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RAPORT KONCOWY

Wypadek

ZDARZENIE NR - 2771/19
STATEK POWIETRZNY — Szybowiec SZD-30 Pirat
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 13 lipca 2019 r. Krosno

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego
przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa, ktéry 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 dotyczacych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu o 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. 6 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 mogg by¢ sporzgdzane
jedynie w celach informacyjnych.
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Parnistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 Pirat,13 lipca 2019 r. Krosno

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2771/19
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 13 lipca 2019 r.
Miejsce zdarzenia: Krosno (EPKR)
Rodzaj, typ statku powietrznego: Szybowiec SZD-30 Pirat
Znaki rozpoznawcze SP: SP-2573
Uzytkownik / Operator SP: Aeroklub Podkarpacki Szkota Lotnicza
Dowddca SP: Uczen-pilot szybowcowy
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen

Liczba ofiar / rodzaj obrazen:

- 1 -

Witadze krajowe i zagraniczne

poinformowane o zdarzeniu uLe
Kierujacy badaniem: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL
Petnomocni Przedstawiciele i ich )
doradcy:
Sktad zespotu badawczego: -
Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: Raport koncowy
Zalecenia: Nie ma
Adresat zalecen: Nie sformutowano
Data zakonczenia badania: 17 czerwca 2020 r.

1. Rodzaj zdarzenia
WYPADEK

2. Badanie przeprowadzit
PKBWL

3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia
13 lipca 2019 r., ok. godz. 14:54 (czasy podane w raporcie sg LMT).

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania
Lotnisko Krosno (EPKR).

5. Miejsce zdarzenia

Okoto 300 m na poétnocny-zachdd od progu trawiastego pasa 11-29, poza terenem
lotniska EPKR.

6. Typ operacji

Lot szkolny na termike.
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7. Fazalotu
Podejscia do Igdowania z zakretu o 180° na kierunku pasa 11.

8. Warunki lotu
VMC, dzien.

9. Czynniki pogody
Pogoda nie miata wptywu na zaistniate zdarzenie.

10. Organizator lotow
Aeroklub Podkarpacki Szkota Lotnicza.

11. Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego

Uczen-pilot, mezczyzna lat 56, nalot ogdlny na szybowcach 15 h 39 min w 150
lotach. KWT z datg waznosci do 31.03.2020 r. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2
z datg waznosci do 02.07.2019 r. (poza okresem waznosci) oraz LAPL z datg
waznosci do 02.07.2020 r. z wpisanym ograniczeniem VNL. W ostatnich 10 lotach
wykonanych w dniach 8 — 30.06.2019 r. uczehn wylatat 2 h 55 min. Posiadat
uprawnienia do wykonywania lotow na dwoch typach szybowcow.

12. Obrazenia zatogi
W wyniku wypadku uczen-pilot odniést powazne obrazenia ciata.

13. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
13.1 Opis zdarzenia

Photo Copyright ] B PLARNESPOTT

Rys. 1. Szybowiec SZD-30 Pirat SP-2573 [zrodto: Internet]

W dniu 13 lipca 2019 r. na lotnisku w Kro$nie (EPKR) odbywaty sie szkolne loty
szybowcowe ze startem za wyciggarkg. Poczatkowo loty odbywaty sie na kierunku
pasa startowego 11. Okoto godziny 10:00 ze wzgledu na zmiane kierunku wiatru
przetozono start na kierunek pasa 16. Okoto godziny 13:00 kierunek startow
ponownie przetozono na kierunek pasa 11. Okoto godziny 15:00 instruktor-pilot
(zwany dalej instruktorem) wykonat 25-cio minutowy lot, w trakcie, ktérego stwierdzit,

RAPORT KONCOWY 3z9
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Szybowiec SZD-30 Pirat,13 lipca 2019 r. Krosno

ze pojawity sie warunki odpowiednie do wykonywania lotéw termicznych (podstawa
chmur na wysokosci 1300 m, a noszenia termiczne 2+4 m/s). Po lgdowaniu instruktor
wykonat przeglad przedlotowy szybowca SZD-30 Pirat oraz sprawdzit tgcznosé
radiowg. Po zajeciu miejsca w kabinie przez ucznia-pilota (zwanego dalej uczniem)
instruktor skontrolowat go przed lotem i o godzinie 15:38 uczen wystartowat do
swojego pierwszego lotu w tym dniu w ramach zad. V ¢wicz. 1 (nauka lotow
termicznych). Po wyczepieniu na wysokosci okoto 350 m (wysokosci podane
w raporcie sg AGL) uczen skierowat szybowiec nad budynek portu lotniczego Krosno
i tam rozpoczat krgzenie probujgc nabra¢ wysokosci (rys. 2). Instruktor obserwujgc
lot stwierdzit, ze uczen nawigzat kontakt z termikg. Jednak w trakcie krgzenia
szybowiec zaczat traci¢ wysokosé¢. Kiedy szybowiec znalazt sie na wysokos$ci okoto
200 m instruktor stwierdzit, ze szybowiec jest zbyt nisko i wydat drogg radiowg
polecenie, aby uczen skierowat szybowiec w strone lotniska. Uczen nie potwierdzit
odbioru korespondencji i nadal krgzyt. Po kolejnym dwukrotnym powtérzeniu
polecenia uczen skierowat szybowiec w kierunku pozycji z wiatrem lewego
dwuzakretowego kregu nadlotniskowego. Uczen chciat wykonac lgdowanie z zakretu
o 180°. Przelatujgc nad hangarami szybowiec znajdowat sie na wysokosci okoto
150 m i leciat opadajgc — 1,5 m/s. Na trawersie znakéw uczen nieznacznie odchylit
kierunek lotu szybowca w prawo i po chwili zaczat wykonywac¢ zakret w lewo
(predkos¢ 85 km/h, wysokos¢ 50+70 m), aby wyjs¢ na prostg do lgdowania.
Poczagtkowo zakret byt wykonywany w obrebie lotniska z niewielkim przechyleniem.
W trakcie zakretu przechylenie szybowca zwigkszato sie. Kiedy wynosito okoto 45°,
a szybowiec znajdowat sie nad zabudowaniami po zachodniej stronie lotniska, zaczat
wykonywacé zeslizg na skrzydto jednoczesnie pochylajgc dziob w strone ziemi.
W konsekwencji lewe skrzydto zahaczyto o stup linii energetycznej, a nastepnie
o wierzchotek drzewa (tamigc gorng czes¢ stupa i wierzchotek drzewa — rys. 3).
Poniewaz lewe skrzydto zostato praktycznie zahamowane szybowiec poruszajgc sie
po tuku uderzyt w ziemie.

Miejsce wyczepienﬁ‘s:e
szybowca

: N " ~ \ Gooc!le'EértTa

Rys. 2. Szkic lotu [zrodio: instruktor]
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Rys. 3.Na zdjeciu pokazano wierzchotek stupa i drzewa, o ktdre zahaczyto lewe skrzydto szybowca
[zrodto: PKBWL]

W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu (rys. 4).

Uszkodzony stup i drzewo, o ktére
zahaczyto lewe skrzydio szybowca

Rys. 4. Na zdjeciu pokazano szybowiec po wypadku. Widoczny ztamany wierzchotek stupa i drzewa
[zrédto: PKBWL]

Uczen po wypadku samodzielnie wydostat sie z kabiny szybowca. Swiadkowie
wypadku powiadomili stuzby ratownicze, policje oraz PKBWL, ktére przybyly na
miejsce wypadku. Po przewiezieniu do szpitala uczen zostat przebadany
I pozostawiony na leczenie w zwigzku ze znacznymi obrazeniami ciata odniesionymi
w trakcie wypadku.

Lot byt nadzorowany przez instruktora lat 63 posiadajgcego uprawnienia w okresie
waznosci. Nalot ogdlny instruktora 1441 h w tym, jako instruktor 850 h.
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Szybowiec byt sprawny i posiadat wszystkie dokumenty lotno-techniczne niezbedne
do wykonywania lotéw.

13.2 ANALIZA

Uczen wykonat 4 loty na termike z instruktorem w czasie 6 h 22 min i jak wynika
z zapisu w dzienniku lotéw, lot zakonczony wypadkiem byt jego pierwszym
samodzielnym lotem na termike (zadanie V ¢éwiczenie 1 wg Programu Szkolenia
Szybowcowego Aeroklubu Podkarpackiego do licencji SPL). W dzienniku lotéw
zapisane byly dwa loty na szybowcu Pirat (po 10 min), ktére mogg swiadczy¢ o tym,
ze w trakcie ich wykonywania uczen nawigzat kontakt z termikg. Loty te sg jednak
opisane, jako loty na celnos¢ Ilgdowania (zadanie IV ¢wiczenie 1).

Ostatni lot poprzedzajgcy lot zakonczony wypadkiem uczen wykonat w dniu
30.06.2019 r. Zgodnie z tabelg lotéw kontrolnych (Program Szkolenia Do Licenciji
SPL AP) po 14 dniowej przerwie w lotach samodzielnych przy nalocie ogolnym
powyzej 10 h uczen nie musiat wykonac lotu kontrolnego (tabela 1). Zdaniem
Komisji, jednak ze wzgledu na niewielkie doswiadczenie lotnicze, instruktor mogt
wykonac¢ z uczniem lot kontrolny na termike, aby wznowié¢ i utrwali¢ nawyki zwigzane
z wykonywaniem lotu termicznego (ostatni lot termiczny w dniu 29.06.2019 r.).

Wykorzystywany rodzaj startu
Poziom Przerwa
. WL ATTO MGTO
wyszkolenia w lotach
INS SPIC INS SPIC INS SPIC
do 7 dni Wg decyzji instruktora
8+ 30 dni 1 - 1 1
Nalot do _ - . )
10 godzin 31 dni+ 3 m-cy 2 1 2 1 2
3+6 m-cy 3 2 3 2 3
Powyzej 6 m-cy 4 2 4 2 4
do 14 dni Wg decyzji instruktora
MNalot po\.r\,rvz'ej 15dni+ 3 m-cy 1 - 1 - 1
10 godzin 3+ 6m-cy 2 1 2 1
Powyiej 6 m-cy 3 2 3 2

Tabela 1

Start do lotu odbywat sie za wyciggarkg. Wyczepienie szybowca nastgpito na
wysokosci okoto 350 m. Wyczepienie na takiej wysoko$ci nastepnie znalezienie
wznoszenia, jego wycentrowanie i wykorzystanie jest dla ucznia na tym etapie
szkolenia bardzo trudne. Zazwyczaj uczen jest bardzo skoncentrowany na
wskazaniach wariometru, predkosciomierza i kulki chytomierza, a wycentrowanie
komina termicznego sprawia mu problemy. Jesli dodatkowo komin termiczny ma
matg Srednice (jest waski) i trzeba w nim krgzy¢é z wiekszym przechyleniem, to
zazwyczaj uczniowie nie potrafig go ,wycentrowac” i utrzymaé sie w nim. Ponadto
szczegOlnie na poczgtkowym etapie nauki lotbw na termice moze sie zdarzyc¢, ze
w trakcie krgzenia uczen doprowadzi szybowiec do przeciggniecia i mimo woli
spowoduje korkocigg. Dlatego zgodnie z dobrg praktykg lotniczg na wysokosci 300 m
uczen powinien przerwa¢ krgzenie, wejs¢ w krgg i wykona¢ lgdowanie. Taka
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wysokos¢ daje wiekszy margines bezpieczenstwa w sytuacji niebezpiecznej i
pozwala spokojnie zaplanowac¢ lgdowanie. W analizowanym wypadku uczen do
wysokosci 200 m prébowat odnalez¢ i wycentrowac komin termiczny, w ktérym krgzyt
po wyczepieniu. W takiej sytuacji instruktor, ktéry nadzorowat lot i widziat, ze uczen
zaczyna krgzy¢ na zbyt matej wysokosci powinien drogg radiowg wyda¢ mu
polecenie, aby wszedt w krag i lgdowat. W chwili, kiedy stwierdzit, ze szybowiec ma
zbyt matg wysokos$¢, aby wykonac krgg nadlotniskowy powinien nakaza¢ uczniowi
wykonanie lgdowania z wiatrem na jednym z dwoch dostepnych trawiastych pasow
startowych (rys. 5 — 1,2). Zdaniem Komisji uczen mogt rowniez wykonac¢ bezpieczne
lgdowanie na asfaltowym pasie startowym (rys. 5 — 3).

~/

LR

~

Stapy /-
Kvndm s1ybowcowy °w}, 2
{

¢ P"':

: aitowy pas startowy 11R - 28L $100x30 myEOOGLE EARTH,

Rys. 5. Na |IustraCj| zaznaczono pasy startowe, na ktérych mogt lgdowaé uczen i sposdb wykonania
manewru do lgdowania [Zrodio: PKBWL]

Pozostata trawiasta czesc lotniska nie nadawata sie do lgdowania, ze wzgledu na
zalegajgce na niej bele skoszonego siana (rys. 6).

Rys. 6. Widok na lotnisko w dniu 19.07.2019 r. Widoczne bele siana zalegajgce na lotnisku od dnia
08.07.2019 r. [zrédto: Aeroklub Podkarpacki]
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 Pirat,13 lipca 2019 r. Krosno

W Programie Szkolenia Szybowcowego Do Licencji SPL Aeroklubu Podkarpackiego
SL w punkcie 2.1.5 napisano:

2.1.5 Prowadzenie nadzoru instruktorskiego nad lotami samodzielnymi szkolonych.

1. Wszystkie loty samodzielne szkolonych muszg by¢ nadzorowane przez Instruktora
nadzorujgcego, ktory prowadzac obserwacje lotu lub otrzymujgc informacje o nim,
ma mozliwos¢ dostrzezenia popetnianych btedow, komplikujgcych przebieg lub
zagrazajgcych bezpieczenstwu lotu.

2. Instruktor nadzorujgcy loty samodzielne nie powinien udzielaCc wskazéwek drogag
radiowa, poza przypadkami, gdy wymaga tego bezpieczenstwo lotu. W sytuacjach
nienaglacych nalezy stopniowaé ostrzezenia i informacje o sytuacji, a dopiero
w razie braku wiasciwej reakcji, wydaje polecenia dziatania. W_sytuacjach naglgcych
nalezy od razu wydawac polecenia.

Zdaniem Komisji pierwsze samodzielne loty ucznidw na termike, (jesli jest to
mozliwe) powinny odbywac sie na holu za samolotem. Pilot samolotu moze wtedy
zaholowac szybowiec do komina termicznego ,wycentrowac¢” go i na wysokos$ci okoto
500 m da¢ uczniowi sygnat do wyczepienia. Taki sposob postepowania szczegolnie
w pierwszych lotach termicznych daje uczniowi wieksze szanse nabrania wysokosci
(wykrecenia sie) i wiecej czasu na nauke samodzielnego wykorzystania termiki.
Zdaniem Komisji, jesli starty do lotéw z instruktorem na nauke wykorzystania termiki
wykonywane sg za wyciggarka, a wyczepienie nastepuje na wysokosci okoto 300 m,
to po nieudanej probie nawigzania kontaktu z termikg loty muszg sie kohczy¢
wykonaniem manewru do lgdowania na niewielkiej wysokosci. Uczniowie obserwujgc
takie manewry (z kabiny czy tez z kwadratu) utrwalajg sobie, Zze jest to normalne
postepowanie i bedg je nasladowac. Z informaciji zebranych od $wiadkow wynika, ze
taka sytuacja dosyC czesto miata miejsce. W trakcie rozmowy po wypadku uczen
stwierdzit, Zze powinien IgdowaC¢ z wiatrem, jednak podjat btedng decyzje
o wykonaniu lgdowania z zakretu o 180°.

Wykonujgc zakret o 180° aby wylgdowaé przy znakach uczen zwiekszyt
przechylenie szybowca do okoto 45° (wg oceny instruktora). Instruktor drogg radiowg
kilkakrotnie przypominat uczniowi o utrzymywaniu predkosci. Uczen zeznat, ze
wprowadzajgc szybowiec w zakret predkosciomierz wskazywat predkosé 85 km/h,
a wysokosciomierz wskazywat 90 m wysokosci. Wg oceny sSwiadkéw wysokosé
wynosita okoto 70 m. Rozbieznos¢ w ocenie wysokosci najprawdopodobniej wynika
z faktu, ze wskazéwka wysokosciomierza sie zawiesita (normalne zjawisko
w wysokosciomierzach mechanicznych — czesto wskazania zmieniajg sie w sposob
skokowy, co 20 — 30 m), a uczen nie stukngt w wysokosciomierz, aby wskazowka sie
odwiesita. W zakrecie odczut zwiekszone opadanie (duszenie) i aby nie przeciggna¢
szybowca oddat drgzek sterowy od siebie. Jak zeznali Swiadkowie, kiedy szybowiec
znajdowat sie na wysokosci okoto 20 m zaczat ,zsuwac sie w kierunku zakretu”.
Zdaniem Komisji uczen nie wiedziat, ze przy przechyleniu 45° i powyzej nastepuje
zamiana dziatania steréw tzn. ster wysokosci zaczyna dziata¢ jak ster kierunku,
a ster kierunku jak ster wysokos$ci. Oddajgc drgzek sterowy od siebie spowodowat
zeslizg szybowca na lewe skrzydto (w strone zakretu) i utrate wysokosci
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w konsekwencji lewe skrzydto zahaczyto o stup, a nastepnie o drzewo i szybowiec
zderzyt sie z ziemig.

Uczen zeznat, ze nie styszat korespondenciji radiowe;j.

14. Przyczyny zdarzenia:

1. Zbyt p6ézna decyzja ucznia-pilota o przerwaniu lotu termicznego i wejsciu
w krag nadlotniskowy.

2. Btedna decyzja ucznia-pilota o wykonaniu ladowania z zakretu o 180°.

3. Btad w pilotazu popetniony w trakcie wykonywania zakretu na bardzo
matej wysokosci.

15. Czynniki sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia

1. Spdézniona reakcja instruktora na krgzenie szybowca pilotowanego przez
ucznia na wysokosci zdecydowanie mniejszej niz 300 m.

2. Brak podpowiedzi instruktora, aby w =zaistniatej sytuacji uczehn wykonat

lgdowanie z wiatrem na jednym z trawiastych pasow startowych lub Igdowanie

pod wiatr na pasie asfaltowym.

Uczen nie styszat korespondencji radiowe;.

4. Bele skoszonej zwinietej trawy rozrzucone po trawiastej czesci lotniska, ktore
nie pozwalaty na lgdowanie poza wyznaczonymi pasami startowymi.

w

16. Wydane zalecenia bezpieczenstwa
Nie wydano.

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

Analiza zapisow w dzienniku lotdow ucznia-pilota i list wzlotéw wykazata, ze dziennik
lotow byt prowadzony niestarannie. Zadania i ¢wiczenia zapisane w nim czesto byty
inne niz zapisane w chronometrazu, loty wpisane z btednymi datami, wpisane uwagi
nie byly uwagami mowigcymi o przebiegu procesu szkolenia np. ,lot termiczny”
.poprawa’.

Zdaniem Komisji loty trwajgce 4 czy tez 10 min trudno jest nazwacé lotami
termicznymi i powinny by¢ zapisywane, jako loty np. na celnos¢ lgdowania.

18. Zataczniki

Brak

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym

Podpls na orygunale
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