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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania
Wypadkow Lotniczych dotyczace 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¢ wptyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecenh dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom w
przysztodci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskieji
krajowego. Badanie zostalo 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 interpretacii.

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

WARSZAWA 2022




Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Raport Koncowy, wypadek 2021/4040, SZD-30, SP-2709, 10 pazdziernika 2021 r., EPWK

Spis tresci

1 (e 14V = Lo 110 )2 RSP 3
1] (0] g 4 F= Ty [=Ko Yo [o ] | U= 20 5
YL TSy o7 =] 1= PSSP 6
1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE ......ccooiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeee 7
IO R o 151 () =T (o (1 P 7
1.2, Obrazenia OSOD........coooi i s 9
1.3. Uszkodzenia statku pOWIEIIZNEJO ......ccceeeviiveiiiiiiie et 9
1.4, INNE USZKOAZENIA. .eevviiiiiieei et 10
1.5. Informacje o skfadzie osobowym (dane o zatodze) ..........ccccevvevviieiiccnennnns 11
1.6. Informacje o statku POWIEIIZNYM .......coooviiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee 11
1.7. Informacje meteorologiCZNE ...........coeiiiieiiiiiiicc e 14
1.8. POMOCE NAWIGACYJNE ...coiiiiiiiiiiiiiiieee ettt 15
1.9, LGCZNOSC....cc it 15
1.10. Informacje 0 OtNISKU ........ccoiiiiiiiiiiiiiiie e 15
1.11. Rejestratory pokladoWe ...........cccooviiiiiiiicsecce e 16
1.12. Informacje 0 szczgtkach i ZAErzeniu ..........ccooeveiiiiiiiiieece s 16
1.13. Informacje medyczne i patologiCZNe .............uuviiiiiieiiiieiiiee e, 16
IO S o . | ST RSS R PR SRR 16
1.15. CZYNNIKi PrZEZYCIA.....ccveeeiieite ettt ste e este e e 16
1.16. Testy i badania..........ccccooiiiiiiii 17
1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej .........ccccccceeuvennne 17
1.18. Informacje UZUPENIJGCe. .......cceiiiiriiiiiiiieieee e 18
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan .............ccccooiiiiiiiiiiii, 20
2. ANALIZA ...t 20
2 B O o 1= = 1oy (=3 (o) 1 ] (0% TSR 20
2.2. P0ogoda W dniu ZAArZENIA ..........uuuuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeieibibeeeeeeeneeaeaneees 26
2.3. Sprawnosc¢ wyciggarki oraz umiejetnosci wyciggarkowego .................... 26
2.4. Ciag przyczynowo-skutkowy prowadzgcy do wypadKku ................ce.ene... 28
3. WNIOSKI KONCOWE ..ot 25
3.1, UStalenia KOMUS|H ......uuuueueiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiib e 25
3.2. PrzyCzyny WYPAAKU.......cceiiieiiiiiiiie e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e 25
3.3, CZYNNIKi SPIZYJAJGCE.......e ittt 26
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA .....cooviiveieeeeeeeeeeeeeeeeven s 26
A N 7 N O34\ 1| USSP 26




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Raport Koncowy, wypadek 2021/4040, SZD-30, SP-2709, 10 pazdziernika 2021 r., EPWK

Skroty i akronimy

A/IC Statek powietrzny
Zatwierdzona Organizacja
AMO Obstugowa

AMSL Powyzej Sredniego poziomu morza

Poswiadczenie przegladu zdatnosci
ARC

do lotu
ARP Punkt odniesienia lotniska
ATS Stuzby ruchu lotniczego
Organizacja kompleksowej
CAO zdatnosci do lotu
cG Srodek ciezkosci
CofA Swiadectwo zdatnosci do lotu
CofR Swiadectwo rejestracji
CRS Poswiadczenie obstugi
RWY Droga startowa
FH Godziny lotu
lc Nadzorujgcy badanie
LMT Sredni czas lokalny
LPR Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
M Miesigc
MAC Srednia cigciwa aerodynamiczna
METAR Raport meteorologiczny dla lotniska
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MTOM Maksymalna masa do startu

PDC Przeglad przedlotowy

PDT Pokfadowy Dziennik Techniczny

STC Dodatek (do) certyfikatu typu

TAS Rzepzywista predkosé statku_
powietrznego wzgledem powietrza

TOW Ciezar do startu

ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego

VFR Przepisy lotéw z widocznoscig

WGS 84 Swiatowy System Geodezyjny 1984
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia

2021/4040

Rodzaj zdarzenia

WYPADEK

Data zdarzenia

10 pazdziernika 2021 r.

Miejsce zdarzenia EPWK
Rodzaj, typ statku ,
. SzZD-30 ,Pirat”
powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP SP-2709
Uzytkownik/Operator SP Aeroklub Wtoctawski

Dowddca SP Uczen-pilot szybowcowy
£ . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie brazer
Liczba ofiar/rodzaj obrazen obrazen
1 0 0 0
Wiadze krajowe i zagraniczne
ULC, EASA

poinformowane o zdarzeniu

Kierujagcy badaniem

Patrycja Pacak

Podmiot badajgcy

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele
i ich doradcy

Nie dotyczy

Dokument zawierajgcy wyniki

Raport Koncowy

Zalecenia

Nie

Adresat zalecen

Nie byto

Data zakonczenia badania

30 czerwca 2022 r.
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Streszczenie

W dniu 10 pazdziernika 2021 r., podczas proby wzlotu za wyciggarka, w konsekwencji
zbyt wolnego ciggu, uczen-pilot utracit kontrole nad szybowcem SzD-30 ,Pirat”
i krétko po oderwaniu zderzyt sie z ziemig. Uczen-pilot zgingt na miejscu. Szybowiec
zostat catkowicie zniszczony.

Badanie wypadku przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Patrycja Pacak (11C)
Wiestaw Wojtasiak
Mieczystaw Wyszogrodzki

Michat Ombach

Przyczyny wypadku lotniczego:

1) Biad ucznia-pilota polegajacy na braku wiasciwej reakcji na spadek
predkosci szybowca w poczatkowej fazie wzlotu za wyciggarka.

2) Nieskuteczne przeciwdziatanie zaistniatej sytuacji korkociggowej.

3) Zbyt wolny lub zwalniajacy ciag wyciagarki, w chwili przejscia szybowca
na wznoszenie, po oderwaniu sie od nawierzchni lotniska.

Czynniki sprzyjajace:

1) Nieudany pierwszy start ucznia-pilota na szybowcu SZD-30, poprzedzajgcy lot
zakonczony wypadkiem;

2) Mate doswiadczenie ucznia-pilota w lotach za wyciggarkg ograniczone
wytgcznie do lotéw na szybowcu dwumiejscowym SZD-50-3 ,Puchacz’, w tym
catkowity brak doswiadczenia w lotach za wyciggarkg szybowcem SZD-30
LPirat”;

3) Brak wifasciwego nadzoru instruktorskiego w zakresie przygotowania
i dopuszczenia ucznia-pilota do wykonania pierwszych w zyciu startow za
wyciggarkg na typie SZD-30;

4) Brak chmur utatwiajgcych ocene kata wznoszenia, wysoko potozone burty
szybowca SZD-30, ograniczajgce widocznos¢ z kabiny w locie na duzych
katach natarcia.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historialotu

W dniu 10 pazdziernika 2021 r. uczen-pilot przystgpit do wykonania pierwszych w zyciu
startéw za wyciggarkg szybowcem SzZD-30 ,Pirat”.

Whpisu pobrania szybowca (poswiadczenie przeglagdu przedlotowego) w Poktadowym
Dzienniku Technicznym dokonat instruktor szybowcowy (Z-ca Szefa Szkolenia).
Szybowiec zostat przeciggniety na miejsce startu.

W dniu wypadku wykonywano loty za wyciggarkg dwoma szybowcami SZD-50-3
.,Puchacz”. Na starcie znajdowat sie takze SZD-51-1 ,Junior’, ktérym jednak nie
wykonano zadnego lotu.

Wyzowa pogoda, przy stabym wietrze z kierunkow wschodnich, przetozyta sie
na decyzje o wytozeniu startu na RWY O08R lotniska w Kruszynie. Kwadrat
szybowcowy ulokowano po zachodniej stronie lotniska, po potudniowej stronie RWY,
w odlegtosci okoto 200 m od jego progu i okoto 20 m od jego skraju.

Wyciggarka usytuowana zostata na wschodnim krancu RWY, w odlegtosci okoto
900 m od miejsca startu (patrz rys. 4).

Z-ca Szefa Szkolenia przeprowadzit odprawe przedlotowg w budynku portu Aeroklubu
Wioctawskiego. Nastepnie odbyt sie krétki briefing w kwadracie, dla uczestnikéw lotow.
O godz. 11.58! rozpoczeto loty.

Na lotnisku odbywaty sie takze skoki spadochronowe, dziatalno$¢ ta nie miata jednak
wptywu na zaistniaty wypadek.

W dniu zdarzenia miato miejsce 12 lotéw szybowcami SZD-50-3 ,Puchacz”. Jeden
z lotéw, o godz. 14.09 (czas lotu 5 min.), byt wykonany (z instruktorem na poktadzie)
przez ucznia-pilota, ktéry nastepnie zgingt w wypadku. Lotten figuruje w liscie
startowej (chronometrazu), jako dwusterowy, zadanie/¢wiczenie ,SPL//7 -
sprawdzajgce”. Wedtug oswiadczenia instruktora, uczen-pilot wykonat lot ,bardzo
prawidtowo, catkowicie samodzielnie, bez ingerenc;ji instruktora”.

Nastepnie uczen-pilot miat 44 minutowg przerwe?.

Krétko przed godzing 15.00 uczen-pilot zapytat kierujgcg lotami o zgode na ustawienie
szybowca ,Pirat” w kolejce do startu.

Jego pierwszy wzlot, o godz. 14.583, byt nieudany — po oderwaniu, na niewielkiej
wysokosci nastgpito zluzowanie liny wyciggarkowej i otwarcie spadochronika na linie.
Lot ten odnotowano w liscie startowej (chronometrazu) z czasem 1 minuta. Uczen-pilot
zabezpieczyt kat szybowania (predkosé¢), przechodzgc do lotu slizgowego, wyczepit
line i wylagdowat na wprost. Po lgdowaniu przekazat drogg radiowg, ze szybowiec ,jest
caty”. ,Pirata” przeciggnieto ponownie na miejsce startu. W miedzyczasie, o godz.

1 Wg zapisu w liscie startowej z dnia 10.10.2021 r. — wszystkie czasy w raporcie sg LMT;
2 Wyliczono na podstawie czaséw startow i lagdowan w liscie startowej z dnia 10.10.2021 r.
3 Wg zapisu w liscie startowej z dnia 10.10.2021 r.
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15.04* wystartowat szybowiec SZD-50-3 ,Puchacz”.

Kierujgca lotami polecita, aby uczen-pilot dokonat przeglagdu ,Pirata” pod kgtem
ewentualnych uszkodzen. Wedtug jej oswiadczenia, w trakcie krotkiego omowienia
nieudanego wzlotu, uczen-pilot przekazat jej, ze ,nie czut predkosci”.

Kierujgca lotami, posiadajgc uprawnienia instruktora szybowcowego, nie wykonywata
nigdy lotdw z tym uczniem, znajgc go jedynie z widzenia, z lotniska. Ocenita
zachowanie podczas przerwanego startu jako prawidtowe i niewzbudzajgce podejrzen
co do braku kwalifikacji pilotazowych do wykonywania lotéw na typie SZD-30.
Kierujgca byta tez przekonana, wedtug ztozonego os$wiadczenia, ze uczen-pilot
wykonywat juz starty za wyciggarkg na szybowcu ,Pirat’. Wedtug jej deklaraciji,
wykonany wczesniej lot dwusterowy ucznia-pilota z innym instruktorem takze
przyczynit sie do braku jej watpliwosci, co do mozliwosci bezpiecznego wykonania
kolejnego startu przez ucznia-pilota, tym razem samodzielnie.

Uczen-pilot ponownie zajat miejsce w kabinie, przygotowujgc sie do drugiego wzlotu.

Kierujgca lotami, z ,kwadratu” obserwowata start i kiedy uczen-pilot potwierdzit
gotowosc¢ poprzez podniesienie reki, podata wyciggarkowemu komende do naprezania
liny, przekazujgc jednoczesnie informacje, ze do liny podpiety jest ,Pirat”.

Na komende ,naprezona-ruszyl-ruszyt-ruszyt”, szybowiec rozpoczat rozbieg,
prawidtowo oderwat sie od ziemi i przeszedt na tagodne, a po chwili na bardziej strome
wznoszenie.

Spadajgca predkos¢ holowania (ciggu wyciggarki) nie pozwalata na dalsze
zwiekszanie kata natarcia, charakterystyczne dla prawidtowego startu za wyciggarka.

Utrata predkosci spowodowana zbyt wolnym lub zwalniajgcym ciggiem oraz
niezabezpieczenie przez ucznia-pilota predkosci, doprowadzity do zaburzenia
rébwnowagi poprzecznej, poprzez niewielkie wahniecie na prawe skrzydto. Szybowiec
zmienit rowniez minimalnie kierunek wzlotu w prawo. Uczen-pilot zareagowat
zdecydowanym wychyleniem steru kierunku w strone przeciwng (w lewo),
jednoczesnie podnoszgc lotkami skrzydto z prawego zwisu. Na polecenie z kwadratu,
aby zabezpieczyt predkosc i wyczepit sige, uczen-pilot nie zareagowat lub nie zdgzyt
zareagowac. W konsekwencji doszto do dynamicznego przechylenia na lewe skrzydto,
co byto poczatkiem autorotacji idoprowadzito do zderzenia z ziemig. Lina
wyciggarkowa pozostata przy szybowcu.

O godz. 15.20°, 11 sekund po ruszeniu z miejsca (rozpoczeciu rozbiegu), szybowiec
uderzyt w ziemie koncowkg prawego skrzydta i kabing pilota, przewalajgc sie
i miazdzgc kabine.

Podjeta przez obecnego na miejscu startu (w kwadracie) lekarza natychmiastowa
akcja reanimacyjna, kontynuowana przez przybyte po kilkunastu minutach stuzby

4 Wg zapisu w liscie startowej z dnia 10.10.2021 r.
5 Godzina startu SP-2709 wg zapisu w licie startowej z dnia 10.10.2021 r. Zegar monitoringu, ktéry zarejestrowat

lot, podaje godz. startu/wypadku 15:07.
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ratownicze, byta nieskuteczna. W wyniku poniesionych obrazen uczen-pilot poniost
Smier¢ na miejscu zdarzenia.

1.2 Obrazenia osob

Tabela 1. Obrazenia oséb uczestniczacych w wypadku

Urazy Zaloga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 1 nd 0 1
Powazne 0 nd 0 0
Lekkie 0 nd 0 0
Brak nd nd 0 0

1.3 Uszkodzenia statku powietrznego
Na skutek zderzenia z murawg lotniska szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Policja, w porozumieniu z PKBWL, wykonata dokumentacje fotograficzng szczatkow
szybowca na miejscu zdarzenia (rys. 1). Zespot badawczy, po przybyciu na miejsce
zdarzenia, dokonat ogledzin szczgtkdbw szybowca ztozonych w jednym miejscu,
w hangarze.

Stwierdzono catkowite zniszczenie kabiny, w tym dezintegracje obu burt, przestrzeni
za pilotem (bagazniki, mocowanie centroptata), podtogi, siedziska pilota, wyrwanie
tablicy przyrzadow i samych przyrzgdow, ostony kabiny i organéw sterowania.

Rys. 1. Miejsce zdarzenia i usytuowanie wraku szybowca [zrédto: Policja]

Kadtub ulegt wielokrotnemu przetamaniu, nastgpito oderwanie i rozerwanie w wielu
miejscach centroptata, wyrwanie i potamanie podtuznic, rozwarstwienie kesonu,
wyklejenie zeber, dezintegracja koncéwek skrzydet, statecznika, rozerwanie
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wiekszosci potgczen popychaczowych oraz wybudowanie okuc tgczacych skrzydta
z kadtubem.

Stan wraku nie pozwalat na okreslenie ciggtosci kinematyki napeddéw powierzchni
sterujgcych, stanu linek wyzwalania zaczepow holowniczych, pozycji i mocowania
oparcia pilota (rys. 2).

Z uwagi na zabezpieczony materiat wideo (nagranie przebiegu startu do chwili
autorotacji oraz zapis z monitoringu, poczgwszy od fazy utraty rownowagi poprzecznej,
poprzez autorotacje, do zderzenia z ziemig), a takze zeznan swiadkdéw, odstgpiono od
szczegotowych badan wraku. Komisja nie znalazta dowoddéw na to, aby jakakolwiek
cze$¢ oddzielita sie od szybowca przed zderzeniem z ziemig. Nie znaleziono dowodow
moggcych swiadczy¢ o niesprawnosci szybowca.

Rys. 2. Zniszczone wnetrze kabiny pilota — widok w kierunku dziobu [zrodto:
PKBWL]

1.4 Inne uszkodzenia
Nie byto
1.5 Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

1.5.1 Dowoddca statku powietrzneqo:

— Uczen-pilot — mezczyzna lat 43;

— Ukonczone szkolenie do licencji SPL, zdany egzamin praktyczny LKE;

— Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa 1l / LAPL bez ograniczen, z datg waznosci
do 28 maja 2023 r.;

— Kontrola wiadomosci teoretycznych (KWT) — wazna do dnia 31 marca 2022 r.;

— Nalot ogdélny — 31 godz. 40 min., w tym samodzielnie 10 godz. 34 min.;

— Nalot do dnia wypadku na typie SZD-30 ,Pirat” — 40 min., 3 loty wykonane okoto
11 tygodni przed zdarzeniem;

— Liczba lgdowan na typie SZD-30 ,Pirat” (3 loty za samolotem);

10z 26
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— Catkowita liczba lgdowan na réznych typach do dnia zdarzenia — 169, w tym 6
lgdowan na szybowcach jednomiejscowych (3 x SZD-30, 3 x SZD-51-1);

— W ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny nalot — 2 godz. 18 min., 1 lot
(wg dokumentacji szkoleniowej Indywidualnego Programu Szkolenia);

— W ostatnich 60 dniach przed zdarzeniem fgczny nalot — 9 godz. 23 min., 10
lotéw (wg dokumentaciji szkoleniowej Indywidualnego Programu Szkolenia).

1.6 Informacje o statku powietrznym
1.6.1 Informacje ogolne

Opis konstrukcii

SZD-30 ,Pirat” — konstrukcja z lat 60 ubiegtego wieku, zaprojektowany jako
uniwersalny szybowiec klasy standard do treningu i lotdw wyczynowych, jeden
z najliczniej produkowanych i ciggle uzytkowanych w aeroklubach polskich szybowcow
jednomiejscowych. Obecnie traktowany jako szybowiec klasy klubowej, szkolno-
treningowy, o0 przecietnych osiggach i wyrdzniajgcej sie charakterystyce pilotazowej
(mato skuteczne i sitowe sterowanie lotkami oraz wysoce skuteczne, nie wymagajgce
duzych sit sterowanie sterem wysokosci).

g
y ;

_ 15000

Rys. 3. Szybowiec SZD-30 ,Pirat” w 3 rzutach — [zrédto: TUwL]

Podstawowe dane:
— konstrukcja — drewniany grzbietoptat z trojdzielnym skrzydtem
z charakterystycznym wzniosem czesci zewnetrznych oraz usterzeniem typu , T7;
— przeznaczenie i liczba miejsc — szkolno-treningowy, jednomiejscowy;
— znaki rozpoznawcze — SP-2709;
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— producent — WSK-PZL Swidnik;
— wtasciciel i uzytkownik statku powietrznego — Aeroklub Wtoctawski.

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:
— nrrejestru ULC — 2709;
— data wpisu — 13 pazdziernika 2010 r.

Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 4 pazdziernika 2010 r.;
— ograniczenia — bez ograniczen.

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 10 czerwca 2021 r.;
— data waznosci — 09 czerwca 2022 r.

Poswiadczenie obstugi technicznej (ostatnie) (CRS):
— data wydania — 19 sierpnia 2021 r., prace 50-godzinne, przeglgd zaczepow oraz
inne (wedtug programu obstugi technicznej).
Swiadectwo waznosci obstugi technicznej (ostatnie) (MS):
— data wydania — 02 pazdziernika 2021 r.

Pozwolenie radiowe — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 26 marca 2021 r.
— data waznosci — 26 marca 2031 r.
Ubezpieczenie obowigzkowe OC — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 31 marca 2021 r.;
— data waznosci — 30 pazdziernika 2021 r.;
— ubezpieczajgcy — wtasciciel szybowca (Aeroklub Wioctawski).

1.6.2 Dane resursowe
Szybowiec — SZD-30 ,Pirat”

Numer seryjny S-02.25

Rok budowy 1974

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2146 godz. 58 min.®

Liczba Igdowan od poczatku eksploatacji 16327

Nalot ptatowca od ostatniego przegladu (50 FH) 18 godz. 21 min.

Data wykonania ostatniego przegladu 19 sierpnia 2021 r.8
- przy nalocie catkowitym 2128 godz. 37 min.
- wykonany przez PL.CAO

1.6.3 Obstuga techniczna

Obstuga techniczna szybowca prowadzona byta przez zakontraktowang organizacje

6 Na podstawie PDT, ilo$¢ godzin/minut do dnia poprzedzajgcego zdarzenie.
7 Wg informac;ji przekazanych przez PL.CAO
8 Na podstawie CRS
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obstugowg, zlokalizowang poza siedzibg uzytkownika. Poswiadczenia waznosci
obstugi (MS) wydawata zakontraktowana stacja zarzadzania ciggtg zdatnosciag do lotu,
zlokalizowana réwniez poza siedzibg uzytkownika.

Ostatnie ARC dla tego szybowca wydane zostato w dniu 10 czerwca 2021 r.

Obstuga techniczna szybowca prowadzona byta w wymaganych interwatach
czasowych/godzinowych.

1.6.4 Masa i wywazenie

Wazenie wykonane zostato przez mechanika lotniczego z licencjg Part-66, protokét
z dnia 8 lutego 2021 r., wazny w dniu zdarzenia.

Skrajne dopuszczalne wartosci potozenia srodka ciezkosci szybowca pustego
wzgledem datum (odlegtos¢ od krawedzi natarcia skrzydta) okresla IUwL:

e przednie — w odlegtosci 58,3 cm;
e tylne —62,7 cm.

IUwWL nie precyzuje wymaganego potozenia srodka ciezkosci w locie, a jedynie podaje
wymagane potfozenie (ustawienie) oparcia siedziska w zaleznosci od masy pilota.

Tolerancja tych potozen jest dos¢ szeroka i jedynie skrajne przypadki (pilot lekki lub
bardzo ciezki) mogtyby przektadac sie na charakterystyki pilotazowe szybowca przy
niewtasciwym ustawieniu oparcia, np. sktonno$¢ do wyrywania podczas startu czy
zachowania korkociggowe.

Poniewaz kabina pilota ulegta zniszczeniu, w tym burty i mocowania oparcia zostaty
rozerwane, zespot badawczy nie byt w stanie ustali¢, jakg pozycje fotela ustawit
uczen-pilot do lotu.

Przyjeto szacunkowg mase pilota 80 kg, wobec czego brak jest podstaw do
przypuszczenia, ze szybowiec znajdowat sie w takim zakresie wywazenia
podtuznego, ktéry mogt negatywnie wptywaé na mozliwosci sterowania.

Maksymalna dopuszczalna masa szybowca w locie wg IUwL: 369 kg
Masa szybowca pustego: 260,5 kg / Maksymalna masa zatadunku: 108,5 kg

Zatadunek szybowca nie zostat przekroczony.

1.7 Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku Polska pozostawata pod wptywem rozlegtego wyzu z centrum nad
Suwalszczyzng. W catym kraju wstepowata pogoda bezchmurna, wiat staby wiatr

z kierunkéw wschodnich i potudniowych.
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Na 8 minut przed wypadkiem, dla odlegtego o okoto 70 km lotniska EPBY (Port Lotniczy
w Bydgoszczy), wydany zostat METAR o nastepujgcej tresci:

METAR EPBY 101300Z 13007KT 080Vv180 CAVOK 14/M00 Q1029=
— data: 10.10.2021 r.;
— godzina: 13.00 UTC;
— kierunek wiatru usredniony: 130°, zmienny miedzy 080° a 180°;
— predkos¢ wiatru: 7 kt;
— widzialnosc¢: 10 km i wiecej, brak zjawisk;
— zachmurzenie: brak znaczgcego zachmurzenia i chmur ponizej 5000 ft;
— temperatura 14°C, punkt rosy 0°C;
— cisnienie: QNH 1029 hPa.

Ponizej zestawiono depesze METAR dla dwoch innych, pobliskich portéw lotniczych,
tj. EPLL (L6dz-Lublinek) oraz EPPO (Poznan-tawica).

Z depesz tych wynika, ze pogoda w catym rejonie byta taka sama, charakterystyczna dla
uktadu wysokiego cisnienia (wyzu).

METAR EPLL 101300Z 08007KT 060V120 CAVOK 12/M03 Q1029=
METAR EPPO 101300Z 12006KT 090V150 CAVOK 14/M00 Q1029=

Na lotnisku EPWK wiat staby wiatr z kierunku wschodniego (w osi startu / drogi startowe;j
08R), niebo byto bezchmurne, Swiecito stonce (w oparciu o zapisy video i zeznania
swiadkéw).

1.8 Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy

1.9 kacznosé

Szybowiec wyposazony byt w radiostacje poktadowa, tgcznos¢ radiowa prowadzona byta
na czestotliwosci Kruszyn Radio 122,405 MHz. Na podstawie meldunku ucznia-pilota po
pierwszym przerwanym starcie, wykonanym na okoto 10 minut przed wypadkiem
przyjeto, ze radiostacja szybowcowa dziatata prawidtowo a uczen-pilot powinien stysze¢
korespondencje i polecenie wydane przez kierujgcg lotami, znajdujgcg sie na starcie
wyciggarkowym.

1.10 Informacje o lotnisku

Lotnisko EPWK — Kruszyn, informacje ogolne:

a) ARP — wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 52°35'05"N 019°00'56"E;
b) Dozwolony ruch lotniczy: VFR;
c) Zarzadzajgcy lotniskiem: Aeroklub Wtoctawski;
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d) Godziny pracy: lotnisko czynne codziennie od poniedziatku do pigtku w godz.
08.00 do 14.00 UTC, po uzgodnieniu z zarzgdzajgcym w innych dniach
i godzinach;

e) Stuzby ruchu lotniczego (ATS): — KRUSZYN RADIO 122,405 MHz;

f) Rodzaje paliwa i oleju: nie dotyczy;

g) Stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak;

h) Zapewniane informacje meteorologiczne: biuro prognoz meteorologicznych
w Warszawie.
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Rys. 4. Mapa lotniska EPWK Kruszyn k/Wtoctawka i naniesiony szkic sytuacyjny roztozenia startu
wyciggarkowego w dniu zdarzenia [zrodto: AIP Polska]

1.11 Rejestratory poktadowe

Szybowiec nie byt wyposazony w urzgdzenia rejestrujgce.

Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepisow.
1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie doszto do oddzielenia sie jakiejkolwiek czesci szybowca w trakcie rozbiegu i wzlotu.

Zderzenie z drogg startowg nastgpito w odlegtosci okoto 150 m od miejsca rozpoczecia
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rozbiegu, w osi startu i jednoczesnie w osi drogi startowej, po zachodniej stronie
lotniska, w odlegtosci okoto 250 m od progu RWY 08R.

Podczas uderzenia o ziemie centroptat oddzielit sie od kadtuba szybowca, wyrywajac
mocujgce go okucia, zrywajgc napedy sterowania lotkami i hamulcami
aerodynamicznymi oraz powodujgc destrukcje kadtuba za pilotem oraz po bokach.
Mocowania pasOw oraz same pasy bezpieczenstwa pozostaty zintegrowane ze
szczagtkami kadtuba i nie ulegty uszkodzeniu.

Konfiguracja zderzenia byta najgorszg z mozliwych: energie zderzenia przejety
jednoczesnie koncowka prawego skrzydta oraz kabina z pilotem. Niewypieta stalowa
lina wyciggarkowa ciggneta szybowiec w pozycji ,dotem kadtuba do przodu” i ,nosem
po ziemi”, co dopetnito destrukcji wraku.

Szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. Skale zniszczen pokazujg Rys. 1 i 2 (patrz
takze Album ilustraciji).

1.13 Informacje medyczne i patologiczne
W wyniku odniesionych obrazen uczen-pilot zmart na miejscu zdarzenia.

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne lub jakakolwiek niezdolno$¢ miaty wptyw
na sprawnos¢ pilota.

1.14 Pozar
Nie wystgpit.
1.15 Czynniki przezycia

Uczen-pilot byt przypiety pasami bezpieczenstwa. Kontakt kabiny z ziemig w trakcie
zderzenia doprowadzit do rozlegtych obrazen wewnetrznych, w wyniku ktorych uczen-
pilot ponidst Smierc.

Podjeta natychmiast akcja reanimacyjna (przez swiadkdéw zdarzenia, w tym obecnego
,na starcie” lekarza oraz przez przybytych ratownikbéw), zakohczyla sie
niepowodzeniem.

1.16 Testy i badania

Dokonano ogledzin wyciggarki, liny oraz przyponu z bezpiecznikiem zrywowym.
Wykryta niezgodnosc¢ (niezgodny z IUwL bezpiecznik na linie), nie miata wptywu na
zdarzenie.

Informacje pozyskane od operatora wyciggarki (wyciggarkowego) wykazaty, ze miat
on doswiadczenie wytgcznie z jednego sezonu: okoto 300 ciggéw, praca na
wyciggarce od maja 2021 r.
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1.17 Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej
1.17.1 Uprawnienia do szkolen

Aeroklub posiada certyfikat osrodka szkolenia lotniczego do szkolen (miedzy innymi)
teoretycznych i praktycznych w zakresie SPL — pilot szybowcowy (start za samolotem
holujgcym oraz za wyciggarka).

1.17.2 Organizacja lotow w dniu zdarzenia

W dniu 10 pazdziernika 2021 r., rownolegle z lotami za wyciggarka, odbywaty sie skoki
spadochronowe. Kwadrat szybowcowy i start spadochronowy wspétpracowaty ze sobg
w zakresie wykonywanych startow i lgdowan oraz kierowania ruchem nadlotniskowym,
porozumiewajgc sie drogg radiowg. Dziatalnos¢ spadochronowa w dniu zdarzenia nie
miata wptywu na okolicznosci wypadku.

W trakcie badania ujawniono nastepujgce nieprawidtowosci w zakresie organizaciji
lotow szybowcowych:

— brak wiedzy kierujgcej lotami na starcie o nieposiadaniu przez ucznia-pilota
kwalifikacji formalnych i faktycznych do wykonywania lotdw samodzielnych na
szybowcu ,Pirat” przy wzlocie za wyciggarka;

— niewyznaczenie przez Szefa Szkolenia (Zastepce) instruktora do nadzoru
ucznia-pilota w jego pierwszych wzlotach za wyciggarkg na szybowcu ,Pirat”;

— brak dziatan instruktora prowadzgcego w zakresie przygotowania /
zabezpieczenia swojego ucznia-pilota do lotéw samodzielnych, ktére uczen-
pilot zamierzat wykonaé, pomimo poswiadczenia (w PDT) przez tegoz
instruktora przegladu przedlotowego szybowca, na ktérym nastepnie uczen
miat wypadek;

— brak bezposredniego nadzoru nad uczniem ze strony instruktora w chwili
zajmowania przez ucznia-pilota miejsca w kabinie szybowca ,Pirat”;

— brak przeptywu informacji w ramach organizacji odnosnie kwalifikacji
formalnych do wykonywania lotéw samodzielnych przez ucznia-pilota.

1.18 Informacje uzupetniajace
1.18.1 Postepowanie po ukonczeniu szkolenia a przed wydaniem licencji lotniczej

Zgodnie z art. 94 ust. 1-3 ustawy — Prawo Lotnicze (informacja przekazana do
Aeroklubu Wioctawskiego mailowo przez ULC w dniu 28.01.2021), uczen-pilot, po
ukonczonym szkoleniu lotniczym do licencji, nie powinien zosta¢ dopuszczony do
wykonywania lotow (zwtaszcza lotdw samodzielnych), do chwili wydania uprawnienh
przez ULC.

Wedtug oswiadczenia Zespotu BL uzytkownika informacja o powyzszym fakcie zostata
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umieszczona na stronie e-chronometraz Aeroklubu Witoctawskiego i byta dostepna dla
kazdego pilota w organizacji, jednakze dziatania poprzedzajgce wypadek wskazuja, ze
zapis ten nie byt przestrzegany.

1.18.2 Wyciggarka jako urzadzenie startowe dla szybowca, ktory ulegt wypadkowi

Aeroklub Witoctawski uzytkuje samojezdng, dwubebnowg wyciggarke szybowcowg
typu Herkules, zabudowang na samochodzie Mercedes, wyposazong w liny typu:
6x19M-NFC o nominalnej srednicy 4,5 mm i dtugosci okoto 1000 m kazda.

Rys. 5. Wyciggarka szybowcowa Herkules uzytkowana na lotnisku EPWK — zdjecie pogladowe, nie
pochodzi z dnia zdarzenia [zrédto: materiaty nadestane do PKBWL]

S3 to liny stalowe jednowarstwowe (liczba splotek 6, uktad drutéw w splotce 1+19+9)
z rdzeniem widkiennym, wykonane zgodnie z PN-EN 12385-4. Liny takie znajdujg
zastosowanie w roznych gateziach przemystu.

Prowadzony od czerwca 2021 r. dziennik pracy wyciggarki zawierat nastepujgce
informacje: date, godziny pracy oraz liczbe ciggdw w danym dniu, nazwisko operatora
oraz ewentualne uwagi na temat jego pracy.

Ostatni wpis — z dnia zdarzenia, tj. 10.10.2021 obejmuje 15 ciggéw w godzinach od
11:00 do 15:30.

W dniu 30.09.2021 odnotowano w dzienniku wymiane jednej z lin na bebnie (ze
wzgledu na zuzycie) — byta to lina wykorzystywana podczas ciggu, w ktérym doszto do
wypadku.

Na linie zamontowano przypon o dtugosci okoto 15 m, wyposazony w spadochronik
oraz bezpiecznik zrywowy o wytrzymatosci nominalnej (wg deklaracji obstugujgcego
wyciggarke) 820 kg, tj. wiekszej niz przewidziana Instrukcjg Uzytkowania w Locie
szybowca SzZD-30 ,Pirat”, wynoszgcej 690 kg +10%. Obstugujgcy wyciggarke
przyznat, ze takie bezpieczniki — o wiekszym nominale niz przewidziany w IlUwL — sg
stosowane do holowania wszystkich typow szybowcdw podczas wzlotéow w EPWK.

Dokonano ogledzin wyciggarki, stwierdzajgc jej przechowywanie na wolnym
powietrzu, bez ostony przed warunkami atmosferycznymi, w tym bez oston na bebnach
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z linami oraz na silniku. W podstawowym zakresie wyciggarka byta sprawna: silnik
wchodzit na obroty bez objawow dtawienia sie, odstojnik paliwa nie zawierat wtrgcen
wody ani innych zanieczyszczen. Z uwagi na brak zgtoszen niesprawnosci wyciggarki
w dniu zdarzenia, nie poddawano ocenie sprawnosci sprzegta hydro-kinetycznego,
przekazujgcego obroty silnika na bebny z linami.

1.18.3 Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007
roku (Dz.U. 35 poz. 225) powiadomiono podmioty zainteresowane o mozliwosci
zapoznania sie z projektem raportu koncowego. Podmioty te wniosty uwagi do tresci

raportu, ktore zostaty czesciowo uwzglednione.

1.19 Uzyteczne lub efektywne metody badan

Zastosowano standardowe metody badan.

Zespot badawczy zabezpieczyt materiaty video, na ktorych zarejestrowano:

1.

Materiat nr 1 — zapis rozbiegu szybowca, przejscia na wznoszenie oraz chwili utraty
rbwnowagi poprzecznej az do poczgtku autorotacji — wykonany przez Swiadka
obecnego na starcie, przy uzyciu telefonu komoérkowego — swiadek znajdowat sie
w osi podtuznej szybowca, w chwili rozpoczecia rozbiegu — tuz za nim;

. Materiat nr 2 — zapis z monitoringu z posesji prywatnej: kamera usytuowana po

potnocnej stronie lotniska, w odlegtosci okoto 300 m od szybowca, na trawersie
i prostopadle do osi startu — szybowiec pojawia sie w kadrze w chwili pierwszego
zaburzenia rownowagi poprzecznej i pozostaje w nim az do chwili zderzenia z ziemia.

W zestawieniu ze sobg oba zapisy dajg kompletny obraz przebiegu startu, od chwili
rozpoczecia rozbiegu az do zderzenia z ziemia.

2. ANALIZA
2.1 Operacje lotnicze

Na podstawie analizy obu zapiséw video ustalono, ze:

rozbieg przebiegat prawidtowo — szybowiec utrzymat kierunek oraz réwnowage
poprzeczng i przyspieszajgc oderwat sie od ziemi. Wystgpito niewielkie odchylenie
od kierunku w prawo przy rozbiegu oraz po oderwaniu (trawers) — efekt statego
wychylenia steru kierunku — niewtasciwe neutrum);

wytrzymanie po oderwaniu byto bardzo krétkie, trudne do wyrdznienia, szybowiec
przeszedt od razu na wznoszenie. Dynamika tych elementéw jest umiarkowana.
Profil rozbiegu, oderwania i przejscia na wznoszenie pokazuje, ze uczen-pilot nie
popetnit bftedu ,wyrwania startu” (ustawienie zbyt duzego kata wznoszenia na
niewielkiej wysokosci);

wraz ze wzrostem wysokosci uczen-pilot tagodnie przeszedt do fazy bardziej
stromego wznoszenia, co jednak nie byto dostosowane do ciggu wyciggarki, ktéry
byt niewystarczajgcy. Maksymalny kat toru wzlotu wyniost okoto 34 stopnie
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w stosunku do poziomu (rys. 8). Wtedy tez nastgpito pierwsze zaburzenie
réwnowagi poprzecznej (opadniecie prawego skrzydta), wynikajgce ze zbyt matej
predkosci szybowca. Byta to pochodna zbyt stabego ciggu wyciggarki, spadajgcej
predkosci postepowej szybowca i pojawiajgcego sie oderwania strug na skrzydle;

— nadmierna i nieprawidtowa reakcja ucznia-pilota poprzez zdecydowane i zbyt
obszerne wychylenie steru kierunku w celu powstrzymania utraty réwnowagi
poprzecznej w prawo, spowodowata dynamiczne przechylenie na lewe skrzydto,
bedgce poczatkiem autorotacji. Szybowiec przestat by¢ sterowny w stopniu
uniemozliwiajgcym powrot do rownowagi poprzecznej na jakimkolwiek kierunku.
Podczepiona lina wyciggarkowa pozostawata napieta, a sita ciggu przekazywana
przez line, przytozona w okolicy dolnego zaczepu (zaczepu wyciggarkowego)
ustalata punkt obrotu wobec osi pionowej szybowca;

— uczen-pilot, w chwili zaburzenia réwnowagi poprzecznej, podjat probe odzyskania
kontroli nad szybowcem. Proba okazata sie nieskuteczna, poniewaz jego dziatania
nie byly dostosowane zaistniatej sytuacji: zgodnie z przyjetymi zasadami
postepowania w sytuacjach awaryjnych za wyciggarkg, w pierwszej kolejnosci
powinien zmniejszy¢ kat szybowania w celu przejscia na katy lotu podkrytyczne
(pod horyzont), aby zwiekszy¢ predkosc¢ i wyjs¢ ze stanu przeciggniecia.

1.

Szybowiec po oderwaniu od
ziemi,
utrzymanie kata tagodnego
wznoszenia, ponizej
szybowca widoczny
spadochronik liny
wyciggarkowej

2.

Strome wznoszenie w
warunkach postepujacego
przeciggniecia.

Na powiekszonym kadrze,
po prawej stronie wida¢
wyrazne wychylenie steru
kierunku w lewo,
prawdopodobnie w celu
przeciwdziatania utracie
réwnowagi poprzecznej w
prawo.
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3.

Utrata kierunku zwigzana z
autorotacjg. Widac¢ napietg
line wyciggarkowa.
(jest to ostatni kadr z zapisu
video swiadka na starcie)

Rys. 6. Fragment sekwencji (1-3) wzlotu szybowca uchwycony przez kamere swiadka na
starcie [zrodio: materiat nr 1]

Postepujgcy obrot wokét osi pionowej (przyrost kata odchylenia od toru wzlotu za
wyciggarkg), skutecznie i progresywnie ostabiat mozliwg kontrreakcje sterami, a po
przekroczeniu krytycznego odchylenia na ciggu (w ocenie eksperta okoto 30 stopni
w przypadku pozostawania w stanie przeciggniecia), zadna reakcja ucznia-pilota nie
mogta zapewnic¢ odzyskania kontroli nad szybowcem, w tym takze jego potozenia do
kontrolowanego uderzenia w ziemie.

Kierujgca lotami posiadata uprawnienia instruktora i widzgc przebieg zdarzenia
przekazata instrukcje drogg radiowa: ,pochyl maske, oddaj drgga, wyczep sie”, jednak
uczen-pilot nie zareagowat.

1.
Postepujaca
autorotacja (pierwsza
faza) nie pozwala na
odzyskanie
rébwnowagi
poprzecznej. W tej
konfiguraciji stery nie
sg skuteczne.

21726




Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Raport Koncowy, wypadek 2021/4040, SZD-30, SP-2709, 10 pazdziernika 2021 r., EPWK

2.

Chwila tuz przed
uderzeniem w
ziemie. Lina
wyciggarkowa
pozostaje caty czas
napieta (zaznaczono
spadochronik).

Rys. 7. Fragment sekwencji (1-2) wzlotu szybowca uchwycony przez kamere monitoringu [zrodto:
materiat nr 2]

Przeciggniecie i poczatek autorotacji wystgpity na wysokosci okoto 30 m. Tuz przed
zderzeniem, szybowiec zmienit kierunek obrotu (z lewego na prawy), wskutek
operowania przez ucznia-pilota sterami. Nie mozna stwierdzi¢ czy byta to préba
wyprowadzenia (niemozliwego w zaistniatej konfiguracji) czy odruch bezwarunkowy.

Od chwili rozpoczecia rozbiegu do zderzenia z ziemig lina wyciggarkowa pozostawata
naprezona i nie zostata wyczepiona ani zerwana. Pomimo zdjecia obrotéw przez
operatora wyciggarki, lina ciggnetfa jeszcze wrak z uczniem-pilotem przez kilkanascie
metrow po murawie.

max. 34 st. '\.\\‘

Poziom / ptyta lotniska

Rys. 8. Przyblizone okreslenie maksymalnego kata wznoszenia na ciggu (po uwzglednieniu
znieksztatcenia obiektywu)
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2.2 Pogoda w dniu zdarzenia i warunki wykonywania lotu

Warunki meteorologiczne wystepujgce w dniu zdarzenia, okreslane bywajg
niejednokrotnie jako ,bardzo dobre” do wykonywania lotéw szkolnych, mogty jednak
przyczynic sie do zdarzenia, wplatajgc w fancuch przyczynowo-skutkowy nastepujgce
elementy:

1) brak chmur oraz innych obiektéw na niebie (np. storica, ktoére znajdowato sie
poza polem widzenia ucznia-pilota), utatwiajgcych (nawet intuicyjng) ocene
kata toru wzlotu (wznoszenia) — patrz rys. 5, 61 7,

2) mozliwe chwile ciszy w stabym w tym dniu wietrze z kierunkéw wschodnich
/ potudniowo-wschodnich.

Pozycja pilota w kabinie szybowca SZD-30 ,Pirat” jest wyjgtkowo gteboka
w poréwnaniu do innych szybowcow, w tym SZD-50-3 ,Puchacza”, ktorym uczen-pilot
wykonat jeden wzlot w dniu zdarzenia i na ktérym (jako jedynym) miat pewne
doswiadczenie w lotach za wyciggarkg. W ,Piracie” burty znajdujg sie wysoko, nawet
na wysokosci barkéw pilota. Utrudnia to obserwacje na boki, zwtaszcza ziemi (kgta do
ziemi) w terenie ptaskim. Narastajgcy kat wznoszenia przy wzlocie za wyciggarkg
i adekwatne ,wysokie” pofozenie nosa szybowca (ponad poziomem oczu pilota),
uniemozliwia obserwacje ,do przodu”, w tym obserwacje horyzontu. Po uzyskaniu
wysokosci kilkudziesieciu metrow i wiecej, pole obserwacji sie poprawia — pilot widzi
z kabiny — na boki i do przodu, znacznie wiecej linii horyzontu, w tym szczegdlne
obiekty terenowe (drzewa, domy, inne), co zdecydowanie utatwia utrzymanie profilu
(kata) wzlotu za wyciggarka.

Moment przejscia z tagodnego na strome wznoszenie wyrdznia sie mocno
ograniczonym polem obserwacji. Nie bez znaczenia jest pozycja oparcia pilota
w kabinie, ewentualnie zastosowanie poduszki plecowej w celu podparcia ciata
i lepszej obserwacji.

2.3 Sprawnos¢ wyciagarki oraz umiejetnosci wyciggarkowego

W dniu zdarzenia, w tym tuz przed nim, wykonano na wyciggarce 13 ciggow
szybowcow typu SZD-50-3 ,Puchacz”. Piloci nie zgtaszali zadnych problemow, w tym
spadkow predkosci bgdz niewystarczajgcej predkosci podczas ciggu.

Operator wyciggarki przedstawit upowaznienie z dnia 31.05.2021 r. wydane przez
wiadze aeroklubu uprawniajgce do obstugi wyciggarki (wykonywania ciggéw) i od
tamtego czasu wykonat — wg deklaracji — ponad 300 ciggow.

W tygodniu poprzedzajgcym zdarzenie, uzytkowano wyciggarke dwukrotnie,
wykonujgc w sumie 26 ciggéw (ten sam operator). Nie odnotowano zdarzen ani uwag
do pracy wyciggarki / wyciggarkowego.

W ocenie zespotu badawczego, podczas przedmiotowego ciggu, mogto dojs¢ do
przydtawienia wyciggarki lub slizgania sprzegta, co spowodowato spadek predkosci
nawijania liny na beben (spadek ciggu) i konsekwentny spadek predkosci holowania

szybowca, prowadzgc do przeciggniecia i wypadku.
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Usterke wyciggarki wyklucza jednak operator wyciggarkowy wykonujgcy cigg. Komisji
nie udato sie ustali¢, czy w chwili zdarzenia mogty wystgpi¢ problemy techniczne
z wyciggarka.

Zbyt staby cigg wyciggarki, po przejsciu szybowca na umiarkowane wznoszenie,
pozostaje faktem — szybowiec wytracit predko$¢ uzyskang podczas rozbiegu i po
oderwaniu, a utrzymanie go na kgcie wznoszenia ponad horyzont nie bytlo mozliwe.
Poprzednie, bezproblemowe starty ciezkich szybowcéw dwumiejscowych ,Puchacz’,
w dniu zdarzenia, w zasadzie wykluczajg mozliwos¢ slizgania sie sprzegta hydro-
kinetycznego wyciggarki. Drugg mozliwoscig jest zadziatanie czynnika ludzkiego
polegajgce na tym, ze, gdy operator wyciggarki (wyciggarkowy) otrzymat informacje,
ze do liny podpiety jest ,Pirat” (jednomiejscowy, drewniany, a wiec lzejszy szybowiec)
— mogt zredukowac zbyt mocno obroty po fazie rozbiegu, co przetozyto sie na mniejszg
predkos¢ szybowca.

2.4 Ciag przyczynowo-skutkowy prowadzacy do wypadku

Zdarzenie wyczerpuje teorie fancucha okolicznosci prowadzgcych do wypadku:
natozenia sie ich na siebie i kulminacji w momencie przeciggniecia.

Nalezy wyrozni¢ nastepujgce kwestie:

1. Czynniki organizacyjne / organizacja lotéw na lotnisku w dniu zdarzenia — patrz
takze pkt. 1.17.2, w tym — w szczegoélnosci — brak bezposredniego nadzoru przez
przypisanego do ucznia-pilota instruktora w czasie pierwszych w zyciu wzlotow
szybowcem ,Pirat” za wyciggarkg. Uczen-pilot zawsze musi pozostawaé pod
nadzorem instruktora (bezpos$rednim lub posrednim, np. poprzez wyznaczenie
innego instruktora przygotowujgcego i nadzorujgcego ucznia-pilota).

W przypadku tego zdarzenia okolicznosci braku bezposredniego nadzoru nie sg
jednoznaczne — uczen-pilot moégt zdecydowac o wykonaniu lotu (startu) bez
dedykowanego instruktora ,w kwadracie”, co mogto wynikng¢ z jego swiadomej
decyzji lub ze zbiegu okolicznosci (instruktor podpisat PDT szybowca przed
rozpoczeciem lotow, przeprowadzit odprawe przed lotami, pojawit sie ,na starcie”
prowadzac briefing dla uczestnikow lotow, ale podczas startu byt nieobecny).
Faktem pozostaje brak jednoznacznych wytycznych, co do porzadku i organizacji
lotow szkolnych w dniu zdarzenia (a takim byt lot, w ktorym nastgpit wypadek);

2. Nieprawidtowa reakcja ucznia-pilota na zbyt wolny — a w konsekwencji przerwany
cigg — patrz takze pkt. 2.1 Raportu;

3. Nietypowa charakterystyka pilotazowa (inna od SZD-50-3 lub SZD-51-1, ktérymi
uczen-pilot juz latat) i dyskomfort w kabinie szybowca SZD-30 ,Pirat” — patrz pkt.
1.6.1 oraz 2.2;

4. Czynnik pogody — patrz pkt. 2.2;

Na podstawie zapisow video, relacji swiadkéw oraz analizy zdarzenia ustalono,
ze w poczatkowej fazie startu szybowca, po przejsciu na umiarkowane wznoszenie,
nastgpit spadek predkosci ciggu. Konsekwencjg byly zaburzenia réwnowagi
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poprzecznej, nieudana proba opanowania szybowca i poczgtek autorotacji.

Wykluczono element wptywu pogody w postaci przechodzgcego komina termicznego
(podmuch z tytu / z boku lub uskok wiatru).

5. Mozliwy stres i presja na wykonanie poprawnego startu po nieudanej pierwszej
probie wzlotu poprzedzajgcej lot zakonczony wypadkiem.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Szybowiec posiadat wazne Swiadectwo zdatnosci do lotu;

2) Obstuga szybowca prowadzona byta przez zakontraktowang, certyfikowang AMO;

3) Wazenie szybowca zostato potwierdzone przez mechanika z licencjg Part-66, a nie
przez zatwierdzong AMO;

4) Dokumentacja eksploatacyjna szybowca jest kompletna;

5) Nie stwierdzono, aby usterka techniczna byta przyczyng zdarzenia;

6) Dopuszczalna masa szybowca do startu nie zostata przekroczona. Zatadowanie
szybowca byto zgodne z wytycznymi Instrukcji Uzytkowania w Locie;

7) Warunki meteorologiczne mogty mie¢ wptyw na zdarzenie;

8) Uczen-pilot dopuscit do utraty rownowagi poprzecznej szybowca i nieprawidtowo
reagowat na te zaburzenia. Jednoczesnie nie zmniejszyt kgta szybowania przy
spadku predkosci na ciggu, nie reagowat na polecenie zabezpieczenia predkosci
wydane drogg radiowa;

9) W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec zostat catkowicie zniszczony;

10)Uczen-pilot posiadat wazne, wtasciwe orzeczenie lotniczo-lekarskie;

11)Uczen-pilot nie byt pod wptywem alkoholu i byt wypoczety przed lotem,;
12)Uczen-pilot nie miat zadnego doswiadczenia na typie SZD-30 podczas startow za
wyciggarkg oraz na innych typach szybowcow jednomiejscowych;

13)Nalot ucznia-pilota i liczba lotéw na typie do dnia zdarzenia byty minimalne: wykonat
zaledwie 3 starty za samolotem w tgcznym czasie 40 minut, przy niewielkim nalocie
catkowitym 32 godz.;

14)Uczen-pilot prowadzit rutynowa korespondencije radiowg z kierujgcg lotami;
15)Zapiete pasy bezpieczenhstwa nie uchronity ucznia przed $Smiertelnymi obrazeniami;

16)Uczen-pilot, po ukonczonym szkoleniu lotniczym do licencji, nie powinien zostac
dopuszczony do wykonywania lotéw (zwlaszcza lotéw samodzielnych), do chwili
wydania uprawnien przez ULC (podstawa prawna art. 94 ust. 1-3 ustawy — Prawo
Lotnicze). Aeroklub Wtoctawski zostat o tym fakcie poinformowany mailowo przez
ULC w dniu 28.01.2021

3.2. Przyczyny wypadku
1) Biad ucznia-pilota polegajacy na braku wilasciwej reakcji na spadek
predkosci szybowca w poczatkowej fazie wzlotu za wyciggarka.
2) Nieskuteczne przeciwdzialanie zaistnialej sytuacji korkociggowe;j.
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3.3

4.
4.1

4.2

1.

5.
Alb

3) Zbyt wolny lub zwalniajacy ciag wyciagarki w chwili przejscia szybowca
na wznoszenie, po oderwaniu sie od nawierzchni lotniska.

Czynniki sprzyjajace

4) Nieudany pierwszy start na szybowcu SZD-30 ,Pirat”, poprzedzajgcy lot
zakonczony wypadkiem;

5) Mate doswiadczenie ucznia-pilota w lotach za wyciggarkg ograniczone

wytgcznie do lotow na szybowcu dwumiejscowym SZD-50-3 ,Puchacz”, w tym
catkowity brak doswiadczenia w lotach za wyciggarkg szybowcem SZD-30
,Pirat”;

6) Brak wiasciwego nadzoru instruktorskiego w zakresie przygotowania
i dopuszczenia ucznia do wykonania pierwszych w zyciu startow za
wyciggarkg na typie SZD-30;

7) Brak chmur ufatwiajgcych ocene kata wznoszenia, wysoko potozone burty
szybowca SZD-30, ograniczajgce widocznos¢ z kabiny w locie na duzych
katach.

ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

. Komisja nie wydata formalnych zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
. Komentarz Komisji:

Zgodnie z zaleceniem prezesa ULC z dnia 28 stycznia 2021 roku, uczen-pilot po
zdanym egzaminie nie powinien wykonywac lotéw (art. 94 ust. 1-2 ustawy — Prawo
Lotnicze).

Organizacje szkolenia lotniczego powinny bezwzglednie wymagac¢ od instruktorow
szkolgcych sprawowania bezposredniego nadzoru nad uczniem-pilotem w jego
pierwszych lotach samodzielnych na nowym typie szybowca oraz podczas
przeszkolenia na nowy rodzaj startu.

Pomimo braku formalnych wymagan w tym zakresie, Komisja uznaje za zasadne
zwrécenie uwagi wkadzom Aeroklubu Wioctawskiego na kulture obstugi i konserwaciji
urzgdzen startowych (wyciggarki), jak réwniez przypomina o koniecznosci
podtrzymywania kwalifikacji praktycznych operatorow poprzez regularng ocene ich
kompetencji, w tym wykonujgc loty sprawdzajgce przez doswiadczonych
instruktoréw.

ZALACZNIKI

um ilustracji

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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