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DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 30 sierpnia 2017, EPBC

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktory zostat sporzgdzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczacych przyczyn,
okolicznosci i zalecenh dotyczgcych bezpieczehstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacii.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2019
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Tutaj: oznaczenie kategorii badan
lotniczo-lekarskich

ang.: Maximum Take-Off Mass

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec SZD-50-3 Puchacz, SP-3782, 30 sierpnia 2017 r., EPBC

SP1 Statek powietrzny 1

SP2 Statek powietrzny 2

SPL Licencja pilota szybowcowego
Obowigzek noszenia szkiet

VDL Korekcja widzenia dali korekcyjnych i posiadania okularéw
zapasowych

W Wyciggarka tutaj: oznaczenie metody startu
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2310/17

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 30 sierpnia 2017 r.
Miejsce zdarzenia: Warszawa-Babice (EPBC)
Rodzaj, typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-50-3 Puchacz
Znaki rozpoznawcze SP: SP-3782
Uzytkownik/Operator SP: Aeroklub Warszawski
Dowddca SP: Uczen-pilot szybowcowy
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
1 0 0 0

Witadze krajowe i zagraniczne

poinformowane o zdarzeniu: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Kierujgcy badaniem: Patrycja Pacak

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich

doradcy: NIE DOTYCZY
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 26 lutego 2019 .
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Streszczenie

W dniu 30 sierpnia 2017 roku o godzinie 17:58 LMT! uczen-pilot wystartowat z lotniska
EPBC do drugiego w tym dniu lotu samodzielnego po kregu. Start odbyt sie na
szybowcu SZD-50-3 Puchacz o znakach rejestracyjnych SP-3782 za wyciggarkg
szybowcowg, na kierunku 100°. Na wysokosci okoto 150 m nastgpito zerwanie
bezpiecznika liny wyciggarkowej, na ktére uczen-pilot zareagowat prawidtiowo. Po
wyczepieniu liny uczen-pilot rozpoczat wykonywanie zakretu w lewo z kilkustopniowym
przechyleniem. Szybowiec po wykonaniu zakretu o okoto 90° pochylit maske i wszedt
w lewy korkociag. Szybowiec wykonywat korkocigg do zderzenia z ziemig, w wyniku
czego ulegt catkowitemu zniszczeniu, a jego pilot ponidst smieré na miejscu zdarzenia.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Patrycja Pacak kierujgcy zespotem;
Andrzej Lewandowski cztonek zespotu;
Andrzej Pussak cztonek zespotu;
Piotr Richter cztonek zespotu;

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:

1) Spoézniona decyzja o wyborze wariantu ladowania awaryjnego;

2) Rozpoczecie zakretu w lewo przy predkosci zblizonej do predkosci
przeciagniecia;

3) Brak reakcji ucznia-pilota na przeciaggniecie szybowca w lewym
zakrecie, skutkujgce wejsciem w korkociag.

Okolicznosci sprzyjajgce:

1) Stres ucznia-pilota spowodowany wystgpieniem podczas startu sytuacji awaryjnej
polegajgcej na zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowej na wysokosci ok. 150 m;
2) Dtugie przerwy w lotach.

PKBWL po zakohczeniu badania nie sformulowata zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa. Dziatania profilaktyczne przedstawione zostaty w rozdziale 4.

! Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne, chyba ze wskazano inacze;j.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu
1.1.1. Okolicznosci

W dniu 30 sierpnia 2017 r. w godzinach popotudniowych uczen-pilot przybyt na lotnisko
Warszawa — Babice (EPBC) z zamiarem wykonania lotdw wznawiajgcych. Zadaniem
lotu byto przywrocenie nawykow i sprawdzenie umiejetnosci pilotazowych po przerwie
w lotach. Starty odbyty sie na szybowcu SZD-50-3 Puchacz o znakach rejestracyjnych
SP-3782, za wyciggarkg szybowcowg, na kierunku pasa 10. Warunki atmosferyczne
byty odpowiednie do wykonywania tego typu operaciji.

Dwa loty z instruktorem na szybowcu SZD-50-3 Puchacz uczen-pilot wykonat bez
zastrzezen. Po kroétkiej przerwie wykonat pierwszy lot samodzielny, ktéry w ocenie
instruktora nadzorujgcego byt bardzo dobry.

1.1.2. Przebieg lotu

O godzinie 17:58:52 uczen-pilot wystartowat do drugiego w tym dniu lotu
samodzielnego po kregu. Podczas poczatkowej fazy wznoszenia uczen-pilot
utrzymywat duzy kat wznoszenia. Na wysokosci okoto 150 m nastgpito zerwanie
bezpiecznika liny wyciggarkowej. Uczen-pilot zabezpieczyt predkos¢ przechodzac do
lotu Slizgowego. Przez krétkg chwile kontynuowat lot po prostej. Poniewaz koncéwka
liny wraz z przyponem gumowym pozostata przy szybowcu, o godzinie 17:59:09
kierownik lotow przekazat drogg radiowg polecenie wyczepienia liny. Korespondencja
ta czesciowo natozyta sie z komunikatem nadawanym z innego samolotu. Uczen-pilot
wyczepit ling, nastepnie rozpoczat wykonywanie zakretu w lewo z kilkustopniowym
przechyleniem. W tym momencie inny statek powietrzny rozpoczagt nadawanie.
Predkos¢ w chwili rozpoczecia zakretu przez szybowiec w ocenie $wiadkow byta
niewielka. Szybowiec po wykonaniu zakretu o okoto 90° pochylit maske i wszedt
w lewy korkocigg. Po zakonczeniu korespondencji z innego statku powietrznego,
instruktor nadzorujgcy lot nadat komende ,wyprowadzaj, wyprowadzaj”. Po wykonaniu
okoto 172 zwitki korkociggu stromego i w konfiguracji zblizonej do pionowej, szybowiec
wpadt w ogrodzenie oddzielajgce czes¢ uzytkowg aeroklubu od lotniska. Zderzenie
nastgpito o godzinie 17:59:26, w odlegtosci 64 m w kierunku potudniowym od
hangaréw (Rys.1)2.

W wyniku zderzenia szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu, a jego pilot poniost
Smier¢ na miejscu zdarzenia.

O wypadku poinformowane zostaty odpowiednie stuzby, ktére zabezpieczyty miejsce
zdarzenia do czasu przyjazdu PKBWL.

2 Punktem odniesienia byt czas zarejestrowany na kamerze (Camera 01) po odjeciu 3:46 min ze
wzgledu na synchronizacje przeprowadzong w oparciu o zapis z drugiej kamery oraz skorygowaniu
godziny (+1 h).
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Rys. 1. Szybowiec tuz przed zderzeniem z ziemig [zrodto: kamera przemystowa]

1.2. Obrazenia osob

Urazy Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Lekkie - - -

Brak - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Duza energia zderzenia z ziemig spowodowata catkowite zniszczenie szybowca.
Zakres uszkodzen pokazano na zdjeciach w Albumie llustracji stanowigcym
Zatgcznik 1 do niniejszego raportu.

1.4. Inne uszkodzenia
Uszkodzeniu ulegta infrastruktura lotniska — zniszczone ogrodzenie w miejscu upadku

szybowca.

1.5. Informacje o skltadzie osobowym (dane o zalodze)
1.5.1. Dowédca statku powietrznego

Uczen-pilot, mezczyzna lat 31. Szkolenie teoretyczne ukonczyt w dniu 12 kwietnia
2016 r. w Aeroklubie Warszawskim. W sezonie 2016 ukonczyt podstawowe szkolenie
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praktyczne za wyciggarkg (wedtug zadania | programu szkolenia AW) oraz uzyskat
uprawnienie do startu za samolotem. Posiadat ukonczone zadanie IV — celnos¢
lgdowania oraz rozpoczete zadanie VI — termika nadlotniskowa. Posiadat réwniez
kontrole wiadomosci teoretycznych (KWT) — wazng do dnia 17 kwietnia 2018 r. oraz
orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z wpisanym ograniczeniem VDL — wazne
do dnia 10 maja 2021 r.

Nalot ogdlny do dnia zdarzenia:

e 16 h 24 minuty w 131 lotach;
e W tym nalot samodzielny — 2 h 25 minut w 27 lotach;

Nalot w sezonie 2016 (w okresie od 18 maja 2016 do 14 wrzesnia 2016) wynosit:

e 13 h 14 minut;
e w tym nalot samodzielny — 1 h 43 minuty;

Na szybowcu Puchacz nalot ogdlny do dnia zdarzenia wynosit:

e 10 h 18 minut w 79 lotach;
e w tym nalot samodzielny — 1 h 02 minuty w 16 lotach;

Na szybowcu Pirat nalot w sezonie 2016:
e 0 h 09 minut w 3 lotach.

Pozostaty nalot ucznia-pilota obejmowat loty na szybowcu Bocian.

Tabela 2. Zestawienie ostatnich 10 lotéw przed zdarzeniem

1 | 09/06/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
2 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:06 dwusterowy
3 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz W 00:04 dwusterowy
4 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
5 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
6 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
7 | 25/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
8 | 30/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:04 dwusterowy
9 | 30/08/2017 | EPBC SZD-50-3 Puchacz w 00:05 dwusterowy
10 | 30/08/2017 EPBC SZD-50-3 Puchacz W 00:05 samodzielny

W trakcie szkolenia podstawowego uczen-pilot wykonat 8 lotow dwusterowych
(z instruktorem) na ¢wiczenie 5 — sytuacje awaryjne w locie za wyciggarka:

e wdniu 23 maja 2016 r. — 3 loty po 2 minuty;
e wdniu 24 maja 2016 r. — 3 loty po 1 minucie oraz 2 loty po 2 minuty;

3 W — start za wyciggarka szybowcowa.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec SZD-50-3 Puchacz, SP-3782, 30 sierpnia 2017 r., EPBC

Wykonat réwniez 2 loty dwusterowe na c¢wiczenie 4 — nauka wyprowadzania
z korkociggu:

e wdniu 25 maja 2016 r. — 2 strefy za samolotem po 16 minut.
W trakcie wznowienia w sezonie 2017:

1) wdniu 20 kwietnia 2017 r. rozpoczat sezon wykonujgc 3 loty sprawdzajgce za
wyciggarka na szybowcu Puchacz;

2) w dniu 23 maja 2017 r. kontynuowat wznowienie, wykonujgc 1 start za
samolotem do dtuzszego lotu. Podobnie jak w poprzednich lotach w opisie
zadania znajdowata sie wytgcznie informacja LS. Lot trwat 46 min i zgodnie
z oswiadczeniem instruktora prze¢wiczone w nim zostaty sytuacje awaryjne —
przeciggniecia i wyprowadzanie z korkociggu. Po wykonaniu kolejnego lotu
z instruktorem za wyciggarkg uczen-pilot wykonat 2 loty samodzielne, réwniez
za wyciggarka. Tego samego dnia odbyt takze 4 loty holowane za samolotem
na szybowcu Bocian — 2 dwusterowe oraz 2 samodzielne i uzyskat wpis ,Na
podstawie wykonanych lotow zezwalam na wykonywanie samodzielnych lotow
za holem w 2017 r.”,

3) nastepne loty miaty miejsce w dniach 8-9 czerwca 2017 r. oraz 25 sierpnia
2017 r. (Tabela 2). W dniu 30 sierpnia uczen-pilot uzyskat wpis ,Loty wykonano
poprawnie, dopuszczam do lotow samodzielnych.” Wszystkie loty podczas
wznowienia trwaty nie mniej niz 3 minuty.

1.5.2. Instruktor nadzorujacy

Mezczyzna lat 48. Pilot szybowcowy SPL i samolotowy PPL(A), instruktor szybowcowy
FIF1, egzaminator, posiadajacy licencje mechanika szybowcowego.

Nalot ogdlny na szybowcach okoto 1700 h w 9500 lotach, w tym nalot jako instruktor
okoto 1250 h.

Posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie w okresie waznosci.

KWT wazna do dnia 11 maja 2018 r. i kontrola techniki pilotazu (KTP) wazna do dnia
13 maja 2019 r.

1.5.3. Operator wyciggarki

Mezczyzna lat 19. Uprawnienia operatora wyciggarki uzyskat w 2014 r. na podstawie
szkolenia w AW. W sezonie 2017 do dnia zdarzenia wykonat 1479 ciggow.

1.6. Informacje o statku powietrznym
1.6.1. Szybowiec SZD-50-3 Puchacz

Dwumiejscowy, szkolno-treningowy gérnoptat o konstrukcji kompozytowej. Skrzydta
potskorupowe, z dzwigarem, wykonane z kompozytu przektadkowego. Hamulce
aerodynamiczne jednoptytowe na gornej i dolnej powierzchni skrzydta.
W egzemplarzu, ktéry ulegt wypadkowi podwozie jednotorowe stanowity trzy kota (koto
gtbwne amortyzowane, koétko przednie oraz kétko ogonowe). Napedy steréw
popychaczowe, tgczone samoczynnie.
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Uzytkownikiem szybowca byt Aeroklub Warszawski.

1.6.2. Platowiec

Tabela 3. Informacje ogdlne

Rok budowy Producent N UElolbyier 2l _Nr Data
platowca rozpoznawcze | rejestru rejestru
1999 PZL Bielsko B-2207 SP-3782 3782 12 maja 2010
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu (CofA) wazne do: 22 maja 2018 r.

Poswiadczenie Przeglagdu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do: 22 maja 2018 .

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacii: 3557 h 03 min;
Pozwolenie radiowe wazne do: 29 kwietnia 2020 r.
Nastepna obstuga techniczna planowana przy nalocie/dacie: 3567:56 /

10 listopada 2017 r.
Ubezpieczenie lotnicze wazne do: 18 grudnia 2017 r.

Szybowiec byt sprawny technicznie i posiadat wymagane dokumenty.
1.6.3. Dane masowe

Dane masowe wedtug Instrukcji Uzytkowania w Locie (IUwL):

— masa szybowca pustego: 381,2 Kkg;
— masa zatadunku w locie normalnym: 188,8 kg;
— maksymalna masa startowa (MTOM): 570,0 kg;

Minimalny zatadunek w pierwszej kabinie wynosit 66,2 kg zgodnie z protokotem
pomiaru srodka ciezkosci z dnia 30 pazdziernika 2015 r. IUwL stanowi, ze stosowanie
ciezarkdw wywazajgcych w zatodze jednoosobowej o0 masie pilota ze spadochronem
nieprzekraczajgcej 70 kg jest obowigzkowe.

— szacunkowa masa pilota ze spadochronem: 75,0 kg;
Wywazenie szybowca w chwili zdarzenia miescito sie w wyznaczonych granicach.
1.6.4. Charakterystyka przeciggniecia

Zgodnie z IUwL p. 3.4.5. minimalna predko$¢ IAS w locie po prostej zalezna jest od
wywazenia i wynosi od okoto 58 km/h (pilot lekki solo) do 72 km/h (przy masie réwnej
MTOM). W locie poziomym zblizanie sie do predkos$ci przeciggniecia sygnalizowane
jest wyczuwalnymi drganiami kadtuba, wahaniami predkosci i potozeniem maski ,nad
horyzont”. Predko$¢ przeciagniecia w zakrecie jest wyzsza i zalezna od kata
przechylenia. Przeciggniecie w takiej konfiguracji poprzedzone jest skionnoscig
szybowca do zaciesniania zakretu, a przy dalszym docigganiu drgzka szybowiec
przepada z tendencjg do powigkszania przechylenia.

1.6.5. Wyprowadzanie z korkociggu

Zgodnie z IUWL p. 3.4.7. ,zalecany manewr wyprowadzania obejmuje:
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— petne wychylenie steru kierunku przeciwne do kierunku obrotu — potrzebna
dosc duza sita nogi,

— wyczekanie do ok. 1 sek.,

— wychylenie steru wysokoSci od siebie poza potozenie neutralne.

Maksymalne opdznienie przy wyprowadzaniu tym sposobem nie przekracza jednej
zwitki. Przy odmiennym Jub niezdecydowanym postepowaniu opéznienie moze
przekroczy¢ 1 zwitke.”

1.7. Informacje meteorologiczne

W dokumentacji uzyskanej ze startu szybowcowego znajdowaty sie komunikaty
meteorologiczne z dnia zdarzenia z godzin porannych.

PKBWL wystgpita o dane archiwalne do Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej —
Panstwowego Instytutu Badawczego (IMGW-PIB). Dane dla obszaru Warszawy z dnia
30 sierpnia 2017 r. zostaly przekazane przez dziat Metrologicznej Ostony Lotnictwa
Cywilnego. Fragmenty danych meteorologicznych przedstawione sg w raporcie
w postaci prognozy obszarowej istotnych zjawisk pogody w formie graficznej (Rys. 2),
przedstawiajgcej rejon Polski na godzine 18:00 UTC (waznos¢ od godziny 15:00 do
21:00) oraz depeszy METAR dla lotniska EPWA.
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Rys. 2. Significant godz. 18:00 UTC [zrodto: IMGW-PIB]
METAR EPWA

2017-08-30 15:30:00 EPWA 301530Z 15008KT CAVOK 24/12 Q1016 NOSIG 2017-
08-30 15:27:46
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2017-08-30 16:00:00 EPWA 301600Z 13011KT CAVOK 24/12 Q1016 NOSIG 2017-
08-30 15:57:54

2017-08-30 16:30:00 EPWA 301630Z 14009KT CAVOK 23/12 Q1015 NOSIG 2017-
08-30 16:27:54

Zdarzenie miato miejsce w godzinach popotudniowych przy oswietleniu dziennym.
Zachod stonca w rejonie lotniska nastgpit o godzinie 19:28. Kat padania promieni
stonecznych nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia.

W zwigzku z powyzszym w opinii zespotu badawczego PKBWL warunki
meteorologiczne byly odpowiednie do wykonywania tego typu lotdw i nie miaty wptywu
na przebieq i zaistnienie zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢

W trakcie badania zespo6t badawczy PKBWL przeanalizowat nagrania korespondencji
radiowej pozyskane z wiezy lotniska — Babice Informacja (119,175 MHz). Dostepne
Sciezki nagrania zawieraly korespondencje na czestotliwosci wiezy, jak réwniez
komunikacje kierownika lotéw i instruktora (wywotanie ,kwadrat’) ze startu
szybowcowego Babice Radio (122,300 MHz), ktora jest na ciggtym nastuchu. Nagrania
zostaty wykorzystane do odtworzenia przebiegu zdarzenia i analizy.

W szybowcu znajdowata sie poktadowa stacja lotnicza typu ATR 720 A produkcji Filser
Electronic o mocy 4 W i emisji wedtlug standardu A3E. Radiostacja zabudowana
w szybowcu Puchacz byta sprawna. Wyczepienie fragmentu liny pozostatego przy
szybowcu przez ucznia-pilota nastgpito po poleceniu wydanym drogg radiows.

Transkrypcja nagrania zostata przedstawiona ponizej, przy czym korespondencja
nieczytelna zaznaczona jest nawiasem zwykltym, natomiast korespondencja
w miejscach, w ktorych zostata zaktécona poprzez natozenie sie komunikatu innego
statku powietrznego* nawiasem kwadratowym. W miejscu wystepowania znakow
wywotawczych statkow powietrznych (SP1 i SP2) wstawione zostaty symbole X.

17:58:36-17:58:39 Kwadrat: Wyciggarka naprezaj, pozostata lina, Puchacz.
17:58:43-17:58:45 Wyciagarka: Lina pozostata, Puchacz, naprezam.
17:58:54-17:58:56 Kwadrat: Szybowiec ruszyt, start, start.

17:59:02-17:59:08 SP1: Babice Radio, XX-XXX, w drugim, w punkcie
oczekiwania do 10.

4 Radiostacje lotnicze pracujg w trybie simplex, co oznacza mozliwo$¢ jednostronnej transmisiji
nadajnik-odbiornik.
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17:59:08-17:59:09 Kwadrat: [wy]...czep przypon.

17:59:09-17:59:22 SP2: Babice Radio, XX-XXX, w punkcie oczekiwania
(w strefie Bravo), prositbym o mozliwos¢ powrotu
przez pas do hangaru czwartego w celu
mozliwosci cofniecia sie (po...) po drodze

kotowania.
17:59:22-17:59:22 Kwadrat: Czekaj.
17:59:23-17:59:23 SP2: Czekam.
17:59:25-17:59:26 Kwadrat: Wyprowadzaj, wyprowadzaj!

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko EPBC zlokalizowane jest w pétnocno-zachodniej czesci miasta Warszawy
w dzielnicy Bemowo. Elewacja lotniska wynosi 348 ft. Lotnisko posiada pas drogi
startowej oraz pas startowy na kierunkach 280° i 100°:

e droga startowa o dtugosci 1301 m i szeroko$ci 90 m wykonana z betonu
o grubosci 0,25 m;

e pas startowy o wymiarach 1000 x 150 m, potozony wzdiuz gtéwnej drogi
startowej po jej potnocnej stronie w odstepie 60 m, trawiasty, wykorzystywany
gtéwnie przez lotnictwo sportowe oraz jako zapasowa droga startowa.

Operacje szybowcowe sg wykonywane z czesci trawiastej, w dniu zdarzenia start
wyciggarkowy wytozony byt na kierunku pasa 10.

Na lotnisku zapewnione sg stuzby ruchu lotniczego AFIS.

1.11. Rejestratory poktadowe
Szybowiec nie byt wyposazony w rejestrator poktadowy.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Szybowiec zderzyt sie z ziemig w lewym korkociggu, najpierw przednig czescig
kadtuba, co zapoczgtkowato proces niszczenia i doprowadzito do przetamania sie
czesci kabinowej w lewo. Kontakt przedniej czesci kadtuba z ziemig nastgpit przy
predkosci opadania okoto 20 m/s, tuz za ogrodzeniem oddzielajgcym czes¢ lotniskowag
od czesci uzytkowej AW. W miejscu uderzenia w ptyte lotniska powstato zagtebienie
(gtebokos¢ okoto 0,18 m). Nastgpit rozrzut szczgtkow kabiny w prawg strone
w odlegtosci do 3 m, drobne fragmenty oszklenia zlokalizowane byly w znacznej
odlegtosci, wychodzgcej poza obrys szybowca. Rozrzut pozostatych elementow
szybowca byt niewielki, co Swiadczy o pionowej konfiguracji uderzenia (kgt pochylenia
okoto 90°). Jednoczesnie nastgpito rownolegte uderzenie koncowek skrzydet w ziemie
— brak asymetrii osi kadtuba (kgt przechylenia okoto 0°, brak odchylenia). Uszkodzone
zostato mocowanie lewego skrzydta — nastgpito jego oderwanie od krawedzi sptywu
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na dtugosci okoto 0,30 m w strone przodu kadtuba, a zaraz potem przetamanie kadtuba
za skrzydtami ze zgieciem w prawg strone od osi podtuznej szybowca o okoto 90°
i skreceniem w kierunku ziemi o okoto 45°.

Kabina zatogi ulegta catkowitemu zniszczeniu, w zwigzku z czym nie byto mozliwe
ustalenie potozenie trymera lub dzwigni hamulcow aerodynamicznych w kabinie
w chwili zderzenia. Ptyty hamulcow aerodynamicznych na obu skrzydtach byty
wysuniete.

Kierunek famania belki ogonowe;j

= —F_{;)_Z;ZUt szczatkow kabiny

Kierunek tamania czesci kabinowej
e AT e AR

- =
1 T v v v T I

Rys. 3. Widok ogdiny miejsca zdarzenia w kierunku zblizonym do pétnocnego, gdzie:

» X — pierwsze zetkniecie z ziemig przedniej czesci kadtuba
» A, B - ptaszczyzny przetoméw kadtuba
» 1 -—tablica przyrzaddw tylnej kabiny, 2 — spadochron pilota odciggniety w czasie
akcji ratowniczej [zrodto: PKBWL]
Nie stwierdzono sladéw niesprawnosci w powietrzu. Moment zderzenia zostat
zarejestrowany przez kamere przemystowg i w formie zdje¢ poklatkowych
przedstawiony jest w zatgczniku do niniejszego raportu (Zatgcznik 1 — Rys. 5).

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Masywne obrazenia wielonarzgdowe odniesione w trakcie wypadku byty przyczyng
Smierci ucznia-pilota. Badania chemiczno-toksykologiczne nie wykazaty obecnosci
w organizmie alkoholu ani innych substanciji ostabiajgcych sprawnos¢ dziatania.
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Na podstawie zgromadzonych przez PKBWL informacji nie stwierdzono czynnikéw
osobistych lub medycznych, ktére mogtyby mie¢ wptyw na przebieg zdarzenia.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia

Po zaistnieniu wypadku na miejscu zdarzenia jako pierwsi pojawili sie swiadkowie,
ktorzy w chwili jego zaistnienia znajdowali sie¢ w okolicy budynkow aeroklubowych.
Uczen-pilot znajdujgcy sie w przedniej kabinie szybowca miat zapiete pasy
bezpieczenstwa. Jeden ze swiadkoéw przystgpit do rozpiecia paséw bezpieczenstwa
i uprzezy spadochronowej ucznia-pilota. Okoto 4 minuty pozniej zjawili sie lekarze
ratownicy z bazy Lotniczego Pogotowia Ratunkowego, ktdérzy wyciggneli ucznia-pilota
z kabiny i przystgpili do reanimacji. Nie udato sie przywréci¢ akcji serca i po 28
minutach RKO zaprzestano. O godzinie 18:02:00 AFIS przekazata informacje
o wypadku do Stuzby Ratownictwa Lotniskowego bedgcej w dyzurze, ktéra przybyta
na miejsce zdarzenia po okoto 5 minutach od jego zaistnienia. W akcji uczestniczyty
3 zastepy Panstwowej Strazy Pozarnej, karetka pogotowia ratunkowego i policja. Na
miejscu wypadku pojawit sie prokurator oraz PKBWL.

Pomimo szybkiej akcji ratowniczej nie udato sie uratowac ucznia-pilota. Konfiguracja
w jakiej nastgpito zderzenie oraz duze zniszczenia przedniej czesci szybowca nie
pozostawiaty szans na jego przezycie.

1.16. Testy i badania

Podczas badania wypadku lotniczego przeprowadzone zostaty standardowe
czynno$ci i testy. Ponadto przeanalizowana zostata dokumentacja prob
korkociggowych szybowca SZD-50-3 Puchacz.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

1.17.1. Informacje ogdlne

Aeroklub Warszawski jest organizacjg szkolenia lotniczego, prowadzgcg dziatalnos¢
zgodnie z certyfikatem PL/ATO-40, ktéra obejmuje m.in. szkolenia teoretyczne
(stacjonarne i korespondencyjne) oraz praktyczne (modutowe) do licencji pilota
szybowcowego SPL z wykorzystaniem startu za samolotem holujgcym i za

wyciggarka.
1.17.2. Dokumentacja szkoleniowa

We wstepnej fazie badania catos¢ dokumentacji szkoleniowej zostata udostepniona
do wgladu Komisiji, a jej fragmenty zostaty zabezpieczone do dalszej analizy.

Dokumentacja osobista ucznia-pilota zawierata niekompletne wpisy. Wznowienie za
samolotem wpisane zostato z datg 23 maja 2017 r., natomiast dopuszczenie do lotow
samodzielnych (na podstawie lotbw na zadanie LS) w dniu 30 sierpnia 2017 r.
W dokumentacji nie znalazta sie dodatkowa informacja dotyczaca odswiezenia

RAPORT KONCOWY 16 z 27



Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec SZD-50-3 Puchacz, SP-3782, 30 sierpnia 2017 r., EPBC

nawykéw w zakresie sytuacji awaryjnych. Zadanie/¢wiczenie realizowane w trakcie
wznowienia zostato oznaczone jako LS, co nalezy rozumie¢ przez lot sprawdzajgcy.
Zakres wznowienia zgodnie z programem szkolenia obejmuje wykonanie sprawdzenia
procedur awaryjnych:

,Nalezy bezwzglednie przeprowadzaC szkolenie w zakresie procedur awaryjnych
i zasad postepowania w sytuacjach niebezpiecznych przed lotami wznawiajgcymi po
przerwach w lotach oraz cwiczenia sSytuacji awaryjnych podczas lotow
wznawiajgcych.”®

Od poczatku szkolenia w dzienniku przebiegu szkolenia ucznia-pilota umieszczono
informacje o przeszkoleniu naziemnym do lotdw wg zadania | ¢wiczenie 1 i 2 oraz
awaryjnego opuszczania kabiny szybowca (bez wskazania jakiego), a takze zadania
Il ¢wiczenia 1-8 (nowy rodzaj startu) i wg zadania VI. Pozostate wpisy dotyczyty:
zaliczenia znajomosci rejonu lotniska, waznosci KWT i badan lotniczo-lekarskich, jak
rébwniez uprawnien w zakresie przeszkolenia na typ (m.in. szybowiec SZD-50-3
Puchacz) oraz ukonczenia zadan |, Il oraz IV.

Wszystkie loty w szkoleniu podstawowym przeprowadzone zostaty przez jednego
instruktora. Zgodnie z zapisem uwag instruktora prowadzgcego, loty na sytuacje
awaryjne wykonywane w trakcie szkolenia podstawowego w 2016 r. zawieraty uwagi:
»,SZybsze planowanie manewrow w sytuacjach awaryjnych” oraz ,wtasciwe manewry
podczas sytuacji awaryjnych, zwtaszcza lgdowanie”. llos¢ lotdw w zakresie sytuacji
awaryjnych byta zgodna z minimum programowym.

W procesie szkolenia powtarzata sie uwaga instruktora prowadzgcego dotyczaca
koniecznosci poprawy starannosci wykonywanych lotow. Po zakonczeniu szkolenia
podstawowego uczen-pilot wykonywat loty z innymi instruktorami, ktorzy zwrdcili
uwage, aby ,nie skupia¢ zbyt duzo uwagi na przyrzagdach” oraz ,poprawic¢ kontrole
przechylania i odchylania w zakrecie”.

W dzienniku szkolenia ucznia-pilota znajduje sie uwaga dotyczgca pierwszych lotéw
w 2017 r.. ,utrzymywac predkoSc¢ kgtowg i postepowg wzgledem pochylenia maski”.
Kolejne uwagi ,staranniej wykonywac¢ wszystkie elementy ¢wiczenia lotow” oraz ,lot
wykonano niestarannie — zbyt wysokie wyréwnanie” pojawity sie podczas lotow
wykonywanych przez ucznia-pilota w czerwcu i sierpniu, przed dniem zdarzenia.

Bezposrednio po zdarzeniu ksigzka wyciggarki nie byta dostepna do wgladu Komisiji.
Prowadzone rejestry szkolen operatorow wyciggarki zostaly odtworzone
w pdézniejszym czasie.

1.18. Informacje uzupetniajace

Od momentu naprezenia liny wyciggarkowej i przekazania komunikatu ,szybowiec
ruszyt start, start” do operatora wyciggarki, to jest w trakcie pierwszych sekund holu za
wyciggarka, nastepuje faza rozbiegu, w ktérej szybowiec nabiera predkosci i odrywa

® Program Szkolenia Aeroklubu Warszawskiego: cze$¢ A, A.8.111 Czestotliwo$¢ wykonywania ¢wiczen
awaryjnych p. 1.2.
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sie od ziemi. Podczas startu z pasa trawiastego w warunkach normalnych i przy
zastosowaniu syntetycznej liny wyciggarkowej nabér predkosci przyrzgdowej do 80
km/h nastepuje zwykle po okoto 5 sekundach. Nastepnie szybowiec przechodzi do
fazy wznoszenia.

PrzejScie na duze katy wznoszenia powoduje gwattowny, dynamiczny przyrost
obcigzenia na linie wyciggarkowej, przejmowany przez bezpiecznik zrywowy (ang.
weak link) zamontowany pomiedzy koncowkg liny z przyponem (ang. safety cable)
a spadochronikiem liny wyciggarkowej (ang. cable parachute — Rys. 4). Bezpiecznik
jest elementem, ktory wystepuje na linie holowniczej w celu zabezpieczenia konstrukcji
szybowca przed osiggnieciem obcigzen przekraczajgcych wartosci dopuszczone
przez producenta.
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Rys. 4. Fragmenty zestawu liny wyciggarkowej [Zrodto: katalog producenta — Tost]
W przypadku zerwania sie liny wyciggarkowej (dotyczy to rowniez sytuacji zerwania
sie bezpiecznika), zgodnie z dokumentacjg wewnetrzng AW (Zatgcznik 2 do
niniejszego raportu) stosuje sie nastepujgce procedury:

e wariant A — zerwanie liny ponizej 100 m — Ilgdowanie na wprost;

e wariant B — zerwanie liny pomiedzy 100-200 m — zakret o 180° (pod wiatr)
i lgdowanie na kierunku przeciwnym do kierunku startu;

e wariant C — zerwanie liny powyzej 200 m - krgg dwuzakretowy Iub
trzyzakretowy;

przy zastrzezeniu, ze ostateczna decyzja nalezy do dowddcy statku powietrznego.
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Wedlug dokumentacji szkoleniowej ucznia-pilota szkolenie podstawowe rozpoczat
w 2016 r. Przebieg szkolenia byt zgodny z programem szkolenia. Sezon 2017
rozpoczat w kwietniu po ponad potrocznej przerwie w lotach, w zwigzku z tym
minimalna ilos¢ lotow wznawiajgcych w ramach kontroli (zgodnie z tabelg z programu
szkolenia AW — Tabela 4) wynosita 6. Zawieraty sie w tym 4 loty z instruktorem —
zadanie I/7 oraz 2 loty samodzielne — zadanie 1/9). Zgodnie z postanowieniami
programu szkolenia szybowcowego AW, okres waznosci kontroli umiejetnosci
praktycznych postepowania w procedurach awaryjnych nie moze by¢ dtuzszy niz 12
miesiecy. Decyzja dotyczgca zwiekszenia ilosci lotow sprawdzajgcych jest zalezna od
instruktora sprawdzajgcego.

Tabela 4. Loty sprawdzajgce po przerwie w lotach — fragment programu szkolenia AW

.y INSTRUKCJA SZKOLENIA DO LICENCII Lo
Czeéé B o9
PILOTA SZYBOWCOWEGO SPL &

c) Kontrola bieigca po przerwie w lotach samodzielnych przeprowadzana jest w przypadku wystgpienia
nastepujacych przerw w tych lotach:

Przerwa : Wykorzystywany rodzaj startu szybowca
w lotach Wy:\:z;g_?rka Hol zj::;!otem Wiasny naped ,MGTO”
z instruktorem samodzielnie z instruktorem samodzielnie zinstruktorem samodzielnie
14 + 30 dni 1 - 1 - 1 -
31 dni+ 3 m-cy 2 1 2 1 2 1
3+6 m-cy 4 2 3 2 4 2

Loty kontrolno-sprawdzajace ,LS" wykonuje sie zgodnie z treicig CWICZEN wybranych przez FI(S)
w zaleznosci od rodzaju wykorzystywanego startu:

a) za wyciagarka (WL): z instruktorem — I-7, samodzielnie — I-9;
b) za holem (ATTO): z instruktorem —11-7, samodzielnie — 1I-9;
c) z wtasnym napedem (MGTO): z instruktorem — 111-3, samodzielnie —111-11

lub w przypadku wykonywania lotow z instruktorem wg innych zadarn moina je traktowac jako loty
kontrolno-sprawdzajgce po przerwie w lotach.

Szczegdtowe zasady i zakresy lotéw kontrolnych po wystgpieniu przerw w lotach samodzielnych zawarte
53 we wskazowkach wykonawczych i organizacyjnych cwiczen dla odpowiednich rodzajow lotdw
samodzielnych.

Wznowienie objeto 5 lotow sprawdzajgcych, w tym jeden dtuzszy, trwajgcy 46 min.
Zapisy lotdbw w dzienniku ucznia-pilota nie zawieraty informacji o przeprowadzeniu
przeszkolenia z zakresu sytuacji awaryjnych, a zatem nie bylo rowniez informac;ji
0 jego zakresie. Wszystkie loty trwaty nie mniej niz 3 minuty, co oznacza, ze nie
wszystkie warianty sytuacji awaryjnych zostaty przec¢wiczone. Diugotrwatosc¢ lotu przy
symulacji lgdowania na wprost (wariant A) wynosi okoto 1 minuty. Po tak dtugiej
przerwie i majgc na wzgledzie fakt, ze takie loty odbyly sie wytgcznie w zakresie
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szkolenia podstawowego, zdaniem Komisji element ten powinien by¢ przec¢wiczony
jako wznowienie przed dopuszczeniem do lotow samodzielnych. Rowniez uwagi
znajdujgce sie w dokumentacji szkolenia mogly wskazywaé, ze wykonanie
dodatkowego sprawdzenia ucznia-pilota pod katem wyboru wariantow lgdowania
awaryjnego byto uzasadnione. Zapis ,lot wykonany niestarannie” nie pozwala
zdefiniowac, ktore elementy lotu wymagaty poprawy. Omowienie btedéw ze szkolonym
jest tylko jedng ze sktadowych oceny Ilotu. Brak szczegdtowych zapisow
w dzienniku przebiegu szkolenia nie pozwala na weryfikacje, czy popetniane btedy
zostaty wyeliminowanie na dalszym etapie szkolenia.

Na szybowcu Puchacz uczen-pilot posiadat niewielki nalot, wynoszgacy 1 h 02 min
w 16 lotach, co stanowito potowe catkowitego nalotu samodzielnego. Przy tak matym
doswiadczeniu oraz przy dtugich przerwach pomiedzy lotami podtrzymywanie
nawykéw pilotazowych byto praktycznie niemozliwe. Mata liczba lotdw przektada sie
rébwniez na podziat uwagi w trakcie lotu obejmujgcy czynnosci zwigzane z technikg
pilotowania z jednoczesng analizg sytuacji zewnetrzne.

2.2. Statek powietrzny

Zgodnie z dokumentacjg z préb korkociggowych wykonywanych w Szybowcowych
Zaktadach Doswiadczalnych w Bielsku-Biatej na jednym z egzemplarzy seryjnych
szybowca Puchacz, przebieg korkociggu z lotkami niewychylonymi (znajdujgcymi sie
w tzw. neutrum, czyli bez wychylenia drgzka w osi sterowania przechyleniem) dla masy
w locie ok. 450 kg oraz potozeniem S$rodka ciezkosci w ok. 45,0% SCA jest
nastepujacy:

~SzZybowiec wchodzi w korkocigg nieco fatwiej w lewo niz w prawo. W dalszym
przebiegu korkociggu roznica nie zaznacza sie. Ustala sie korkocigg z silnymi
wahaniami podtuznymi, o postaci niesymetrycznej: pochylenie w przéd odbywa sie
powoli i tagodnie, podnoszenie nastepuje szybko i tgczy sie z zarzucaniem do
potozenia prawie normalnego. Cykl wahan trwa ok. 7 sek. (w przyblizeniu 2 zwitki).

Sity umiarkowane. Drgzek puszczony dgzy do czesciowego wycofania Sciggniecia
steru wysokosci oraz do wychylenia lotek zgodnie z kierunkiem obrotu — w nastepstwie
tych wychylen korkocigg przechodzi w postac stromg z przyrostem predkoSci.

Opoznienie przy wyprowadzeniu standardowym jest najwieksze przy wyprowadzeniu
na poczgtku fazy podnoszenia i wynosi % do 1 zwitki, nietypowe do 1Y zwitki tylko
w korkociggu w lewo. Przy wyprowadzeniu z fazy stromej nie przekracza 7z zwitki.”

Charakter korkociggu dla ww. masy w locie i potozenia srodka ciezkosci w przypadku
lotek wychylonych zgodnie z kierunkiem obrotu jest praktycznie taki sam. W przypadku
przebiegu korkociggu z lotkami wychylonymi przeciwnie do kierunku obrotu wahania
szybowca w ustalonym korkociggu o matym pochyleniu nie wystepujg, opoznienie nie
przekracza 1 zwitki bez odnotowanej réznicy w przypadku lewego i prawego
korkociggu. Utrata wysokosci w jednej zwitce ok. 60-70 m.
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Kat pochylenia, w jakim znajdowat sie szybowiec Puchacz SP-3782 w chwili zdarzenia,
byt nietypowy dla ustalonego korkociggu (por. Rys. 1). Ze wzgledu na stabg
rozdzielczos¢ zapisu kamery przemystowej, nie ma mozliwosci ustalenia wychylenia
powierzchni sterowych podczas koncowej fazy lotu.

W ocenie zespotu badawczego PKBWL jest mato prawdopodobne, ze szybowiec
znajdowat sie w poczagtkowe] fazie wyprowadzania. Moze o tym sSwiadczy¢é brak
asymetrii osi kadtuba wzgledem pionu. Wyprowadzeniu z korkociggu wykonywane
w trakcie szkolenia lotniczego, jako ¢wiczenie sytuacji awaryjnej, odbywa sie czesto
ze zwisem, przy zbyt p6zno wycofanym wychyleniu steru kierunku lub z lotkg. Ponadto
przejscie do konfiguracji pionowej w zatodze lekkiej wymagatoby zdecydowanego
wychylenia drgzka ,od siebie”. Taki ruch bytby nienaturalny ze wzgledu na bliskos¢
ziemi. Zdaniem PKBWL uczen-pilot prawdopodobnie trzymat drgzek Sciagniety ,na
siebie” do momentu zderzenia z ziemig, natomiast pionowa konfiguracja szybowca
byta zwigzana z nieustalonym ruchem w trakcie lewego samoobrotu przeciggnietego
szybowca lub tez z silnymi wahaniami podtuznymi.

2.3. Przebieg lotu

Uczen-pilot w trakcie startu przeszedt do fazy stromego wznoszenia zaraz po
oderwaniu. Faza fagodnego wznoszenia byta pominieta. Na podstawie analizy zapisu
korespondenciji radiowej mozna okresli¢, ze czas od momentu startu szybowca do
zerwania bezpiecznika liny wyciggarkowej wynosit okoto 14 sekund (Rys. 5 — pkt. 4).
Szybowiec przez chwile kontynuowat lot po prostej w kierunku zgodnym z kierunkiem
startu. W locie tym w dalszym ciggu oddalat sie od kwadratu szybowcowego.
Prawdopodobnie w tym momencie uczen-pilot podjgt decyzje o wyborze wariantu
lgdowania z kregu dwuzakretowego (wariant C) lub z wiatrem (wariant B). Wprowadzit
szybowiec w lewy zakret, w trakcie ktérego nastgpito przeciggniecie oraz korkocigg
zakonczony zderzeniem z ziemig. Szybowiec wykonat 1%z zwitki korkociggu stromego
o charakterze nieustalonym (por. 2.2).

Po zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowe;j i przy zatozeniu natychmiastowej reakcji
pilota na zaistniatg sytuacje, czas potrzebny na zabezpieczenie predkosci
umozliwiajgcej lot swobodny wynosi kilka sekund (okoto 5 sekund). Jest to zwigzane
z tendencjg szybowca do kontynuowania lotu wznoszgcego do czasu, kiedy moment
pochylajgcy pochodzgcy z maksymalnego wychylenia drgzka w kierunku ,od siebie”
zrownowazy bezwiladnos¢ szybowca. Przy duzych katach wznoszenia, tak jak
w przypadku omawianego lotu, czas ten wydtuza sie, nastepuje duza strata energii
i w konsekwenciji rowniez utrata wysoko$ci.

W omawianym przypadku prawdopodobnym jest, Zze w momencie rozpoczecia zakretu
w lewo wysokosciomierz w kabinie szybowca wskazywat okoto 100 m. Dodatkowo
szybowiec znajdowat sie nad srodkiem lotniska, co prawdopodobnie stanowito czynnik
dezorientujgcy ucznia-pilota, ze wzgledu na trudnos¢ wyboru miejsca do lgdowania.

Kolejnym czynnikiem moggcym powodowac dezorientacje byto wykonywanie zakretu
na matej wysokosci z wiatrem. W takim zakrecie projekcja terenu w trakcie manewru
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jest ré6zna od wystepujgcej w takim samym zakrecie wykonywanym na duzej
wysokosci. Jest to zwigzane z szybszym przemieszczaniem sie obiektow naziemnych
i wrazeniem rozciggniecia promienia zakretu, ktore jest zalezne wytgcznie od
przemieszczania sie masy powietrza, a nie jako skutek nieprawidtowych parametrow
zakretu ustalonego. Jednocze$nie taka sytuacja prowadzi do nieprawidtiowego
wychylenia sterow, bedgcej skutkiem proby przeciwdziatania temu ztudzeniu, co
w konsekwencji moze powodowac wyslizg, utrate predkosci lotu i przeciggniecie.

AERODROME 16 INFORMATION 119.1 Warszawa

RADI 2 - Bablce
A P
L ¥
’ \\'\' | 17:58:36 Wyciagarka naprezaj, pozostata lina, Puchacz. l 1 l
‘A 201 ] v I 17:58:43 Lina pozostata, Puchacz, naprezam. ] 2 l
! KWADRAT
L Y | 17:58:54 Szybowiec ruszyt, start, start. I 3 |
b —P
. SLEJAN
¢ \JUa ) 17:59:02 Babice Radio, XX-XXX, w drugim, w punkcie 4
‘/& sl Vi oczekiwania do 10.
A | [\ ” . ;
TN '\ X ¢\‘ e Y s [zerwanie bezpiecznika]

v

17:59:08 [wy]...czep przypon. | 5 |

17:59:09 Babice Radio, XX-XXX, w punkcie oczekiwaniagws_
strefie Bravo), prositbym o mozliwosé powrotu przez pas do
hangaru czwartego w celu mozliwosci cofniecia sie (po...)

po drodze kotowania.

WYCIAGARKA

SZYBOWCOWA [rozpoczecie korkociggul]

i ? - s a X 1000 17:59:25 Wyprowadzaj, wyprowadzaj! [ 7

[zderzenie z ziemia]

Rys. 5. Przebieg zdarzenia na podstawie zapisdw korespondencji na schemacie lotniska EPBC
[zrédio: AlP]

2.4. Lotnisko

Wszystkie warianty procedur awaryjnych zawarte sg w dokumentach wewnetrznych
AW oraz stanowig obowigzkowy element kazdego szkolenia lotniczego. Piloci oraz
uczniowie-piloci przed kazdym startem powinni posiada¢ przemyslany sposéb
postepowania w sytuacji awaryjnej, tj. zerwanie sie bezpiecznika liny wyciggarkowej,
w zaleznos$ci od sytuacji ruchowej i meteorologicznej panujgcej w danym dniu na
lotnisku. Ze wzgledu na blisko$¢ terenu zurbanizowanego bezpieczne lgdowanie poza
granicami lotniska EPBC jest niemozliwe.

Ponadto z lotniska EPBC wykonywana jest duza ilos¢ operacji lotniczych. Starty
szybowcowe wykonywane sg z czesci trawiastej i w warunkach normalnych Igdowanie
odbywa sie z potnocnego kregu, bez przecinania osi pasa betonowego. Z miejsca,
w ktérym nastgpito zerwanie bezpiecznika liny wyciggarkowej pozostata dtugos¢ pasa
trawiastego prawdopodobnie umozliwiata bezpieczne Igdowanie na wprost
w granicach lotniska, ale mogto to wymaga¢ uzycia petnych hamulcow
aerodynamicznych. Czesc¢ lotniska znajdujgca sie poza pasem, z ktérego wykonywane
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Sg operacje szybowcowe, a zatem pas betonowy oraz teren lotniska znajdujgcy sie na
jego przedtuzeniu i po stronie potudniowej, stanowi znaczny zapas terenu do
lgdowania awaryjnego na wprost (Rys. 6).

Rys. 6. Schematyczne zaznaczenie terenu mozliwego do wykorzystania w sytuacji awaryjnej [zrédto:
Google Earth]

2.4. Lacznosé

Przedtuzajgcy sie komunikat innego statku powietrznego uniemozliwiat wymiane
korespondencji pomiedzy instruktorem nadzorujgcym znajdujgcym sie w kwadracie
oraz uczniem-pilotem w szybowcu. Zgodnie z zasadg prowadzenia korespondenciji
radiowej komunikaty powinny by¢ ograniczone do operacyjnego minimum, szczegolnie
w chwili zaistnienia sytuacji awaryjnej. W tym przypadku wskazowki, ktore mogty byc¢
udzielone uczniowi-pilotowi bedgcemu w sytuacji awaryjnej, nie mogty byc¢
przekazane. Pomimo nadanej droga radiowg informacji o sytuacji awaryjnej pilot
samolotu SP2 albo nie prowadzit nastuchu korespondencji lothiskowej, albo
uznal, ze w danej chwili jego korespondencja jest priorytetowa i ma wieksze
znaczenie od korespondencji dotyczacej sytuacji awaryjnej.

2.5. Czynnik ludzki

Sytuacje awaryjne podczas startu wymuszajg dziatanie pod presjg czasu, ze wzgledu
na towarzyszacy im najczesciej deficyt wysokosci oraz (tak jak w przypadku zerwania
sie liny wyciggarkowej lub bezpiecznika liny wyciggarkowej) koniecznosé szybkiej
reakcji sterami w celu zapewnienia bezpiecznej predkosci potrzebnej do lotu.
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Wystepuje rowniez czynnik podwyzszonego stresu. Jezeli pilot nie jest w aktualnym
treningu lub posiada niewielkie doswiadczenie lotnicze, to wysoki poziom stresu
bedzie potegowany przez dodatkowe czynniki, jakimi sa:

— brak pewnosci, czy mozliwe jest Igdowanie na wprost,
— opor przed probg takiego lgdowania, jako wymuszajgcego petne uzycie
hamulcéw aerodynamicznych.

Duza skuteczno$s¢ hamulcow aerodynamicznych w szybowcu Puchacz umozliwia
bardzo krétkie lgdowanie, ze wzgledu na specyfike ptatowca — opdr pojawiajacy sie na
ptacie przy wysunietych w petni hamulcach jest na tyle duzy, ze pochylenie maski
powoduje szybkg utrate wysokosci przy jednoczesnym niewielkim przyroscie
predkosci. Jezeli jednak pilot nie wykonywat wczesniej takiego lgdowania w ogéle lub
tez w stosunkowo krétkim okresie czasu, umozliwiajgcym zapamietanie takiego
manewru, jest mato prawdopodobne, ze zdecydowatby sie na wykonanie go. Uczen-
pilot wykonat zaledwie kilka lotéw dotyczacych sytuacji awaryjnej zwigzanej
z lgdowaniem na wprost. Loty te miaty miejsce to w poczatkowym etapie jego szkolenia
w maju 2016 r. Od tamtej pory nie wykonat ani jednego podobnego lotu. Zdaniem
Komisji prawdopodobnym jest, ze uczen-pilot nie zdecydowat sie na lgdowanie na
wprost ze wzgledu na brak pewnosci, czy pozostata czes¢ lotniska bedzie
wystarczajgca do wytracenia wysokosci i lgdowania.

Wedlug informacji zebranych w toku badania, wysokos¢ pozwalata uczniowi-pilotowi
na podjecie decyzji o wyborze innego wariantu lgdowania. Wymuszato to jednak
sytuacje, w ktérej kolejne manewry wykonywane byty w deficycie wysokosci i co za
tym idzie czasu.

Wszystkie powyzsze czynniki doprowadzity do sytuacji, ze ruchy wykonywane sterami
byty chaotyczne, co wptyneto negatywnie na technike pilotazu. Nieprawidtowe
potozenie szybowca w zakrecie i brak reakcji w pierwszej fazie przeciggniecia
prowadzgce do wejscia w korkocigg powodowato, ze bez odpowiedniej
natychmiastowej reakcji (wypracowanego odruchu zapobiegania wejsciu w korkocigg)
wysokos$¢ pozostata do wykonania manewru wyprowadzenia byfa niewystarczajgca.

2.6. Procedury operacyjne

Do obowigzkéw instruktora szkolenia praktycznego, zgodnie z zapisami Instrukcji
Operacyjnej AW, nalezy m.in. prowadzenie przygotowania naziemnego z kontrolg
stopnia przygotowania osob szkolonych do wykonywania lotéw oraz prowadzenie
dokumentacji przebiegu szkolenia. Zgodnie z metodykg szkolenia uwag dotyczgcych
lotu udziela instruktor bezposrednio po locie, uwzgledniajgc wszystkie odchylenia
i btedy popetniane przez ucznia-pilota, przyczyny ich powstawania i sposoby
poprawiania, jak rowniez uwzglednia ocene poszczegdlnych elementow lotu. Uwagi te
wpisuje sie do dziennika lotéw ucznia-pilota wraz ze spostrzezeniami i oceng. Dziennik
przebiegu szkolenia praktycznego powinien by¢ odzwierciedleniem catosci procesu
szkolenia praktycznego ucznia-pilota, w tym takze przygotowania naziemnego przed
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rozpoczeciem zadania/éwiczenia. Okresowej kontroli dokumentacji dokonuje szef
wyszkolenia.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

3.1.1. Uczen-pilot spetniat wymogi formalne do wykonywania lotéw
samodzielnych podczas wznowienia po przerwie w lotach, jednak diugie
przerwy i niewielka ilos¢ lotbw nie pozwalaty na utrzymanie nawykow
pilotazowych.

3.1.2. Instruktor nadzorujgcy posiadat wymagania niezbedne do nadzorowania
lotéw samodzielnych ucznia-pilota.

3.1.3. Szybowiec byt sprawny i posiadat wymagane dokumenty techniczne.

3.1.4. Wywazenie szybowca w chwili zdarzenia odpowiadato wymogom
i zaleceniom zawartym w IUwL.

3.1.5. Warunki meteorologiczne byly odpowiednie do wykonywania tego typu
lotéw i nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.

3.1.6. Na poktadzie szybowca znajdowata sie sprawna radiostacja, ale

przedtuzajgcy sie komunikat innego statku powietrznego uniemozliwiat
wymiane korespondencji z kwadratu szybowcowego. Pomimo nadanej
drogg radiowg informacji o sytuacji awaryjnej pilot samolotu SP2 albo nie
prowadzit nastuchu korespondencji lotniskowej, albo uznat, ze w danej
chwili jego korespondencja jest priorytetowa i ma wieksze znaczenie od
korespondencji dotyczgcej sytuacji awaryjnej.

3.1.7. Nie znaleziono dowodow na to, ze czynniki osobiste lub medyczne mogty
mie¢ wplyw na przebieg zdarzenia.
3.1.8. Szczatki szybowca rozrzucone byly na niewielkim terenie, a kierunek ich

rozrzutu zgodny byt z wektorem dziatania sity odsrodkowej, co swiadczy
o zderzeniu szybowca z ziemig w lewym obrocie w konfiguracji zblizonej do
pionowej.

3.1.9. Kat pochylenia w jakim znajdowat sie szybowiec byt nietypowy dla
ustalonego korkociggu, a ze wzgledu na brak asymetrii kadtuba wzgledem
pionu jest mato prawdopodobne, ze szybowiec znajdowat sie w fazie
wyprowadzenia.

3.1.10. Kabina zatogi ulegta catkowitemu zniszczeniu, co nie pozwalato na analize
potozenia trymera i dzwigni hamulcow aerodynamicznych w kabinie w chwili
zderzenia. Prawdopodobnie drgzek sterowy pozostawat w pozycji
Sciggniety ,na siebie” do momentu zderzenia z ziemia.

3.1.11. Hamulce aerodynamiczne na skrzydle lewym i prawym wysunigte, nie jest
mozliwe ustalenie, czy w chwili zdarzenia znajdowaty sie w takim potozeniu,
czy zostaty wysuniete w trakcie zderzenia z ziemia.

3.1.12.  Pomimo szybkiej akcji ratowniczej konfiguracja zderzenia nie pozostawiata
sSzans na przezycie ucznia-pilota.
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3.1.13.

3.1.14.

3.1.15.

3.1.16.

3.1.17.

3.1.18.

3.1.19.

3.1.20.

3.1.21.

3.1.22.

3.1.23.

Dokumentacja osobista ucznia-pilota zawierata niekompletne wpisy, co nie
pozwalato na szczegdtowg analize btedow ucznia-pilota.

W osrodku nie byto aktualnej ksigzki wyciggarki, a dokumentacja szkolen
operatoréw wyciggarkowych nie byta prowadzona na biezgco, co prowadzi
do sytuaciji utrudnionej kontroli stanu technicznego wyciagarki oraz biezgce;j
praktyki operatoréw wyciggarkowych wewnagtrz organizacji.

Podczas startu za wyciggarkg na wysokosci okoto 150 m wystgpita sytuacja
awaryjna, polegajgca na zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowej.
Uczen-pilot po zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowej zareagowat
prawidtowo, zabezpieczajgc predkosc.

Instruktor nadzorujgcy ucznia-pilota nie przekazat mu podpowiedzi drogg
radiowg, poniewaz nie byto to mozliwe w sytuacji, kiedy prowadzona byta
korespondencja innego statku powietrznego na tej samej czestotliwosci.
Uczen-pilot nie zdecydowat sie wybra¢ wariantu lgdowania na wprost
i rozpoczat wykonywanie zakretu, podczas ktérego nie spostrzegt malejgcej
predkosci szybowca, prowadzgcej do przeciggniecia. Brak reakc;ji
skutkowat niekontrolowanym wejsciem w lewy korkociag.

Utrata  kontroli nad szybowcem mogta by¢é spowodowana
niewystarczajgcym przygotowaniem wariantu Ilgdowania w trakcie
przygotowania naziemnego. W konsekwencji w trakcie koniecznosci
wyboru miejsca lgdowania po zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowej na
wysokosci 150 m uczen-pilot znalazt sie w deficycie czasu. Prowadzito to
do spoznionej decyzji odnosnie wyboru miejsca lgdowania.

Niepoprawny pilotaz, polegajgcy na braku koordynacji wychylen steréw, byt
prawdopodobnie  konsekwencjg podwyzszonego poziomu  stresu
prowadzgcego do niepewnosci, jak rowniez niewielkiego doswiadczenia na
typie szybowca i dtugich przerw w lotach.

Z miejsca, w ktorym nastgpito zerwanie bezpiecznika liny wyciggarkowej,
pozostata dtugos¢ pasa trawiastego prawdopodobnie umozliwiata
bezpieczne lgdowanie na wprost, ale wymagato to uzycia petnych
hamulcéw aerodynamicznych.

Zakret wykonywany byt na matej wysokosci z wiatrem, co mogto stanowi¢
dodatkowy czynnik sprzyjajgcy dezorientacji ucznia-pilota, ze wzgledu na
wrazenie rozciggniecia promienia zakretu.

Na skutek czynnikéw wymienionych w p. 3.1.17 — 3.1.22 doszlo do
wystgpienia niezamierzonego korkociggu na wysokosci, na ktorej
w okoliczno$ciach jakie zaistniaty wysokos$¢ niezbedna do wyprowadzenia
byta niewystarczajgca.

3.2. Przyczyny wypadku

1) Spoézniona decyzja o wyborze wariantu lagdowania;
2) Rozpoczecie zakretu w lewo przy predkosci zblizonej do predkosci

przeciagniecia;
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3) Brak reakcji ucznia-pilota na przeciggniecie szybowca w lewym zakrecie,
skutkujgce wejsciem w korkociag.

3.3. Okolicznosci sprzyjajace

1) Stres ucznia-pilota spowodowany wystgpieniem podczas startu sytuacji awaryjne;j
po zerwaniu bezpiecznika liny wyciggarkowej na wysokosci ok. 150 m;
2) Diugie przerwy w lotach.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

PKBWL po zakohczeniu badania nie sformutowata zaleceh dotyczgcych
bezpieczenstwa.

Do dnia sporzadzenia raportu w ramach dziatan profilaktycznych:

e Aeroklub Polski — z okolicznosciami zdarzenia zostali zapoznani szefowie
aeroklubow regionalnych i podmiotdow szkolgcych podczas konferencji
bezpieczenstwa w lotnictwie. Zaproponowano kontrole postepowania
w sytuacjach awaryjnych dla uczniéw-pilotow nie rzadziej niz raz na trzy
miesigce, co zostato wprowadzone do programu szkolenia. Zaproponowano
zwiekszenie ilosci lotbw w ramach c¢wiczenia sytuacji awaryjnych za
wyciggarkg oraz wskazania minimalnej ilosci lotdw na poszczegodlne warianty
lgdowania awaryjnego;

e Aeroklub Warszawski — w dniu 4 kwietnia 2018 r. wydane zostato zarzgdzenie
Dyrektora/Kierownika odpowiedzialnego AW, ktére wprowadzito do uzytku
wewnetrznego ,Instrukcje szkolenia, nadawania i przedtuzania uprawnien
operatora wyciggarek szybowcowych”;

e Aeroklub Warszawski — rozpoczeto prace nad opracowaniem ,Niezbednika
pilota”, ktéry znajdzie sie na wyposazeniu kazdego szybowca i bedzie zawierat
opis procedur postepowania w sytuacji awaryjnej z uwzglednieniem
charakterystyki lotnej danego typu szybowca.

Komentarz Komis;ji:

Komisja zwraca uwage na jakos¢ wpiséw dokonywanych przez instruktoréw do
dziennika szkolenia. Wpisy powinny odzwierciedla¢ faktyczny stan umiejetnosci
ucznia-pilota opisany w taki sposéb, aby kolejny instruktor posiadat petng wiedze
dotyczgcg przebiegu jego szkolenia

5. ZALACZNIKI

e Zatgcznik 1 — Album llustraciji;
e Zalgcznik 2 — Procedury w sytuacjach awaryjnych [zrédto: AW,

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym
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© Jonasz Wesolowski Skrzydla.org

Rys. 1. Widok podejscia na kierunku 100° - zdjecie archiwalne [zrodto: skrzydla.org]

(Miejsce startu szybowca

Miejsce upadku szybowca

Rys. 2. Prawdopodobna przyblizona trajektoria lotu z zaznaczonymi punktami kolejno: miejsce startu
szybowca, zerwanie sie bezpiecznika, rozpoczecie zakretu, miejsce upadku szybowca
[zrédto: GoogleEarth]
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Miejsce upadku szybowca

Rys. 3. Miejsce upadku szybowca ze schematycznie zaznaczonym potozeniem szybowca
[zrédto: geoportal]
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Rys. 4. Miejsce upadku szybowca [zrédio: monitoring lotniskowy]
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Rys. 5. Moment zderzenia z ziemig — zdjecia poklatkowe [Zrodto: kamera przemystowa]
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Rys. 6. Widok ogdlny miejsca zdarzenia w kierunku zblizonym do pétnocnego

Rys. 7. Szybowiec na miejscu zdarzenia, prawa strona, widok w kierunku startu (1 — tablica
przyrzagdow tylnej kabiny, 2 — spadochron pilota odciggniety w czasie akcji ratowniczej) [zrédio: policja]
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Rys. 8. Widok na prawe skrzydto szybowca, zaznaczono kierunek rozrzutu szczatkdw oszklenia
i fragmentow szybowca

Rys. 9. Tablica przyrzaddw z drugiej kabiny wyrwana w trakcie zdarzenia [zrodio: policja]
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Rys. 11. Metryczka spadochronu ratowniczego AIR-POL SK-94 z datg przetozenia wazng do
16.05.2018 r. [zrodio: policja]
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Rys. 12. Zaznaczona schematycznie o$ obrotu i strzatka wskazujgca kierunek tamania sie ogona
[zrédto: policjal
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Rys. 13. Szczagtki kabinowej czesci kadtuba [zrédio: policja]

Rys. 14. Szczatki kabinowej cze$ci kadtuba z lewej strony [Zrédto: policjal
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Dzwignia hamulcow
aerodynamicznych

Rys.15. Druga kabina szybowca — popychacze wygiete w trakcie procesu niszczenia kabiny
uniemozliwiajgce ocene potozenia dzwigni w chwili zderzenia

Rys. 16. Druga kabina szybowca po rozpieciu paséw i wyjeciu poduszki siedzeniowej [zrédto: policja]
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Rys. 18. Wyrwany w trakcie zdarzenia blok radiostacji [zrodto: policja]
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Rys. 20. Fragment sptywu skrzydta prawego uszkodzony podczas kontaktu z stupem ogrodzeniowym
[zrédto: policjal
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Rys. 22. Uszkodzenie pokrycia w obrebie kota gtdwnego
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Rys. 23. Zerwany bezpiecznik liny wyciggarkowej — cz. 1

Rys. 24. Zerwany bezpiecznik liny wyciggarkowej wraz z fragmentem liny — cz. 2
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Rys. 25. Przebieg zdarzenia na podstawie zapiséw korespondencji na schemacie lotniska EPBC

[zrédto: AlP]

Uwaga: zdjecia w raporcie — Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

(PKBWL), chyba ze wskazano inaczej; opisy i schematy — PKBWL.
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Zatgcznik 2

Procedury w sytuacjach awaryjnych
[zrodio: Aeroklub Warszawski]
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Rozdziat VIII

Procedury w sytuacjach awaryjnych przy
startach za wyciggarka

© 2016 ATO Aeroklub Warszawski Procedury operacyjne



Wariant A o/

Zerwanie liny ponizej 100m (wysokosci pogladowe decyzje ostatecznie
podejmuje dowddca statku powietrznego) wykonujemy ladowanie na wprost.

Zerwanie liny

v

o M
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Wariant B

Zerwanie liny miedzy okoto 100 - 200m (wysokosci pogladowe decyzje
ostatecznie podejmuje dowddca statku powietrznego) wykonujemy zakret o
180 stopni pod wiatr i ladujemy na kierunku przeciwnym do kierunku startu.

‘-

D

4
Jl/ 'gﬁ
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Wariant C <

Zerwanie liny powyzej 200m (wysokosci pogladowe decyzje ostatecznie
podejmuje dowodca statku powietrznego) wykonujemy kragg dwuzakretowy

lub trzyzakretowy. w

B

ere

© 2016 ATO Aeroklub Warszawski Procedury operacyjne



Niewyczepienie liny wyciggarkowej

Postepowanie w sytuaciji nie wyczepienia liny wyciggarkowej — kragzy¢ na
zwiekszonej predkosci nad czescig terenu pozbawiong przeszkéd o ktére
mogtaby zahaczy¢ lina wyciggarkowa - az do osiggniecia wysokosci

umozliwiajgcej ladowanie na lotnisku ’

Brak wyczepienia
G, liny
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