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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego

przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczehstwa, ktory zostat sporzadzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informaciji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mieé¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto 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. 6 rozporzgdzenia 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 moga 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 sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2022
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Skroty i akronimy

Wysokos¢ mierzona do poziomu

AGL Above ground level T
ziemi
AFIS Aerodrome Flight Information Stuzba lotniskowej stuzby informacji
Service powietrznej
ATS Air Traffic Services Stuzby ruchu lotniczego
ARP Aerodrome Reference Point Punkt referencyjny lotniska
CAVOK Cloud and Visibility OK Podstawy chmur i widzialno$¢ OK?
L Europejska Agencja
EASA European Aviation Safety Agency Berpisceonstwall oiioeogo
e ;
ONH Barometric Pressure Adjusted to g:gfgﬁ;@%ii%ﬁg o DOZIOMU
Mean Sea Level g0 p
morza
METAR Meteorological Aerodrome Report Raport meteorologiczny dla lotniska
LAPL Light Aircraft Pilot Licence Licencja F.)IIOta Samolotowego
Rekreacyjnego
LMT Local Mean Time Sredni czas lokalny
SPL Sailplane Pilot Licence Licencja pilota szybowcowego
Civil Aviation Authority of the . .
ULC Sk Urzad Lotnictwa Cywilnego
uTC Universal Time Coordinated Uniwersalny czas koordynowany
VER visual Flight Rules Przepisy wykonywania lotow

z widocznoscig

1 Co oznacza spetnienie warunkow: widocznosé co najmniej 10 km, brak chmur ponizej 5000 ft, brak
chmur CB (Cumulonimbus — chmur ktebiastych deszczowych) i TCU (towering cumulus, wypietrzonych

chmur kiebiastych), brak opadow, burz, itp.
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2022/3863
Rodzaj zdarzenia WYPADEK
Data zdarzenia 15 lipca 2022 r.
Miejsce zdarzenia EPKR

Rodzaj, typ statku SZD-38A ,Jantar 1"

powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP SP-3111
Uzytkownik/operator SP Prywatny
Dowddca SP pilot szybowcowy — SPL
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
0 0 0 1
W+ad;e krajowe i zagranlczqe ULC, EASA
poinformowane o zdarzeniu
Kierujgcy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajgcy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Pethomocni Przedstawiciele i

ich doradcy Nie dotyczy
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia Nie
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 19.12.2022 r.
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Streszczenie

W dniu 15 lipca 2022 r., po wykonaniu niskiego przelotu nad lotniskiem w Krosnie, pilot
szybowca SZD-38A ,Jantar 1” doprowadzit do twardego lgdowania na kierunku
,Z Wiatrem”. Przy schowanym podwoziu szybowiec ptasko zderzyt sie z nawierzchnig
trawiastg lotniska, ulegajgc uszkodzeniom. Pilot nie odnidst obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

Michat Ombach - cztonek PKBWL

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

1) Niewtasciwe rozplanowanie manewru do lgdowania oraz doprowadzenie do
ladowania ,,z wiatrem”.

2) Prawdopodobne zaciecie mechanizmu blokowania podwozia w pozycji
»,Schowane”.

Czynniki sprzyjajace:

1) Wykonanie niskiego przelotu nad lotniskiem, bez wystarczajgcego zapasu
predkosci.

2) Brak doswiadczenia na typie szybowca.

3) Niestandardowa komunikacja radiowa podczas dolotu i przelotu nad lotniskiem.

PKBW.L nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Przebieg zdarzenia

W dniu 15 lipca 2022 r. pilot szybowcowy wykonywat swoj pierwszy lot na typie
szybowca klasy otwartej. Starty i lgdowania w tym dniu odbywaty sie na kierunku 290°
(RWY29R), z trawiastej czesci lotniska w Krosnie (EPKR). Wzlot za wyciggarkg na
wysoko$¢ ok. 280 m AGL nastgpit o godz. 14:412. Nastepnie pilot, wykorzystujgc
termike, nabrat wysokosci w kominie termicznym. Poniewaz warunki pogodowe byty
dobre, wykonat przelot o dtugosci okoto 200 km, po trasie tréjkgta (wg. zapisu
w Ksigzce Lotow).

Ponad 2,5-godzinny lot przebiegat spokojnie, do czasu powrotu nad lotnisko startu.

Zblizajgc sie do lotniska od wschodniej strony pilot poinformowat drogg radiowg
0 zamiarze wykonania niskiego przelotu nad lotniskiem. Rozpedzit szybowiec
w tagodnym nurkowaniu, osiggajgc najmniejszg wysokos¢ w okolicy progu RWY11L.
Nastepnie, po niewielkim naborze wysokosci w prawym zakrecie, kontynuowat niski
lot wzdtuz zachodniej obwodnicy lotniska. Zakret do lgdowania wykonat z duzym
przechyleniem, wyprowadzajgc szybowiec na krotkg prostg do lagdowania z wiatrem na
RWY16 (Rys. 1). Pomimo kilkukrotnych wezwan (drogg radiowg) ze strony kierujgcego
lotami, aby wypuscit podwozie, szybowiec ze schowanym kotem twardo przyziemit.
Dobieg ,na brzuchu” zakonczyt sie zatrzymaniem na kierunku lgdowania (Rys. 2).
Pilot nie odnidst obrazen, jednak szybowiec doznat powaznych uszkodzen.

' Rzeczywisty kierunek
f  ladowania i miejsce
zdarzenia

Y/Dolot od, strony_*
L 13doWiskal
0$ wytozonego startu W lwoniczu
szybowcowego e,

Rys. 1. Szkic sytuacyjny miejsca zdarzenia [zrodio: Google Maps]

2 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu wypadku LMT=UTC+2 godz.
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Rys. 2. Szybowiec SP-3111 po twardym lgdowaniu, widoczny jest brak podwozia i uszkodzenia ogona
(na drugim planie zabudowania lotniskowe) [zrodto: PKBWL]

1.2. Obrazenia os6b

Tab. 1. Obrazenia 0os6b — ogdine dane liczbowe

Urazy Zatoga Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 1 N/A 1

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku twardego Igdowania szybowiec zostat uszkodzony (Rys. 3). Zidentyfikowano
wzdtuzne pekniecia dolnej czesci kadtuba pod siedzeniem pilota, czesciowo odklejong
podtoge w kabinie od dziobu szybowca az po wrege nr 1, catkowite oddzielenie
(i zniszczenie) przedniego, statego oszklenia kabiny.

Ster kierunku oddzielit sie od kadtuba, niszczgc osadzenia zawiasow i wyrywajac
pionowy popychacz napedu steru wysokosci. Uszkodzeniu ulegt takze statecznik
poziomy.
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Rys. 3. Uszkodzenia szybowca: a) spekana skorupa kadtuba w obrebie kabiny pilota, b) wyrwany ster
kierunku, zniszczony dolny wspornik zawieszenia steru kierunku oraz zerwany naped steru wysokosci,
C) zniszczone gorne zawieszenie steru kierunku, brak steru, pekniecia dolnej skorupy statecznika
poziomego, d) odklejona podtoga kabiny [zrodto: PKBWL]
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1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot-dowddca — mezczyzna, lat 51, posiadat licencje SPL z uprawnieniem akrobacja
ograniczona, TMG? oraz FI* w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie
klasy 1, 2 i LAPL z ograniczeniem VNL®, w okresie waznosci.

Nalot ogdlny pilota na szybowcach wynosit 776 godz. 33 min.
Pilot nie posiadat doswiadczenia na typie SZD-38A ,Jantar 1” (lub podobnym).
Ostatnie 10 lotow pilota przed zdarzeniem:

Tab. 2. Zestawienie ostatnich 10 dni lotnych pilota

Data Typ Rodzaj lotu C(Zgaosdlf.fu Uwagi
(dd.mm.rrrr) SP min.)
07.08.2021 | KR-03 dwuster 0:09 2 starty
08.08.2021 | KR-03 | instruktorski 1:23 6 startow
09.08.2021 | KR-03 dwuster 0:21 1 start
03.01.2022 | KR-03 | samodzielny 0:07 1 start
21.03.2022 | KR-03 dwuster 0:12 3 starty
21.03.2022 | KR-03 | samodzielny 0:08 1 start
23.03.2022 | KR-03 | instruktorski 0:11 2 starty
06.06.2022 | KR-03 | instruktorski 0:15 3 starty
08.07.2022 | KR-03 | instruktorski 1:53 26 startow
10.07.2022 | KR-03 | instruktorski 1:54 27 startow
15.07.2022 Sééi‘ pi‘f};"‘ﬁ/ﬁ;"t 2:39 zakolr;gtz_ony
wypadkiem

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1 Informacje ogdline
Opis konstrukcii

SZD-38A ,Jantar 1” (Rys. 4) to pierwszy w petni kompozytowy, wyczynowy szybowiec
klasy otwartej z serii szybowcéw SZD, zaprojektowany na poczgtku lat 70-ych,
produkowany seryjnie w Osrodku Badawczo Rozwojowym Szybownictwa (znanym
jako ,SZD” — Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny) w Bielsku-Biatej.

8 TMG — oznacza uprawnienie na motoszybowce turystyczne

4 FlI — oznacza uprawnienia instruktorskie

5 VNL - limitation, near vision correction (ograniczenie VNL, korekcja widzenia blizy) obowigzek
noszenia okularéw i posiadania okularéw zapasowych
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Rozpietos¢ skrzydet wynosi 19 m przy wydtuzeniu 27, a masa szybowca pustego
ok. 300 kg. Maksymalna masa startowa (bez balastu wodnego) to 417 kg.

Wiascicielem certyfikatu typu jest Zaktad Szybowcowy ,Jezéw” z Jezowa Sudeckiego.

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — szybowiec;

— konstrukcja  —$redniopfat o konstrukcji catkowicie kompozytowej;
— przeznaczenie i liczba miejsc — wyczynowy, 1 pilot;

— znaki rozpoznawcze — SP-3111;

— o0znaczenie fabryczne — SZD-38A ,Jantar 17;

— nrfabryczny — B-677;

— witasciciel statku powietrznego — prywatny;

— uzytkownik statku powietrznego — prywatny;

— podwozie — gtébwne koto chowane, kotko ogonowe state.

hod

Rys. 4. SZD-38A ,Jantar 1”, widok w 3 rzutach [zrédto: Instrukcja uzytkowania w locie]

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:
— nrrejestru — 3111 (polski rejestr cywilnych statkow powietrznych);
— data wpisu — 01 lutego 2022 r.
Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:

data wydania — 28 kwietnia 2022 r.;
data waznosci — 27 kwietnia 2023 r.

Poswiadczenie obstugi technicznej (CRS) — przeglad roczny:
data wydania — 13 kwietnia 2022 r.

Pozwolenie radiowe:

— data wydania — 28 lutego 2022 r.;
— data waznosci — 28 lutego 2032 r.

Ubezpieczenie (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia:
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1.6.2 Dane resursowe

Nalot od poczatku eksploatacji 1667 godz. 42 min.
Nalot od ostatniego przegladu 8 godz. 16 min.
Data wykonania ostatniego przegladu 13.04.2022r.

— przy nalocie catkowitym 1659 godz. 34 min.;

— wykonany przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu Part CAO.
1.6.3 Obstuga techniczna

Obstuga techniczna szybowca prowadzona byta przez certyfikowang organizacje
Part CAO.

1.6.4 Masa i wywazenie

Protokot wazenia szybowca — wazny w dniu zdarzenia:

— data wydania — 23 pazdziernik 2015 r.;

— masa szybowca pustego: 309.5 kg;

— $rodek ciezkosci szybowca pustego (Xsc): 64.61 cm;

— dopuszczalny ciezar fadunku (pilota w kabinie) 107.5 kg.

Srodek ciezkosci Xsc (potozenie) szybowca pustego — limity:
— datum®: krawedz natarcia skrzydta;

— przedni limit Xsc: 60.5 cm za datum,;

— tylny limit Xsc: do 65.52 cm za datum.

Masa pilota wykonujgcego lot wraz ze spadochronem: 90 kg.

Zatadunek w kabinie oraz srodek ciezkosci miescity sie w zakresach wymaganych
Instrukcjg uzytkowania w locie.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku, na godzine zdarzenia, dla odlegtego o 52 km lotniska Rzeszéw-
Jasionka (EPRZ) wydany zostat METAR o nastepujgcej tresci:

METAR EPRZ 151400Z 31013KT 270V350 CAVOK 23/08 Q1016=

— data: 15.07.2022 r.;

— godzina: 14:00 UTC;

— Sredni kierunek wiatru: 310°;

— predkos¢ wiatru: 13 kt;

— wiatr zmienny miedzy 270° do 350°;

— widzialnos¢: 10 km i wiecej, brak chmur ponizej 1500 m;
— temperatura otoczenia: 23°C;

— temperatura punktu rosy: 8°C;

6 Datum — wirtualna pionowa ptaszczyzna odniesienia, od ktérej mierzone sg odlegtosci (ramiona), na
jakich dziatajg sity generowane przez poszczegolne masy skfadowe statku powietrznego i wobec ktérej
obliczane jest potozenie srodka ciezkosci
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— cisnienie: QNH 1016 hPa.

Na lotnisku w Krosnie, w dniu zdarzenia, panowata letnia, termiczna pogoda (patrz
Rys. 2 i Rys. 7). O godz. 16.30 lotniskowa stacja meteorologiczna odnotowata wiatr
z kierunku 340° o predkosci 13,2 kt. W chwili zdarzenia zachmurzenie wynosito ok. 2/8
Cumulus. Na nagraniu z kamery przemystowej lotniska, ktéra zarejestrowata twarde
lgdowanie szybowca, widoczny jest takze wskaznik kierunku wiatru (tzw. ,rekaw”)
usytuowany w potowie dtugosci RWY 16, wskazujgcy kierunek wiatru 330+340°.

Pogoda mogta mie¢ wptyw na przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

Pilot prowadzit fgcznosc¢ radiowg na czestotliwosci Krosno Radio 119,555 MHz.

1.10. Informacje o lotnisku
Lotnisko EPKR — Krosno (Rys. 5), informacje ogolne:

a) ARP — wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 49°40'40"N; 021°44'42"E;

b) Dozwolony ruch lotniczy: VFR;

c) Zarzadzajgcy lotniskiem: Gmina Miasto Krosno;

d) Godziny pracy: do uzgodnienia z zarzgdzajgcym;

e) Stuzby ruchu lotniczego (ATS): — brak, kontakt z Krosno Radio 122,555 MHz;
f) Stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak.

Zapewniane informacje meteorologiczne: Centralne Biuro Prognoz Meteorologicznych
w Krakowie.
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Rys. 5. Lotnisko EPKR — usytuowanie drdg startowych [Zrédto: AIP Polskal
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Lotnisko w Krosnie potozone w rozlegtej i ptaskiej kotlinie, usytuowane jest na
potudniowo-zachodnich obrzezach miasta. Obstuguje ruch typu general aviation”.
Charakteryzuje sie dobrymi podejsciami i brakiem istotnych przeszkod terenowych na
kierunkach wschdéd-zachéd. Z powyzszych wzgledow jest uznawane za bezpieczne
dla operacji lotniczych, w tym lotéw szybowcowych, nawet przy jednoczesnym
roztozeniu dwoch lub wiecej startéw (wyciggarkowego, samolotowego, takze lotow
z betonowej drogi startowej).

1.11. Rejestratory poktadowe

Szybowiec, ktory ulegt wypadkowi, nie byt wyposazony w rejestratory poktadowe.
Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepiséw.

1.12. Informacje o zderzeniu

Miejsce zdarzenia pokazano na Rys. 1.

Podczas dobiegu zachowana zostata réwnowaga kierunkowa, a pilot utrzymat
rbwnowage poprzeczng, dzieki czemu nie doszio do zaczepienia koncowkami
skrzydet o murawe lotniska (nie wystgpit tzw. ,cyrkiel”). Uchronito to konstrukcje
skrzydet oraz czes¢ centralng kadtuba (kratownice) przed uszkodzeniem.

Szybowiec zachowat swojg integralnos¢, jednak w trakcie twardego lgdowania
oddzielit sie od niego ster kierunku wraz z elementami napedu steru wysoko$ci oraz
przednia, stata ostona kabiny pilota. Oderwane elementy znajdowaty sie w poblizu
szybowca.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne lub jakakolwiek niezdolnos¢ miaty wptyw
na sprawnosc pilota. Wynik pomiaru alkomatem (3 godz. po zdarzeniu) na zawarto$¢
alkoholu w wydychanym powietrzu wyniést 0,00 mg/l.

1.14. Pozar
Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia

Podczas twardego lgdowania pilot byt narazony na obrazenia ciata zwigzane
z przyspieszeniem dziatajgcym w kierunku pionowym. Energia zderzenia zostata
przejeta i rozproszona poprzez kompozytowg strukture kadtuba. Przednia czesé
dwuelementowej ostony kabiny ulegta oderwaniu od kadtuba i rozbiciu — jej ostre
fragmenty mogty stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia pilota.

Pilot miat zapiete pasy bezpieczenstwa, co uchronito go przed obrazeniami. Opuscit
szybowiec o wtasnych sitach.

7 General aviation — oznacza lotnictwo ogolne, gdzie maksymalna masa startowa statku powietrznego
nie przekracza 5700 kg.
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1.16. Testy i badania

Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Do wykonania lotu uprawniata pilota posiadana licencja SPL. Szybowiec, bedacy
wiasnoscig prywatng, byt wykorzystywany za zgodg wtasciciela.

1.18. Informacje uzupetniajace

Byt to pierwszy lot pilota na nowym typie szybowca i jednoczesnie pierwszy w zyciu lot
szybowcem klasy otwartej.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Analiza dolotu do kregu nadlotniskowego i przelotu nad lotniskiem

Po 2,5 godz. locie termicznym pilot dolatywat do lotniska w Krosnie z zamiarem
lgdowania. Dolot miat miejsce od strony E-E-S — patrz takze Rys. 1.

Zgodnie z Okélnikiem doradczym nr 001/2010 Prezesa ULC, dotyczgcym zasad dobrej
praktyki lotniczejw zakresie kregu nadlotniskowego, pilot powinien wejsé
w obowigzujgcy krgg nadlotniskowy lub dotgczy¢ do kregu, dolatujgc stycznie do
ktéregos z jego bokdéw i na wysokosci przewidzianej procedurg. W dniu zdarzenia,
z uwagi na kierunek wiatru NNW oraz uzytkowanie wyciggarki, operacje odbywaty sie
z trawiaste] drogi startowej RWY29R. Obowigzywat krgg szybowcowy prawy
(pétnocny), jak zaznaczono strzatkami na Rys. 6.

8 Klasa otwarta — klasa szybowcoéw ustanowiona przez Miedzynarodowg Federacje Lotniczg (FAl),
charakteryzujgca sie ograniczeniem maksymalnej masy startowej do 850 kg i brakiem innych
ograniczen. Zazwyczaj sg to szybowce 0 zaawansowanej aerodynamice i wyrdzniajgcych sie, wysokich
osiggach, ze skomplikowang mechanizacjg pfata (np. poprzez zastosowanie klap wyporowych,
mikseréw lotek z klapami) oraz przystosowane do zabierania balastu wodnego.
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Rys. 6. Usytuowanie kregéw nadlotniskowych lotniska EPKR w dniu zdarzenia. Strzatkami
zaznaczono krag szybowcowy do RWY29R a przerywang czerwong linig tor lotu szybowca
[zrodio: AIP Polska]

Wedtug oswiadczenia pilota, znajdujgc sie w odlegtosci ok. 2+3 km na wschod od
lotniska i na wysokosci 650 m AGL zdecydowat, Ze wykona niski przelot a nastepnie
dwuzakretowy krgg prawy (pétnocny) do RWY29R. Pilot oswiadczyt, ze po zblizeniu
sie do lotniska na odlegto$¢ ok. 1,5 km i obnizeniu wysokoséci lotu do 400 m AGL, na
skutek wystgpienia turbulencji, zmienit decyzje i podjat probe lgdowania z prostej.
Zapis nagrania z monitoringu lotniskowego podwaza to o$wiadczenie. Na nagraniu
widoczny jest dolot wyraznie rozpedzonego szybowca w okolice punktu ARP, na
wysokosci ok. 150 m AGL (Rys. 7). Nastepnie pilot dalej rozpedzat szybowiec,
obnizajgc lot do wysokosci ok. 30 m AGL w okolicy zachodniego krarnca RWY29.
Dalsze zeznania pilota sg niespdjne, a podawane powody lgdowania ,z wiatrem” na
RWY16 — niejasne.

Analizujgc zapis korespondencji radiowej jakg pilot szybowca prowadzit z kierujgcym
lotami na lotnisku EPKR oraz nagranie z monitoringu (pole widzenia kamery
obejmowato kompleksowo trajektorie lotu szybowca, od znalezienia sie w okolicy
punktu ARP nad lotniskiem az po lgdowanie) ustalono, ze:

— podczas dolotu szybowca do lotniska, w strefie kregu nad lotniskiem (na podejsciu
do RWY29R), znajdowat sie inny szybowiec;

— predkos¢ dolotu nad lotnisko nie byta na tyle duza, aby umozliwi¢ bezpieczne
wykonanie manewru do lgdowania, jak pilot zamierzat. Prawdopodobnie, panujgca
w dniu zdarzenia termika i turbulencje spowodowaty, ze pilot nie rozpedzit
szybowca do wiekszej, wymaganej predkosci. Po niskim przelocie szybowiec nie
posiadat wystarczajgcej energii kinetycznej, aby nabra¢ wysokosci wystarczajgcej
do wykonania manewru do lgdowania pod wiatr (dwuzakretowego, tzw. matego
kregu);
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— lgdowanie ,z prostej” na RWY29R bytoby mozliwe jedynie po wczesniejszym
wytraceniu wysokosci i predkosci;

— ewentualnemu Igdowaniu na RWY34 towarzyszy¢ musiatoby wczesniejsze
odchylenie toru lotu tak, aby odpowiednio przygotowac podejscie. Wigzatoby sie to
z przecieciem podejscia do RWY29L i R.

@5 16:29:25

skaznik kierunku
wiatru

Rys. 7. Szybowiec SZD-38A w dolocie nad lotnisko. Po prawej stronie zdjecia widoczny wskaznik
kierunku wiatru (,rekaw”) [zrédto: zapis monitoringu lotniskowego]

Zblizajgc sie do lotniska od strony wschodniej pilot poinformowat drogg radiowg
0 zamiarze wykonania niskiego przelotu nad lotniskiem i dotgczenia do pozycji
,Z Wiatrem” prawego kregu. Kierujgcy lotami na lotnisku EPKR nie zrozumiat tej
korespondencji, wobec czego pilot szybowca powtdrzyt meldunek. Kierujgcy,
obserwujgc szybowiec, zwrocit uwage pilotowi na potrzebe wypuszczenia podwozia,
na co ten poprosit o zgode na lgdowanie na RWY34 (znajdujacym sie pod kagtem 50°
wprawo od osi nalotu, czyli do RWY29R). Chaotyczna i nieproceduralna
korespondencja dotyczyta jednak w dalszym ciggu niewypuszczenia podwozia. W tym
czasie pilot rozpedzat szybowiec wzdtuz RWY29R, znizajgc sie do wysokosci ok. 30
m AGL w okolicy zachodniego kranca lotniska. Nastepnie, z niewielkim naborem
wysokosci do ok. 50 m AGL, wykonat zakret w prawo i leciat chwile rownolegle do
zachodniego skraju lotniska na lekkim znizaniu. Dolatujgc do osi RWY16,
Z nieznacznym naborem wysoko$ci, wykonat zakret z przechyleniem ok. 70° na prawe
skrzydto, wyprowadzajgc na prostg do lgdowania na RWY16.
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Pomimo dalszych, kilkukrotnych wezwan kierujgcego lotami, aby wypuscit podwozie,
0 godz. 16:30 szybowiec ze schowanym podwoziem zderzyt sie ptasko z ziemia,
a nastepnie po dobiegu ,na brzuchu”, zatrzymat sie na kierunku Igdowania.

2.2. Analiza przebiegu ladowania

Podejscie do lgdowania pilot wykonat z matej wysokosci, ale na deklarowanej duzej
predkosci — wedtug oswiadczenia ,rozpedzit szybowiec w czwartym zakrecie kregu”
az do 150 km/godz., motywujgc to ,zabezpieczeniem predkosci’. Na prostej do
lagdowania utrzymywat ok. 110 km/godz.

Na nagraniu z monitoringu widoczny jest moment uderzenia kadtubem o ziemie.
Poprzedza go ruch maski szybowca w dot (w strone murawy lotniska), jak gdyby
wymuszony przez pilota nagtym oddaniem steru wysokosci. Diugi dobieg przy
schowanym podwoziu $wiadczy o znacznej energii kinetycznej (a zatem predkosci),
jakg w chwili przyziemienia szybowiec posiadat.

W swoim oswiadczeniu pilot nie omawia kwestii uzycia klap skrzydtowych do
lgdowania. Deklarowana predkos¢ podejscia 150 km/godz. byta zbyt duza do
wychylania klap w potozenia dodatnie (do Igdowania). Po zdarzeniu wykonano zdjecie
(Rys. 8), na ktorym jest widoczne niewielkie wychylenie klap w strone wartosci
dodatnich (klapy w dot). Oznacza to, ze pilot wychylit czesciowo klapy, by¢ moze
dopiero na wytrzymaniu do lgdowania.

Przy wiekszej predkosci lotu, wysklepianiu profilu skrzydta (przestawianiu klap w dét)
towarzyszy tendencja szybowca do zwiekszania kgta natarcia. Pilot mégt mie¢ ktopot
z utrzymaniem réwnowagi podtuznej podczas przyziemienia z duzg predkoscia,
poniewaz po wychyleniu klap byt zmuszony do odpychania drgzka sterowego. Jest to
reakcja nietypowa przy przyziemieniu, podczas ktorego pilot powinien raczej dociggac
drgzek sterowy ,do siebie”.

Rys. 8. Konfiguracja klap szybowca po Igdowaniu — widoczne niewielkie wychylenie w dét
[zrodto: PKBWL]
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Okoliczno$ci twardego przyziemienia w opisie przekazanym przez pilota sg niejasne.
Jednoczes$nie niska rozdzielczos¢ nagrania z monitoringu nie pozwala na
zaobserwowanie zachowania pilota w kabinie.

Nie ma jednak watpliwosci, ze szybowiec posiadat wystarczajgcg predkosc¢, aby
zatamac tor lotu i fagodnie przyziemi¢ (zrealizowa¢ wszystkie fazy lagdowania, w tym
wyrownanie i wytrzymanie). O duzej predkosci przyziemienia, duzo wiekszej od
wymaganej (nawet przy ,wietrze w ogon”), Swiadczy m.in. energia uderzenia i powstate
uszkodzenia (Rys. 9). Dowodzi to, ze do kolizji doszto przy podkrytycznym kgcie
natarcia (z nosem w dot), a nie — jak w warunkach prawidtowego lgdowania — na
okofokrytycznych katach natarcia, gdy przyziemienie odbywa sie na dwa punkty — na
koto podwozia gtébwnego i ogonowe.

Pilot utrzymywat, Zze powodem twardego przyziemienia byta ,ostatnia préba
wysuniecia podwozia”. Oznaczatoby to jego ograniczony udziat lub nawet brak
sterowania (podtuznego) szybowcem podczas przyziemienia (dzwignia operowania
podwoziem obstugiwana jest prawg rekg, dzwignie hamulcéw aerodynamicznych oraz
klap — lewg). Jest to rozbiezne z dobrymi praktykami lotow szybowcowych, ktére
mowig 0 wypuszczaniu podwozia do lgdowania wczesniej (np. na pozyciji ,z wiatrem”
w locie po kregu).

Sam moment przyziemienia wymaga od pilota skupienia na sterowaniu szybowcem.
W przypadku pilotowania szybowcoéw klasy otwartej, gdzie do obstugi dochodzg
jeszcze klapy skrzydtowe, operowanie podwoziem podczas przyziemienia nie powinno
mieC miejsca.

Nalezy zauwazyc, ze lgdowanie ze schowanym podwoziem w warunkach nawierzchni
trawiastej na szybowcu kompozytowym, nie grozi powaznymi konsekwencjami. Przy
utrzymaniu skrzydet w poziomie, przy skoszonej trawie, bardzo rzadko dochodzi do
niezamierzonego cyrkla. Réwniez uszkodzenia (zarysowania) spodu kadiuba mogg
wcale nie mie¢ miejsca.

Rys. 9. Szybowiec po zdarzeniu. Widoczny brak wysunietego podwozia, brak statej czesci ostony
kabiny oraz steru kierunku [zrodto: PKBWL]
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Operowanie podwoziem

Szybowiec SZD-38A zostat wyposazony w wypuszczane podwozie. Recznie
obstugiwany mechanizm dzwigniowy pozwala na zlozenie ramy podwozia
I wciggniecie jej wraz z kotem do wydzielonej komory, znajdujgcej sie w centralnej
partii kadtuba, za siedziskiem pilota. W celu zabezpieczenia przed przypadkowym
ztozeniem wypuszczonego podwozia na ziemi i przy lgdowaniu, wprowadzono w jego
mechanizmie (w stanie wypuszczonym) tzw. martwy punkt. Po jego przekroczeniu
nastepuje usztywnienie podparcia widelca oraz wigczenie blokady dzwigni w pozyciji
2Wypuszczone”. Schowanie podwozia wymaga uprzedniego zwolnienia blokady
(odblokowania mechanizmu zapadkowego), poprzez przesuniecie do przodu suwaka
na dzwigni.

Pilot utrzymywat, Zze mechanizm zapadkowy mégt zosta¢ zablokowany przez gumowag
naktadke uchwytu (jak pokazano na Rys. 10), wskutek czego blokada wypuszczania
podwozia nie mogta zosta¢ zwolniona. Niewtasciwy stan uchwytu powinien by¢
zdiagnozowany (i skorygowany) w ramach przegladu przedlotowego, a nie tuz przed
lgdowaniem.

Podczas przygotowania do lotu, przed startem, wiasciciel szybowca zasugerowat
pilotowi wykonanie prébnego wypuszczenia podwozia podczas lotu termicznego.

PSSR
e -'j. S

"

&

Suwak zwalniania
blokady podwozia
(w celu odblokowania
przesungc¢ do przodu)

Rys. 10. Uchwyt mechanizmu chowania podwozia w szybowcu SZD-38A (na prawej burcie)
[zrodto: PKBWL]

Po zdarzeniu wykonano probe wypuszczenia podwozia — podwozie otwierato sie
(blokowato) i zamykato poprawnie i bez zacie¢, a mechanizm zapadkowy pracowat
wiasciwie.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze szybowiec SZD-38 posiada inny system zwalniania blokady
dzwigni podwozia niz szybowce nowszej generacji, tj. SZD-48-1/3 ,Jantar Std. 2 & 3”
(pilot miat doswiadczenie z nowszymi typami). R6znice opisano ponize;.
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Zwalnianie blokady podwozia
celem jego wypuszczenia lub zamkniecia

SZD-38A ,,Jantar 1” Przemiescic ,,od
(oraz SZD-41 siebie” SUWAK NA DZWIGNI
yJantar Std.”) (do przodu)

SZD-48-1 & SZD-48-

3, Jantar Std. 2/3” Wcisngct PRZYCISK NA DZWIGNI

Prawdopodobnie pilot, dziatajgc w stresie i w deficycie czasu, nieumiejetnie operowat
suwakiem zwalniajgcym blokade podwozia i bazujgc na doswiadczeniu z szybowcéw
SZD-48-1/3 usitowat wcisng¢ suwak na dzwigni, podczas gdy ten wymagat
przemieszczenia go do przodu.

Ladowanie z wiatrem

Ladowanie z wiatrem byto spowodowane (wymuszone) btedami w planowaniu dolotu
i przelotu nad lotniskiem. Dopominanie sie przez pilota o zgode na lgdowanie na
RWY34 iewentualne oczekiwanie na te zgode w__chwili bezposredniego
manewrowania do Ilgdowania jest niezgodne z zasadami bezpiecznego wykonywania
operacji szybowcowych. Pilot szybowca, niezaleznie od okolicznosci (otrzymanej
zgody lub jej braku, ruchu nadlotniskowego, innych czynnikéw), ma za zadanie przede
wszystkim bezpiecznie wylgdowac. Przedtuzanie lotu szybowcem na matej wysokosci
w strefie kregu nadlotniskowego, gdzie obowigzuje ustalony schemat poruszania sie,
nie powinno mie¢ miejsca.

Przepisy wykonywania lotow oraz oznaczenia naziemnego pola wzlotow (strzata,
ogranicznik dolny, litera ,T”, ograniczniki lotniskowe, wskaznik kierunku wiatru inne)
pomagajg pilotowi szybowca zaplanowa¢ manewry do lgdowania. W badanym
przypadku pilot znat zasady ruchu nadlotniskowego lotniska w Kros$nie oraz — takze
jako instruktor szybowcowy — zasady lgdowania w warunkach wietrznej i termicznej
pogody.

Nalezy uznac, ze lgdowanie z wiatrem na RWY16 byto nieprzemyslane, jednak byt to
jedyny bezpieczny sposéb postepowania po niskim przelocie nad RWY29R w sytuaciji,
gdy wysokos$¢ i predkosc lotu nie pozwalaty na wykonanie drugiego podejscia pod
wiatr.

2.3. Przygotowanie pilota do lotu

Analiza aktywnos$ci szybowcowej pilota wykazata, ze nie pozostawat on w biezgcym
treningu w lotach na szybowcach jednomiejscowych, w tym wyczynowych (patrz takze
tabela 2, pkt 1.5 Raportu). W 12 miesigcach poprzedzajgcych zdarzenie pilot nie
wykonat ani jednego lotu szybowcem jednomiejscowym. Byt zaangazowany wytgcznie
w loty na szybowcu dwumiejscowym KR-03 Puchatek, w wiekszo$ci w charakterze
instruktora. Wzglednie duze doswiadczenie lotnicze (blisko 800 godz. nalotu na
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szybowcach oraz licencja samolotowa), a takze codzienny kontakt ze Srodowiskiem
lotniczym (praca na lotnisku) sprawity, ze czujgc sie pewnie, nie doszacowat ujemnych
nastepstw podejmowanych decyzji.

Nie bez znaczenia pozostawata wymagajgca charakterystyka pilotazowa szybowca
oraz brak doswiadczenia na typie. SZD-38A ,Jantar 17, nalezgcy do pierwszej
generacji wysokowyczynowych szybowcéw zawodniczych, posiada typowe cechy
szybowca klasy otwartej. Charakteryzuje sie m.in. zmniejszong (w stosunku do
klasycznych szybowcow) skutecznoscig sterowania poprzecznego i kierunkowego,
dodatkowym urzgdzeniem sterowania jakim sg klapy oraz osiggami znaczgco
réznigcymi sie od osiggow szybowcdw, z jakimi miat stycznosc¢ pilot. Przektadato sie
to na konieczno$¢ uwazniejszej budowy manewru do lgdowania, w tym szczegdlnie
podejscia i koniecznosci precyzyjnego pilotazu szybowca.

Nie jest dobrg praktykg lotniczg wykonywanie w strefie kregu nadlotniskowego
manewrow innych niz przewidziane do lgdowania, zwtaszcza gdy nie sprzyjajg temu
warunki ruchu nadlotniskowego, pogoda, a takze brak doswiadczenia i treningu.

Nie jest rowniez dobrg praktykg lotniczg wykonywanie przelotu trasowego bez petnego
opanowania lgdowan, zwlaszcza na wymagajgcym pilotazowo typie szybowca.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Pilot posiadat licencje oraz uprawnienia do wykonania lotu.

2) Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3) Pilot byt wypoczety przed lotem.

4) Uzytkownikiem i wtascicielem szybowca byta osoba prywatna.

5) Warunki atmosferyczne pozwalaty na wykonanie lotu, jednak mogty mie¢ wptyw na
przebieg zdarzenia.

6) Pilot nie byt pod wptywem alkoholu.

7) Szybowiec posiadat wymagang dokumentacije.

8) Zapisy obstugowe szybowca wskazywaty, ze byt on obstugiwany zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami oraz zatwierdzonymi procedurami.

9) Masa szybowca do startu oraz jego wywazenie byty zgodne z wymaganiami
zapisanymi w lUwL.

10)Ciggtos¢ kinematyczna uktadu sterowania przed twardym I|gdowaniem byta
zachowana.

11)Uszkodzenia szybowca powstaty w wyniku twardego lgdowania.

12)Pilot naruszyt zasady ruchu nadlotniskowego.

13)Pilot nie odnidst obrazen ciata.
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3.2. Przyczyna zdarzenia

1) Niewtasciwe rozplanowanie manewru do lgdowania oraz doprowadzenie do
ladowania ,,z wiatrem”.

2) Prawdopodobne zaciecie mechanizmu blokowania podwozia w pozycji
»,Schowane”.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Wykonanie niskiego przelotu nad lotniskiem, bez wystarczajgcego zapasu
predkosci.

2) Brak doswiadczenia na typie szybowca.

3) Niestandardowa komunikacja radiowa podczas dolotu i przelotu nad lotniskiem.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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