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Parnistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
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RAPORT KONCOWY

WYPADEK

ZDARZENIE NR —2434/18
STATEK POWIETRZNY — szybowiec DG-1000 D-KSOE

DATA | MIEJSCE ZDARZENIA 6 sierpnia 2018 r. na lotnisku
Zielona Géra — Przylep EPZP

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenhstwa, 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¢ wptyw na zmiane sformutowan
dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen 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 dowodowej,
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 interpretaciji.

Raport zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moga by¢ sporzgdzane
jedynie w celach informacyjnych.
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Parnistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec DG-1000, 6 sierpnia 2018 r. Przylep

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2434/18

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

6 sierpnia 2018 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Przylep EPZP

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec DG-1000

Znaki rozpoznawcze SP:

D-KSOE

Uzytkownik / Operator SP:

Prywatny

Dowddca SP: Pilot szybowcowy SPL
. i ) L Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- - - 2
Wtadze krajowe i zagraniczne ULC
poinformowane o zdarzeniu
Kierujgcy badaniem: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL
Petnomocni Przedstawiciele i ich
doradcy:
Sktad zespotu badawczego: Nie wyznaczono
Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE MA
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 5 listopada 2019
1. Rodzaj zdarzenia
WYPADEK
2. Badanie przeprowadzit
PKBWL
3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia
6 sierpnia 2018 r., godz. 16:15 LMT (czasy podane w raporcie sg LMT).
4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania
Lotnisko Przylep EPZP.
5. Miejsce zdarzenia
Zachodni skraj lotniska Przylep EPZP.
6. Typ operacji
Start do lotu treningowego.
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Parnistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
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7. Fazalotu
Start — pierwsza faza wznoszenia.

8. Warunki lotu
VMC, dzien.

9. Czynniki pogody

W chwili startu zespotu warunki atmosferyczne byly dobre i nie miaty wptywu na
zaistnienie zdarzenia.

10. Organizator lotow
Aeroklub Ziemi Lubuskiej.

11. Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego

Pilot, mezczyzna lat 50, posiadat licencje pilota szybowcowego SPL wydang
w 2016 r. W licencji wpisane uprawnienia do startdbw za samolotem i za wyciggarka.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z datg waznosci do 17.10.2019 r.
Do dnia wypadku pilot wykonat 385 lotow. Nalot w 2018 r. do dnia wypadku
29 h 55 min. Wedtug Dziennika lotéw pilot wykonywat loty na szybowcach; ASK-21,
LS-4, ASW-20, Discus 2b, DG-1000, Duo Discus.

12. Obrazenia zatogi
W trakcie zdarzenia pilot ani podrézny nie odniesli zadnych obrazen ciata.

13. Opis przebiegu i analiza zdarzenia

W dniu 06.08.2018 r. okoto godziny 16:02 z lotniska Przylep (EPZP) do lotu
treningowego wystartowat szybowiec DG-1000 holowany przez samolot JAK-12 A.
Start odbywat sie z potudniowej czesci pasa startowego na kierunku 24. W kabinie
szybowca znajdowat sie pilot i podrézny. Po oderwaniu sie od ziemi na wysokosci
3 —4 m szybowiec utracit kierunek lotu i pilot zaczat go korygowac¢ z pomocg lotek.
W wyniku takiego postepowania szybowiec zostat ,rozkotysany”, a lina holownicza
zluzowata sie. Aby opanowacC sytuacje pilot szybowca otworzyt hamulce
aerodynamiczne. Otwarte hamulce aerodynamiczne w potgczeniu z duzg
rozpietoscig skrzydet i masg szybowca nie dawaty szansy na wznoszenie sie
zespotu. Od tego momentu zespdt kontynuowat lot na wysokosci 5 — 10 m (ponizej
koron drzew). Pilot holujgcy stwierdzit, ze samolot nie rozpedza sie i utrzymuje
predkos¢ okoto 100 km/h. Przed konncem lotniska uznat, ze zespét nie przeleci nad
drzewami i podjgt decyzje o wyczepieniu szybowca. W petni zdawat sobie sprawe
z tego, ze pilot szybowca znajdzie sie w trudnej sytuacji. Po wyczepieniu, samolot
przeszedt na szybkie wznoszenie, przeleciat nad drzewami i po wykonaniu matego
kregu nadlotniskowego wykonat Ilgdowanie przy kwadracie szybowcowym. Po
wyczepieniu pilot szybowca zamkngt hamulce aerodynamiczne, przez chwile
kontynuowat lot po prostej a nastepnie aby nie wlecie¢ do lasu znajdujgcego sie na
kierunku lotu podjgt decyzje o lgdowaniu na lotnisku z zakretu o 180°. Wedtug
Swiadka zdarzenia szybowiec DG po minieciu konca pasa i stojgcej tam wyciggarki,
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rozpoczat fagodny ptaski zakret w prawo (W jego ocenie wysokos¢ nie pozwalata na
wieksze przechylenie). Swiadek sgdzit iz pilot szybowca planuje Iadowanie na polu
znajdujgcym sie zaraz za krawedzig pasa, a ktérego wielkos¢ i uprawa (skoszone
Sciernisko) w zupetnosci wystarczata do bezpiecznego lgdowania. Po wykonaniu
zakretu o ok 90° szybowiec nieco wyptaszczyt zakret (Swiadek byt przekonany, ze
w celu wyprostowania lotu i lgdowania), po czym ponownie zwigkszyt nieco
przechylenie i dalej kontynuowat zakret. W ocenie swiadka obserwowana wysokos¢
nie dawata szansy na bezpieczne dokonczenie zakretu do lotniska, a blisko$¢ ziemi
drastycznie zwiekszata ryzyko przeciggniecia w "podcigganym zakrecie" na
minimalnej wysokosci. Ku zdziwieniu $wiadka szybowiec dokonczyt zakret o 180°,
a koncéwka skrzydta byta bardzo blisko ziemi (z odlegtosci w jakiej obserwowat lot
1,5 — 3 m). Pilot wyprowadzit szybowiec z zakretu na wysokosci 3 — 5 m. Szybowiec
przyziemit przed lotniskiem lecgc na duzych katach natarcia i na zwiekszonym
opadaniu. W trakcie dobiegu szybowiec uderzyt w pfot ogradzajgcy lotnisko
(rys. 1, 2).

.' o )
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ofozenie szybowca
-

po wypadku
Sciernisko  «

L' Miejsce wyczepienia
Wyciggarka

Google Earth

Rs. . Szybowic po Idowaniu. Widocny uszkdzny ptot [zrodio: AZL]
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W wyniku zderzenia powaznie uszkodzone zostato prawe i lewe skrzydto szybowca
oraz ptot ogrodzenia lotniska (rys. 3, 4).

Rys. 3. Uszkodzenia szybowca [zrédto: AZL]

Fragment krawedzi
natarcia prawego
skrzydta

Rys. 4. Widok na miejsce wypadku [zrodto: AZL]

Analiza.

Po oderwaniu sie od ziemi szybowiec utracit kierunek lotu w stosunku do osi lotu
zespotu. Pilot zaczat korygowaé kierunek lotu przy uzyciu lotek co doprowadzito do
,fozkotysania” szybowca na boki i zluzowania liny holowniczej. W zaistniatej sytuaciji
pilot szybowca powinien skorygowacC kierunek lotu przy uzyciu steru kierunku
wykonujgc lekki $lizg co zapobiegtoby zluzowaniu liny holowniczej. Aby naprezyc¢ line
pilot otworzyt hamulce aerodynamiczne. Takie postepowanie jest prawidiowe ale
nalezy pamieta¢ o tym, ze tuz przed naprezeniem sie liny nalezy hamulce zamkngc.
Pilot szybowca nie zamknagt hamulcédw aerodynamicznych i kontynuowat lot co
w potgczeniu z duzg rozpietoscig skrzydet szybowca (20 m) i jego masg (ponad
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700 kg) spowodowato, ze zespdt nie byt w stanie przejS¢ na wznoszenie, a samolot
leciat z predkoscig okoto 100 km/h.

Pilot samolotu wyczepiajgc szybowiec przed lasem, nad ktérym wedtug jego oceny
zespot nie byt w stanie przeleciec, ratowat sie przed zderzeniem z drzewami.

Po wyczepieniu liny holowniczej przez pilota samolotu, pilot szybowca powinien jg
rowniez wyczepi¢. Ciggniecie liny holowniczej w locie na matej wysokosci (okoto
10 m) w sytuacji awaryjnej moze doprowadzi¢ do zahaczenia o przeszkody
znajdujgce sie na ziemi i gwaltowne przyhamowanie szybowca, moze tez
powodowac zagrozenie dla ludzi. W badanym przypadku pilot szybowca nie wyczepit
liny holowniczej (rys. 5).

Rys. 5. Lina holownicza podczepiona do szybowca widok po wypadku. Widoczny bezpiecznik
zrywowy [zrodto: AZL]

Na rys. 5 widzimy, ze lina holownicza jest podpieta pod szybowiec koncem, na
ktorym zamontowany jest bezpiecznik zrywowy. Zdaniem Komisji, koniec liny
holowniczej z bezpiecznikiem ze wzgledu na bezpieczenstwo powinien byc¢
podczepiany do samolotu (np. po wyczepieniu moze uderzy¢ w szybowiec
powodujgc jego uszkodzenie).

Po wyczepieniu pilot szybowca podjagt decyzje o wykonaniu zakretu o 180° do
lotniska. Byta to btedna decyzja. Z wysokosci na jakiej znajdowat sie szybowiec
(okoto 10 m) pilot powinien lgdowa¢ z prostej lub w przypadku przeszkod
znajdujgcych sie na kierunku lgdowania odchyli¢ sie aby je oming¢. Tym bardziej, ze
tuz za granicg lotniska na kierunku startu znajdowato sie duze Sciernisko, ktére
gwarantowato bezpieczne lgdowanie. Jak wida¢ na rys. 6 po wykonaniu zakretu
o 90° w prawo pilot miat do dyspozycji okoto 610 m $cierniska. Gdyby wykonywat
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lgdowanie zgodnie z zasadami postepowania w sytuacjach awaryjnych ladujac
z prostej miat do dyspozycji okoto 330 m lotniska, odchylajgc kierunek lotu np. o 45°
miat by do dyspozycji okoto 145 m na wytracenie wysokosci i okoto 245 m Scierniska
na dobieg.

Sciernisko

Kierunek startu

Miejsce wyczepienia

: - L ; T - Google Earthi
s 1“m_~t_\ ™t
Rys. 6. Mozliwosci lgdowania — szkic [zrédto: PKBWL]
Zdaniem Komisji osoba kierujgca lotami powinna obserwowac start zespotu

i przekazac¢ pilotowi szybowca drogg radiowg polecenie aby zamkngt hamulce
aerodynamiczne.

Komisja sprawdzita dokumenty pilota oraz dokumentacje szybowca i stwierdzita:
— pilot posiadat uprawnienia niezbedne do wykonania lotu.
— szybowiec posiadat dokumentacje techniczno-eksploatacyjng niezbedng do
wykonania lotu.
— szybowiec byt ubezpieczony.

14. Przyczyna zdarzenia
1) ,,Rozkotysanie” szybowca na boki i zluzowanie liny holowniczej.

2) Pozostawienie otwartych hamulcéw aerodynamicznych po naprezeniu
liny holowniczej — lot na holu z otwartymi hamulcami.
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3) Btedna decyzja pilota podjeta na bardzo matej wysokosci o wykonaniu
zakretu o 180° i ladowaniu awaryjnym na lotnisku.

15. Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia
Kierujacy lotami nie wydat drogg radiowg polecenia aby pilot szybowca zamknat

hamulce aerodynamiczne.

16. Wydane zalecenia bezpieczenstwa
Nie wydano.

17. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze

Komisja przypomina, ze pilot powinien przed startem przemysle¢ sposob
postepowania w sytuacji awaryjnej, ktdra moze mie¢ miejsce w trakcie startu, czy tez
wznoszenia po starcie.

18. Zataczniki
Nie ma.

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym
FPodpis na oryginale
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