RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1971/17

Rodzaj zdarzenia:

Wypadek

Data zdarzenia:

5 sierpnia 2017 r.

Miejsce zdarzenia:

Mielec (EPML)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec SZD - 22 Mucha Std.

Znak rozpoznawczy SP:

SP-2245

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub Mielecki ATO

Dowoédca SP: Pilot szybowcowy
Smiertelne | Powazne | Lekkie Be? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

13marca 2018 r.

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczqce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer dotyczqcych bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do
celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostal sporzqdzony w  jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg byé przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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1. Rodzaj zdarzenia:
WYPADEK
2. Badanie przeprowadzil:
PKBWL
3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia:
05.08.2017 r., godz. 12:37 (czasy podane w raporcie sa czasami LMT).
4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:
Lotnisko Mielec (EPML).

5. Miejsce zdarzenia:

Wypadek miat miejsce na lotnisku Mielec (EPML), wspétrzedne geograficzne: N 50° 19°20°°
E 21° 27 44"’ (ilustracja nr 1).

Geoportal fleli

lustracja nr 1. Lotnisko w Mielcu EPML. Na ilustracji zaznaczono pas trawiasty z ktorego odbywaly sig loty.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:

Wyprodukowany w 1961 r. szybowiec konstrukcji drewnianej SZD-22 Mucha Standard
0 znakach rozpoznawczych SP-2245 (ilustracja nr 2). Wiasciciel szybowca prywatny,
uzytkownik Aeroklub Mielecki.
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Foto internet
llustracja nr 2. Start szybowca Mucha Standard SP-2245 za wyciggarkg.

W wyniku wypadku catkowicie rozbity zostal przod szybowca z kabing pilota, zniszczone

zostato prawe i lewe skrzydlo, kadtub ulegt ztamaniu na wysokos$ci krawedzi sptywu skrzydet.

Szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu (ilustracji nr 3).

FOto Aeroklub Mielecki

lustracja nr 3. Widok na uszkodzenia szybowca po wydu.
7. Typ operacji:
Lot treningowy.
8. Fazalotu:
Start za wyciagarka.
9. Warunki lotu:
VFR.

10. Czynniki pogody:

Warunki meteorologiczne miaty wplyw na zaistnienie zdarzenia.
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11.

12.

13.

14.

PROGNOZA GAMET AS

FAPLZ5 ERRE 050900

EPWW GAMET ID 051000/051600 EPKE-

EPWW WARSAW FIR/AS BLW FL150

SECH I

SIGWX: 13/1e ISOL TS TSGR 5 OF NS030 RAND E OF E0Z0

SIG CLD: 10/12 ISOL TCU 5000-6&f ' -13000FT AMSL 5 OF NHS030 RND E OF E0QZ0
12716 ISOL CB S5000-6 /2 000FT RMST. 5 OF N5030 AND E OF EQ20

TURB: 10/16 LCA MOD FLOSC/0%0

[ )

SIGMET ARFPLICRBIE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECH II

PSY3: 12 L 9%4 HPA OVER GULF OF BOTHNIR STHNR NC
RIDGE OF HIGH FRESSURE OVER 5W AND CENTRAL POLAND CONNECTED
WITH H 1032 HPR OVER AZQORES STNR NC
SFC WIND: 10/16 VRB/OZET
12/16 VRB/Z0ET WITH GUSTS UP TO 35ET IN IS
WIND/T: 10/1¢

1000FT AMSL AND LCR VRB/OZET  PS27
0 AMSL AND LCR VRB/O2EKT  P524
aMsL P520
AMSL P516
aMsL =

0/16 LCA F U 5000-6000/6000-6500FT AMSL NW OF LINE N4545 E018540 - HN5045 E0Z145
10/1€ FEW/SCT LC /€500-7000FT AMSL SE OF LINE N4945 E01340 - NS5045 E0Z14%
10/16 FEW/SCT CU J00FT AMSL TATRY
10/1€ FEW-SCT AC SE OF LINE N4945 E013540 - N5045 E0Z145

FZLVL: 10/1€6 14700FT RMSL
CHECE AIRMET AND SIGMET INFORMATIOCHN

Komisja otrzymata i przeanalizowata raport meteorologiczny z dnia 05.08.2017 r. na temat
ogolnej sytuacji meteorologicznej panujacej w rejonie lotniska Mielec.

Organizator lotow:

Aeroklub Mielecki.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego i podroznego:

Pilot: mezczyzna lat 20 z licencjag SPL bezterminowa. W licencji wpisane uprawnienia do
startu za wyciggarkg i samolotem. Nalot ogolny 59 godzin 02 min w 208 lotach. W okresie
ostatnich trzech miesiecy 9 godzin 52 min w 36 lotach. Pilot posiadat uprawnienie do
samodzielnego wykonywania lotow na 7 typach szybowcow. Orzeczenie lotniczo-lekarskie
kl.2 i LAPL z datg waznos$ci do 08.07.2020 r. Pilot uzyskat licencj¢ pilota szybowcowego
w dniu 24.10.2016 r.

Obrazenia zalogi:
Powazne.
Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 05.08.2017 r. okoto godziny 8:00 na lotnisku w Mielcu (EPML) odbyta si¢ odprawa

przed szybowcowym dniem lothym. Po odprawie wykonano przeglad sprzetu ktory miat

Uczestniczy¢ w lotach. Nastepnie zaciggni¢to szybowce na start i roztozono kwadrat startowy.

Wyciagarkowy ustawit wyciagarke w odlegtosci okoto 1 km od startu szybowcowego. Starty
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szybowcOw odbywaly si¢ z trawiastego pasa startowego na kierunku 09 (ilustracja nr 4).

Kierunek z jakiego wiat

wiatr w momencie PR — o .
£ ! erunek lotu szybowca

-3 :
507 ' po wyczepieniu

40°

Kierunek startu szybowca

Google Maps

llustracja nr 4. Na ilustracji zaznaczono kierunek z jakiego wial wiatr w momencie startu szybowca.

Zaznaczono przyblizong trajektorig lotu szybowca.

Okoto gadzinie 12:30 do lotu na szybowcu SZD-22 Mucha Std. przygotowywat si¢ pilot
szybowcowy. Sprawdzit tgczno$¢ radiowg z kwadratem i wykonal przeglad przedstartowy
szybowca. Po zajeciu miejsca w kabinie okoto godziny 12:36 pilot wydat drogg radiowa komende
do wyciggarkowego ,,Wyciggarka, Mucha 45 naprezaj podtnocng ling”. Wyciagarkowy
odpowiedziat ,,Naprezam potnocng ling, wyciggarka” po chwili pilot wydal komendg
»Naprezona, startuj”. Wyciagarkowy ustawil przepustnice gazu w pozycji okolo % mocy
wyciggarki, ktora w normalnych warunkach jest standardowym ustawieniem dla tego typu
szybowca. Zaraz po oderwaniu si¢ szybowca od ziemi pilot dat komende ,,Szybciej, szyb...,
szybciej”. Wyciagarkowy zwickszyt ciag, pomimo tego szybowiec na wznoszeniu zaczat odchylaé
kierunek swojego lotu w lewo. Na wysokosci okoto 50 m pilot wyczepit ling wyciagarkowa
1 oddat drazek sterowy od siebie aby zabezpieczy¢ predkos¢. Wyczepienie szybowca nastgpito na
kierunku pétnocno - wschodnim z odchyleniem od kierunku startu o okoto 40°. Pilot podjat
decyzj¢ o ladowaniu na wprost, jednak w zwigzku z tym, ze przed sobg miat teren bazy ZUA
(ilustracja 4), wprowadzit szybowiec w prawy zakret aby wykona¢ lgdowanie na kierunku pasa
startowego 09. W trakcie wykonywania zakretu pilot przeciagnal szybowiec, ktory wpadt

w korkocigg a nastepnie zderzyt si¢ z ziemig (ilustracja nr 5).
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12:36:35-12:36:48
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llustracja nr 5. Na ilustracji okazano przebieg wypadku na zdjeciach poklatkowych wykonanych z filmu

zrejestrowanego przez kamere monitoringu ZUA.
W wyniku zderzenia pilot odnidst powazne obrazenia ciala a szybowiec zostal calkowicie
zniszczony. O wypadku powiadomiona zostata policja, stuzby ratownicze oraz PKBWL.
ANALIZA
eDokumentacja. Szybowic posiadal wszystkie dokumenty lotno — techniczne niezbgdne do
wykonywania lotow.
e\Wyszkolenie. W roku 2017 do momentu wypadku pilot wykonat 40 lotow w czasie
10 godzin 14 min. Ogo6lny nalot pilota wynosit 59 godzin 02 min. w 209 lotach. W ramach
przeszkolenia (laszowania) na nowy typ szybowca pilot wykonat w dniu 15.07.2017 roku jeden
trwajacy siedem minut lot po kregu startujac za wyciagarka. Lot ktory zakonczyt si¢ wypadkiem
byt jego drugim lotem na tym typie szybowca. Zdaniem Komisji, w czasie krotkiego lotu po kregu
pilot nie mial szans zapozna¢ si¢ w pelni z wlasciwo$ciami lotnymi szybowca Mucha Std.
Zdaniem Komisji, przy niewielkim doswiadczeniu pilota, wykonanie jednego lotu w ramach
przeszkolenia na nowy typ szybowca to zbyt mata ilos¢ lotow. Szybowiec Mucha Std. nie jest
trudny pilotazowo jednak charakteryzuje si¢ w locie poziomym niskim potozeniem maski na
horyzoncie. Przed lotem laszujagcym na Muche Std. pilot wykonat lot na szybowcu Bocian, ktory
w locie poziomym ma podobne jak Muchy Std. potozenie maski na horyzoncie. Kolejne trzy loty
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pilot wykonat na szybowcu Pirat ktory z kolei w locie poziomym ma wysokie potozenie maski na

horyzoncie. (llustracja nr 5).

$ZD - 9 Bocian

Foto Iptérnet ; - /‘i A U
Tlustracje nr 5. Na ilustracji pokazano poloZenie maski szybowca na horyzoncie w locie poziomym dla szybowcéw

SZD - 22 Mucha Std., SZD -9 Bocian i SZD 30 Pirat.
Analizujac filmy zarejestrowane kamerami monitoringu Komisja stwierdzita, ze po wyczepieniu

szybowca pilot postapit prawidtowo zabezpieczajac predkos¢ lotu. Jednak zbyt wysokie potozenie
maski szybowca na horyzoncie (za mate wychylenie ,,0ddanie” drazka sterowego od siebie)
spowodowato ze, zabezpieczona predkos¢ lotu poziomego byta za mala do wykonania zakretu.
Nalezy pamigta¢ o tym ze, w zakrgcie predko$¢ przeciggnigcia jest wigksza niz w locie
poziomym. Ponadto, zakret byt wykonywany z wiatrem tylno - bocznym. To wszystko
doprowadzito do sytuacji w ktorej szybowiec wpadt w korkocigg. Ponadto, przed startem pilot
powinien spojrze¢ na znajdujacy sie w kwadracie rekaw wskazujacy kierunek i1 predkos$¢ wiatru.
Ta informacja pozwolita by mu wstepnie oceni¢ przebieg rozbiegu i profil lotu na wznoszeniu.
Jednak zaraz po oderwaniu si¢ szybowca od ziemi pilot ustawit zbyt duzy kat wznoszenia dla
panujacych warunkow atmosferycznych.

ePogoda. W dniu wypadku wedtug prognozy pogody GAMET na lotnisku EPML do wysokosci
1000 ft. wiatr miat wia¢ z kierunku 270° z predkoscig 5-10 kt. Zapis kierunku z jakiego wiat
wiatru w dniu zdarzenia z lotniskowej stacji meteorologicznej przedstawiono na ilustracji nr 6

ponizej.
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Godzina
llustracja nr 6. Odczyt kierunku wiatru zanotowany przez lotniskowq stacje meteorologiczng w  dniu
wypadku. W iéltej ramce pokazano odczyt kierunku wiatru w momencie wypadku.
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Poniewaz w godzinach przedpotudniowych przewazal wiatr wiejacy z kierunkéw potnocno —
wschodnich, prowadzacy loty instruktor wylozyt start na kierunku 09. Jak mozna odczytaé
z zapisu kierunku z jakiego wiat wiatr pomiedzy godzing 10:20 a 14:00 byt on zmienny w zakresie
od 0° do okoto 350°. W momencie zdarzenia wiatr byt tylno — boczny w stosunku do kierunku
startu i wiat z kierunku 307°. Jak odnotowata stacja meteorologiczna znajdujaca si¢ na lotnisku
predkos¢ wiatru w momencie zdarzenia wynositla 2.6 m/s, a temperatura powietrza 27°C.
Gwaltowne zmiany Kierunku wiatru zarejestrowane w tym okresie czasu $wiadczg
0 przemieszczaniu si¢ poziomych wird6w powietrza zwigzanych z ruchem komindéw termicznych.
Analizujac filmy zarejestrowane przez kamery monitoringu, zapisu kierunku i predkosci wiatru
oraz zeznan $wiadkow, Komisja stwierdzita, ze w momencie startu szybowiec miat tylno-boczny
wiatr i najprawdopodobniej znalazt si¢ w obszarze pradéw zstgpujacych (duszenia)
towarzyszacych przemieszczajgcemu si¢  kominowi termicznemu. Dodatkowo, wysoka
temperatura powietrza miala wplyw na jego mniejszg gestos$é, co przektada si¢ na zmniejszenie
sity no$nej szybowca (wigksza predkos¢ przeciagnigcia) jak i na mniejszag moc osiaggang przez
silnik wyciagarki. Zdaniem Komisji ustawienie przepustnicy silnika wyciaggarki w pozycji % mocy
(stosowanej w normalnych warunkach dla szybowca Mucha Std) w tym przypadku byto zbyt mate
I dawato zbyt matg predko$¢ holowania.

Zdaniem Komisji, wysoka temperatura powietrza mogla mie¢ wplyw na samopoczucie i szybkos¢
reakcji pilota i wyciagarkowego.

eOrganizacja lotéw. Zdaniem Komisji, jesli w kwadracie startowym znajduje si¢ instruktor
prowadzacy loty to on powinien wydawa¢ komendy radiowe dla startujgcego szybowca. Ma on
lepszy oglad sytuacji ruchowej panujgcej w powietrzu, na starcie jak i sytuacji meteorologicznej.
Wiedzac, ze pilot szybowca i wyciggarkowy maja niewielkie doswiadczenie, instruktor powinien
zwréci¢ uwage wyciggarkowemu aby wykonat cigg na wiekszej mocy (z wigksza predkoscia)
a pilotowi, ze start bedzie si¢ odbywat z tylno — bocznym wiatrem i po oderwaniu si¢ szybowca od
ziemi musi ustali¢ mniejszy kat wznoszenia.

Stwierdzenia i ustalenia PKBWL.:

e szybowiec posiadatl wszystkie dokumenty lotno — techniczne niezbg¢dne do wykonywania
lotow.

e pilot posiadat uprawnienia i1 kwalifikacje niezbedne do wykonania lotu,

e pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem dziatania alkoholu,

e zdatno$¢ szybowca do lotu i jego stan techniczny byty prawidlowo udokumentowane,
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e warunki meteorologiczne miaty wplyw na zaistnienie wypadku,
e start do lotu odbywat si¢ z wiatrem tylno — bocznym,

e instruktor prowadzacy loty nie wydawat komend radiowych dla startujacego szybowca.
15. Przyczyny zdarzenia:

Przeciagniecie szybowca w trakcie wykonywania zakretu po wyczepieniu na malej

wysokosci.
16. OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Tylno - boczny wiatr w trakcie startu szybowca.
Mate doswiadczenie lotnicze pilota (59 godzin lotu, 208 lotow) i wyciggarkowego (92 hole).
Drugi lot pilota na tym typie szybowca.

17. Wydane zalecenia bezpieczenstwa:

Nie wydano.
18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:
Nie ma.

19. Zalaczniki:

Brak

KONIEC

Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
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