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RAPORT KONCOWY

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR —2022/6070
STATEK POWIETRZNY — SZD-50-3 ,Puchacz”, SP-3288
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 14 pazdziernika 2022 r., EPRU

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce 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 bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 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

AGL
CRS

CAO
DTO

EASA

IUwL

LMT

PKBWL
(SCAAI)

SPL
TCH
ULC

uTC

Above ground level

Confirmation of release to service

Combine Airworthiness
Organisation

Declared Training Organisation

European Aviation Safety Agency

Flight Manual

Local Mean Time

State Commission on Aircraft
Accidents Investigation

Sailplane Pilot Licence

Type Certificate Holder

Civil Aviation Authority of the
Republic of Poland

Universal Time Coordinated

Wysokos¢ mierzona do poziomu
terenu

Poswiadczenie obstugi

Organizacja kompleksowej
zdatno$ci do lotu

Organizacja szkolenia lotniczego
(deklarowana)

Europejska Agencja
Bezpieczehstwa Lotniczego
Instrukcja uzytkowania w locie
(szybowca)

Sredni czas lokalny

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych

Licencja pilota szybowcowego

Wiasciciel certyfikatu typu
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Uniwersalny czas koordynowany
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia

2022/6070

Rodzaj zdarzenia

POWAZNY INCYDENT

Data zdarzenia

14 pazdziernika 2022 r.

Miejsce zdarzenia

EPRU

Rodzaj, typ statku
powietrznego

SZD-50-3 ,Puchacz”

Znaki rozpoznawcze SP

SP-3288

Uzytkownik/operator SP

Aeroklub Czestochowski

Dowddca SP Pilot-instruktor szybowcowy — SPL

- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen

Liczba ofiar/rodzaj obrazeh

0 0 0 2
W’fad.ze krajowe i zagranlczn.e ULC, EASA
poinformowane o zdarzeniu
Kierujgcy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajacy

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i
ich doradcy

Nie dotyczy

Dokument zawierajgcy wyniki

RAPORT KONCOWY

Zalecenia Nie
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 23.12.2022 .
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Streszczenie

W dniu 14 pazdziernika 2022 r., na lotnisku w Rudnikach (EPRU), piloci wykonywali
loty szybowcem SZD-50-3 ,Puchacz” w celu ¢wiczenia figur podstawowej akrobacji.
Podczas przegladu szybowca przed kolejnym startem, zajmujgcy przednig kabine
uczen stwierdzit catkowite wylamanie pedatu steru kierunku. Loty wstrzymano
a szybowiec jako niesprawny, zostat wytgczony z eksploataciji.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:
Michat Ombach - cztonek PKBWL

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne powaznego incydentu
lotniczego:

Postepujace pekanie osi zawieszenia pedatéw steru kierunku (zmeczenie
materiatu), prowadzace do wylamania osi i odpadniecia pedatu od konsoli.

Czynniki sprzyjajace:

1) Prawdopodobnie wypadek, ktoremu szybowiec ulegt w przesztosdci, w ktorym
mogto nastgpi¢ uszkodzenie osi zawieszenia pedatéw.

2) Brak precyzyjnych wytycznych w zakresie kontroli stanu pedatdéw podczas
czynnosci obstugi planowej (przegladu 1000-godzinnego).

3) Znaczacy stopien wyeksploatowania szybowca.

4) Charakter wykonywanych lotéw akrobacyjnych (zdecydowane sterowanie).

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

1.1. Przebieg zdarzenia

W dniu 14 pazdziernika 2022 r., na lotnisku w Rudnikach, wykonywano loty szkolne
w ramach nauki figur akrobacji szybowcowej. Szybowiec holowano za samolotem na
wysokos¢ ok. 1000 m AGL. Starty odbywaty sie z betonowej drogi startowe;.

W dniu zdarzenia szybowiec wykonat 6 lotow, w tym 2 loty w obsadzie solo oraz 4 loty
w zatodze dwuosobowej (uczen z instruktorem). tgczny czas wyniést 1 godz. 52 min.
Loty te przebiegaty bez zaktocen.

O godz. 16:59%, podczas rutynowej kontroli kabiny przed kolejnym startem, uczen
dostrzegt nienaturalng pozycje prawego pedatu steru kierunku. Pedat wisiat na
ciegtach linkowych, catkowicie oddzielony od centralnego korpusu, mocowanego do
podtogi kabiny.

Instruktor potwierdzit usterke i wstrzymat loty. Szybowiec zostat wytgczony
z eksploatacji i przetransportowany do hangaru celem diagnostyki.

I'| O obrotu (zawieszenie)
pedatu

vk

Rys. 1. Uszkodzony pedat steru kierunku w przedniej kabinie szybowca SP-3288 [zrodto: PKBWL]

1 Wszystkie czasy w raporcie podano w LMT, w dniu wypadku LMT=UTC+2 godz.
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1.2. Obrazenia osob
Tab. 1. Obrazenia os6b — ogdlne dane liczbowe
Urazy Zatoga Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 2 N/A 2
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Wytamaniu ulegta prawa poétos zespotu pedatdow steru kierunku,

zawieszenie prawego pedatu w przedniej kabinie szybowca.

1.4.
Nie byto.

1.5.

Zatoge do kolejnego, niewykonanego lotu, przed ktérym stwierdzono usterke, stanowili

Inne uszkodzenia

Informacje o sktadzie osobowym (dane o zalodze)

ten sam uczen oraz ten sam instruktor szybowcowy co w locie poprzedzajgcym.

Tab. 2. Zestawienie lotéw na szybowcu w dniu zdarzenia

Charakter Gz
Data lotu .
lotu Zatoga : Uwagi
(dd.mm.rrrr) . (godz.:
Zad. /cw. .
min.)
AKRO?/ 2 solo 0:16 -
AKRO /3 Z instruktorem 0:19 -
N
S AKRO /3 solo 0:19 -
AN
3 AKRO /4 | zinstruktorem 0:19 -
3 AKRO /2 | zinstruktorem | 0:19 -
AKRO /2 Z instruktorem 0:20 Ll [pe ST AR EE e
usterke

2 Oznaczenie ¢wiczen wg Programu szkolenia w akrobacji dla DTO, w ktérym uzytkowano szybowiec.
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1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1 Informacje ogdine

Opis konstrukcji

SZD-50-3 ,Puchacz” (Rys. 2) to dwumiejscowy, szkolno-treningowy szybowiec,
zaprojektowany i wytwarzany poczgtkowo w Przedsiebiorstwie Doswiadczalno-
Produkcyjnym ,PZL-Bielsko” a nastepnie — w niewielkiej liczbie egzemplarzy - przez
Allstar PZL Glider. Ogotem, od poczatku lat 80-tych do roku 2015, zbudowano 333
sztuki. Szybowiec byt eksportowany na caty Swiat, a blisko potowa egzemplarzy trafita
do aeroklubow w Polsce.

Rys. 2. SZD-50-3 ,Puchacz’, widok w 3 rzutach [zrodio: Instrukcja uzytkowania w locie]

Szybowce SZD-50-3 byty i sg wykorzystywane w szerokim zakresie szkolen
szybowcowych, w tym do nauki akrobacji podstawowej. Niektére, specjalnie
zmodyfikowane egzemplarze, posiadajg dopuszczenie do wykonywania wybranych
elementow akrobacji odwrécone;.

Do budowy wykorzystano kompozyty szkto-epoksydowe przy niewielkim udziale
sklejki lotniczej (wregi, potki, wzmocnienia). W szybowcu, bedgcym nastepcag
drewnianego SZD-9 bis ,Bocian 1E”, zastosowano laminarny profil na skrzydtach
i statecznikach, ujemny skos skrzydet oraz krzyzowe usterzenie, z wydzielonymi
statecznikami i sterami.

Rozpietos¢ skrzydet SZD-50-3 wynosi 16,67 m przy wydtuzeniu 15,3, a masa
szybowca pustego ok. 380 kg. Maksymalna masa startowa to 570 kg.

Szybowiec jest certyfikowany w kategorii uzytkowej i posiada europejskie $wiadectwo
typu nr EASA.A.312. Wiascicielem certyfikatu typu pozostaje Allstar PZL Glider
Sp. z 0.0. z Bielska-Biate;.
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Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — szybowiec;

— konstrukcja—kompozytowy srednioptat;

— przeznaczenie i liczba miejsc — szkolno-treningowy, 1 + 1;

— znaki rozpoznawcze — SP-3288;

— oznaczenie fabryczne — SZD-50-3 ,Puchacz”;

— nr fabryczny — B-1469;

— rok produkcji — 1984;

— witasciciel statku powietrznego — aeroklub regionalny;

— uzytkownik statku powietrznego — aeroklub regionalny;

— podwozie — amortyzowane sznurami gumowymi koto gtowne, kotko przednie
state, ptoza ogonowa.

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

— nrrejestru — 3288 (polski rejestr cywilnych statkow powietrznych);

— data wpisu — 08 lutego 2022 r.

Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 19 lipca 2022 r.;

— data waznosci — 22 lipca 2023 r.

Poswiadczenie obstugi technicznej (CRS) — dla przegladu rocznego:

— data wydania — 7 pazdziernika 2022 r.

Pozwolenie radiowe:

— data wydania — 29 marca 2021 r.;
— data waznosci — 29 marca 2031 r.

Ubezpieczenie (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia.

1.6.2 Dane resursowe

Nalot od poczgtku eksploataciji 4645 godz. 27 min.
Liczba ladowan 7621
Nalot od ostatniego przegladu 9 godz. 48 min.

Data wykonania ostatniego przeglgdu (rocznego) 07.10.2022 .

— przy nalocie catkowitym 4635 godz. 39 min.;
— wykonany przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu Part CAO.

1.6.3 Obstuga techniczna
Obstuga techniczna szybowca prowadzona byta przez zakontraktowang organizacje
Part CAO.
Na podstawie uzyskanych z CAO statuséw zgodnosci z Programem obstugi (POT)
ustalono m.in., ze:
— wszystkie obowigzkowe prace obstugi na szybowcu zostaty wykonane
w terminie;
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— wszystkie obowigzujgce dyrektywy zdatnosci oraz biuletyny serwisowe,
zarowno jednorazowe jak i powtarzalne, byly zrealizowane;

— wszystkie czesci i podzespoty o ograniczonej zywotnosci byty obstugiwane i/lub
wymienione zgodnie z ustalong zywotnoscig i warunkami;

Szybowiec byt obstugiwany zgodnie z wiasciwym POT oraz Instrukcjg obstugi
technicznej, wydanie 11l — wrzesien 1980, zmiana 55 z dn. 22.10.2007.
Dokumentacja techniczno-obstugowa byta kompletna i prowadzona na biezgco.

1.6.4 Masa i wywazenie
Protokét wazenia szybowca — wazny w dniu zdarzenia:
— data wydania — 10 pazdziernik 2017 r.;
— masa szybowca pustego: 394.2 kg;
— $rodek ciezkosci szybowca pustego (Xsc): 632 mm;
— min. / max. masa tadunku w | kabinie: 70.9 +110 kg.

Srodek ciezkosci Xsc (potozenie) szybowca pustego — limity:

— datum?: krawedz natarcia skrzydia;

— przedni limit Xsc: 610 mm za datum;

— tylny limit Xsc: do 635 mm za datum.
Zatadunek w kabinie oraz Srodek ciezkosci miescity sie w zakresach wymaganych
Instrukcjg uzytkowania w locie dla tego egzemplarza.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu zdarzenia na lotnisku w Rudnikach warunki meteorologiczne dla
wykonywanych lotow szybowcowych (akrobacja) byty spetnione. Pogoda nie miata
wptywu na przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé
Nie dotyczy.

1.10. Informacje o lotnisku

Lotnisko EPRU — Czestochowa Rudniki (Rys. 3), informacje ogolne:
a) ARP — wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 50°53'05"N; 019°12"11"E;
b) Dozwolony ruch lotniczy: VFR;
c) Zarzadzajgcy lotniskiem: Aero Partner sp. z 0.0.;
d) Godziny pracy: pon.-pigtek, 07.00-15.00 lub do uzgodnienia z zarzgdzajgcym;
e) Stuzby ruchu lotniczego (ATS): — brak, kontakt z Rudniki Radio 122,800 MHz;
f) Stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak.

8 Datum — wirtualna pionowa pfaszczyzna odniesienia, od ktérej mierzone sg odlegtosci (ramiona), na
jakich dziatajg sity generowane przez poszczegolne masy sktadowe szybowca i wobec ktdrej obliczane
jest potozenie srodka ciezkosci.
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Zapewniane informacje meteorologiczne: Centralne Biuro Prognoz Meteorologicznych
w Krakowie.
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Rys. 3. Lotnisko EPRU — usytuowanie drog startowych [Zzrodto: AIP Polskal

1.11. Rejestratory pokiadowe
Nie dotyczy.

1.12. Informacje o zderzeniu
Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Nie dotyczy.

1.14. Pozar
Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia

Ewentualne wylamanie pedatu steru kierunku w czasie lotu solo za samolotem
holujgcym mogtoby powodowaé trudnosci w utrzymaniu pozycji szybowca za
samolotem. Wystgpienie usterki podczas akrobacji mogtoby skutkowac
przekroczeniem ograniczen eksploatacyjnych np. slizgiem na ogon, przekroczeniem
predkosci manewrowej/brutalnego sterowania, wzglednie przekroczeniem Vne* lub
dopuszczalnego przecigzenia konstrukcji. Taki scenariusz wydaje sie jednak mato
prawdopodobny. Pomimo oderwania pedatu od podstawy, dzieki jarzmom mocujgcym
obuwie (Rys. 4) oraz zachowaniu ciggtosci kinematycznej napedu sterowania
kierunkowego, pilot mégtby nadal skutecznie kontrolowac lot.

4 Vne — maksymalna dopuszczalna predkosc lotu w atmosferze spokojne;j
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Rys. 4. Nieuszkodzony system pedatdw steru kierunku w innym egzemplarzu szybowca [Zrédto:
PKBWL]

W locie z instruktorem, sterowanie sterem kierunku przez instruktora bytoby normalne.

1.16. Testy i badania

Uszkodzone elementy zespotu pedatéw zostaty wybudowane =z szybowca
I dostarczone do PKBWL. Ocene charakteru uszkodzen przeprowadzono w konsultacji
z konstruktorem, przedstawicielem wiasciciela certyfikatu typu (TCH) dla szybowca
SZD-50-3. TCH posiada certyfikat organizacji produkujgcej (PL.21G.0023) i jest
jedynym wytworcg podzespotdw metalowych dla tego typu szybowca °
Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

Ztamaniu ulegta rura (0$) zawieszenia pedatéw, umieszczona w korpusie (podstawie)
pedatéw (Rys. 5).

Ztamanie wystgpito w miejscu najwiekszej koncentracji naprezen, czyli w miejscu
spawania podktadki do rury i do korpusu. Ptaszczyzna podktadki jest prostopadta do
osi rury. Ptaszczyzna ta stanowi swoisty karb dla przechodzacej przezenh rury (osi
pedatow).

Ciemny charakter cze$ci krawedzi przetomu (Rys. 5) wskazuje, ze pekniecie nastgpito
dawno i propagowato (powiekszato sie) wraz z uptywem czasu, podczas intensywnej
eksploatacji szybowca. Jasny charakter przetomu, wystepujacy na niewielkim odcinku,
wskazuje natomiast, ze ostateczne zniszczenie osi nastgpito udarowo.

W ocenie kwalifikowanych technikow, zaangazowanych w produkcje czesci do tego
zespotu (i catego zespotu), pierwsze udarowe uszkodzenie (pekniecie) rury (0si)
wystgpito w przesztosci i byto zwigzane z nadmierng sitg przytozong do pedatow, przez
osobe (pilota) w przedniej kabinie.

Sita taka mogta pojawi¢ sie na pedatach tylko w wyjatkowych okoliczno$ciach, a nie
w typowej eksploatacii.

5 Allstar PZL Glider sp. z 0.0. zapewnia dostawe czesci i zespotdéw zamiennych do szybowcow SZD-50-
3. Jest takze producentem innych typédw szybowcow, w ktérym zespdt pedatéw o oznaczeniu SZD-
CT.N1.00.00 (lub zmodyfikowany) znajduje zastosowanie.
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Okolicznosci te wystgpity w 2009 r., kiedy szybowiec ulegt wypadkowi (zdarzenie
PKBW.L pod nr 556/09) — opis w pkt. 2.2 raportu z badania tego zdarzenia.

Krawedz
przetomu

Rys. 5. Charakter przetomu rury zawieszenia pedatéw. Na zielono zaznaczono krawedz gdzie
naprezenia nie wystepowaty — byto to fabryczne podciecie rury (slot) [zrodto: PKBWL]

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej
Posiadane licencje SPL uprawniaty pilotdbw do wykonania lotéw opisanych
w niniejszym raporcie. Szybowiec, bedgcy wiasnoscia aeroklubu, byt
wykorzystywany w ramach dziatalnosci statutowej stowarzyszenia.

1.18. Informacje uzupetniajace
Uszkodzenie rury zawieszenia pedatéw stwierdzono na ziemi, przed lotem.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Stosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Analiza charakteru lotéw i manewréw akrobacyjnych na szybowcu
Szybowiec SZD-50-3 zostat dopuszczony do wykonywania podstawowych
manewrow akrobacyjnych, w tym zwigzanych z brutalnym sterowaniem. Nie jest
jednak typowg konstrukcjg akrobacyjng, a jego zastosowanie to przede wszystkim
szkolenie i trening.

W ramach szkolen do akrobacji podstawowej i praktyki stosowanej w klubach
lotniczych nauczane sg takie manewry jak:

korkocigg, petla, przewrot przez skrzydto (ranwers), spirala, zakret na wznoszeniu
(tzw. zwrot bojowy), chandelle (podciggane zakrety z przechyleniem 60°)

oraz ewentualnie wywrot szybki.

Przewro6t przez skrzydto oraz wywrot szybki wymagajg zdecydowanego, brutalnego
wychylania steru kierunku.

W obu przypadkach na predkosci Vsi (przewrot) oraz okoto optymalnej (wywrot)
wymagane jest brutalne sterowanie, przejawiajgce sie petnym, zdecydowanym
(uderzeniowym) wychyleniem steru kierunku (kopnieciem pedatu). Przyrastajgca
w miare wychylania steru sita aerodynamiczna jest niewielka (z uwagi na niewielkg
predkos¢ lotu), a uktad kinematyczny podlega znaczgcym obcigzeniom.

Poniewaz w dniu zdarzenia nie byly wykonywane loty wymagajgce brutalnego
wychylania steru kierunku, mozna przypuszczac, ze czesSciowe pekniecie rury
zawieszenia pedatéw musiato nastgpi¢ w przesziosci i propagowac (rozwijac sie)
w trakcie eksploatacji.

2.2. Analiza obstug technicznych i historii wypadkowej szybowca

W ostatnim wydanym poswiadczeniu obstugi (CRS) wymieniono przeglady szybowca
dla pozioméw 50 / 100 / 250 godz., przeglad roczny / po dtugim hangarowaniu,
a ponadto przeglad ,wszystkich ciegiet linkowych, prowadnic i krgzkéw linkowych”
oraz ,kontrole wzrokowg rury skretnej napedu hamulca aerodynamicznego
w kadtubie”, potgczong z demontazem rury. Przeglad ten wykonany zostat zaledwie
na 7 dni przed zdarzeniem. W miedzyczasie szybowiec wylatat blisko 10 godz.
Wszystkie prace zostalty wykonane zgodnie z obowigzujgcym Programem Obstugi
Technicznej (POT), Instrukcjg obstugi technicznej oraz biuletynem serwisowym BE-
062/SZD-50-3/2013 (kontrola rury skretnej w napedzie hamulcéw aerodynamicznych).
Dokumentacja obstugowa szybowca byfa czytelna i kompletna.

Na podstawie zapiséw w dokumentacji ustalono, ze wymiane linek typu ,S” pedatow
steru kierunku (wg biuletynu serwisowego BE-007/94) wykonano w styczniu 2022 r.,
przy nalocie 4386 godz. 53 min. (Part CAO). Wymiana ta jest potgczona
z koniecznoscig wybudowy zespotu pedatéw z kabiny. Wymiana linek ,.S” wymagana
jest co 1500 godz. i/lub 12 lat, w zaleznosci co pierwsze nastgpi. Ten sam biuletyn
zaleca jednak wymiane linek typu ,S” co 500 godz. lotu/lub 6 lat.

Przeglad 1000-godzinny miat miejsce w pazdzierniku 2017 r., przy nalocie na ptatowcu
3886 godz. 54 min. i 4322 Igdowaniach. Zostat wykonany w organizacji obstugowej
zatwierdzonej wg przepisow Part 145. Wydane poswiadczenie obstugi (CRS)
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wymienia szereg czynnosci w tym napraw i regulacji, nie odnosi sie jednak do
przegladu stanu pedatow steru kierunku.

Instrukcja obstugi technicznej szybowca (Program przeglagdu po 1000 godzinach lotu)
traktuje jedynie o koniecznosci wybudowy zespotu pedatdw z przedniej kabiny
i poddaniu go kontroli wzrokowej. Brak jest wytycznych do przeprowadzenia tej
kontroli.

Aby wykry¢é uszkodzenie, zespot pedatdw steru kierunku powinien zostaé
zdemontowany, a kazda z czesci sktadowych — w tym o$ pedatéw — poddana ocenie.
Takiego wymagania przeglad 1000-godzinny nie definiuje.

Mozna natomiast uznaé, ze organizacja obstugowa uprawniona do wykonania
przeglagdu po 1000 godz. lotu, posiada kompetencje do oceny wzrokowej geometrii,
spawodw, wystgpienia korozji, stanu potgczeh mechanicznych czesci itp.

Wypadek szybowca SP-3288 w 2009 r.

W 2010 r., przy nalocie catkowitym ptatowca (TT) 4645 godz. i 7621 lotach,
przeprowadzono naprawe szybowca, zakwalifikowang jako Minor Repair
(nr zatwierdzenia naprawy przez EASA: 10030169). Naprawa byta skutkiem wypadku
w lipcu 20009 r., ktore byto badane przez PKBWL (nr zdarzenia 556/09).

Start z wysunietymi hamulcami aerodynamicznymi doprowadzit do wyczepienia sie
szybowca krotko po starcie, zaczepienia o wierzchotek drzewa, a nastepnie upadku
z wysokosci ok. 20 m.

Pomimo, ze zatoga doznata jedynie nieznacznych obrazen, uszkodzenia konstrukciji
byly bardzo powazne i objety m.in. ztamanie kadtuba w czesci zaskrzydiowej,
sfalowania i uszkodzenia strukturalne obu skrzydet, sfalowania i spekania kadtuba
w obrebie kabiny i inne.

Rys. 7. Wypadek i widoczne uszkodzenia strukturalne szybowca w 2009 r. [zrodto: archiwum
PKBWL, raport nr 556/09]
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Na uwage zastuguje wyrwa w ziemi (wykrot) (Rys. 8), powstata w wyniku zderzenia
nosa szybowca z terenem. W lewym dolnym roku zdjecia wida¢ takze betonowa
konstrukcje.

Rys. 8. Wyrwa w ziemi spowodowana zderzeniem sie nosa kadtuba w wypadku z 2009 r. [zrddio:
archiwum PKBWL, raport nr 556/09]

Rys. 9. Konfiguracja zderzenia kadtuba z przeszkodami [zrodto: archiwum PKBWL, raport nr
556/09]

Taka konfiguracja zderzenia (Rys. 9) musiata spowodowac powstanie bardzo
duzych sit bezwtadnosci, dziatajgcych wzdtuz osi podtuznej szybowca. Ciato pilota
w pierwszej kabinie przemiescito sie do przodu, przenoszac duzg site na jego nogi,
oparte na pedatach steru kierunku. Obcigzenia na pedatach musiaty by¢ wielokrotnie
wieksze niz obcigzenia projektowe, rowniez te uwzgledniajgce brutalne sterowanie.

Prawdopodobnie podczas tego wypadku, w roku 2009, doszto do czesciowego
pekniecia osi pedatéw, ktore nie zostato wykryte podczas naprawy gtéwnej ani
podczas przegladu 1000-godzinnego (w pazdzierniku 2017 r.) i postepujgc wraz
z uptywem czasu, doprowadzito do jej ztamania.
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2.3. Analiza konstrukcyjna zespotu pedatdéw steru kierunku

Na Rys. 10 pokazano schematycznie podtgczenie pedatdw steru kierunku w przedniegj
kabinie szybowca.

Zestaw sktada sie z przesuwanego na rurze zespotu pedatéw, mocowanego do
podtogi, podtgczonych linek dtugich, linek typu ,S”, Sciggaczy napinajgcych oraz linki
obiegowej, przed pedatami. Pilot, przy pomocy ciegta linkowego, zwalnia blokade
pedatéw, a wywierajgc stopami site na pedaty (lub zaczepiajgc stopy o uchwyty linkowe
- jarzma) przestawia je w wygodne dla siebie potozenie.
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Rys. 10. System napedu steru kierunku w przedniej kabinie szybowca SZD-50-3 [zrédto: luwlL]

Na (Rys. 11) pokazano szczegoty potgczenia poszczegodlnych elementéw ze sobg.
Wytamaniu ulegta rura osadzenia pedatéw (0S).

Rura ta, o srednicy ®22, grubosci sciany 1 mm i dtugosci 295, wykonana jest ze stali
30HGS i spawana bezposrednio do korpusu. Dodatkowo, do rury przyspawane sg
spoinami punktowymi dwie podktadki.

Tak wykonany zespot wymaga normalizacji (rodzaj obrdbki cieplnej)®, w celu
zredukowania naprezen powstajgcych po spawaniu. Miejsca/punkty spawania
podkfadek zaznaczono na zielono.

6 Zasadniczym celem normalizacji (wyzarzania normalizujgcego) jest poprawa i ujednorodnienie
struktury ziarna stali 30HGS.
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Rys. 11. Zamocowanie zawieszenia pedatow na korpusie [zrodto: Allstar PZL Glider]

Wedtug zgrubnych obliczen konstruktora organizacji projektujgcej AP108” mocowanie
i wytrzymatos¢ samej rury dwukrotnie przekracza warunek wymagany przepisami
JAR-22, wg ktorych szybowiec byt budowany i certyfikowany.

Ponadto konstruktor wskazat, ze do nowoprodukowanych zestawow pedatéw
CT.N1.00.00 (jako zespoty zamienne lub do zabudowy w obecnie produkowanych
szybowcach), zastosowano obecnie inny materiat rury ¢22 (zamiast stali 30HGS stal

7 AP108 — numer zatwierdzenia Alternatywnej Organizacji Projektujgcej (tzw. ADOA) dla Allstar PZL
Glider.
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nierdzewna, kwasoodporng OH18N98. Zwiekszono takze grubos$¢ Scianki rury do 1,5
mm?®.

Zmiany wprowadzono w celu wyeliminowania trudnodostepnej i wymagajgcej obrobki
cieplnej stali 30HGS oraz podniesienia wytrzymatosci zespotu pedatéw, montowanych
w szybowcach akrobacyjnych.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Piloci posiadali dokumenty uprawniajgce do wykonywania zaplanowanych lotow.

2) Uzytkownikiem i wtascicielem szybowca byt aeroklub regionalny.

3) Szybowiec posiadat wymagang dokumentacje.

4) Szybowiec byt  obstugiwany  zgodnie = z obowigzujgcymi  przepisami
oraz zatwierdzonymi procedurami.

5) Maksymalna masa szybowca do startu nie zostata przekroczona a Srodek ciezkosci
miescit sie w wyznaczonych granicach.

6) Warunki atmosferyczne nie przyczynity sie do zdarzenia.

7) Wedilug oswiadczenia uzytkownikdéw, warunki uzytkowania szybowca w lotach
poprzedzajgcych zdarzenie nie byly przekraczane.

8) W przypadku wystgpienia usterki w locie (zwlaszcza akrobacyjnym),
bezpieczenstwo mogto by¢ zagrozone.

9) Brak tozsamych lub podobnych zdarzen w przesztosci stanowi przestanke do
traktowania zdarzenia jako przypadku jednostkowego, spowodowanego
wypadkiem szybowca w przesztosci.

3.2. Przyczyna zdarzenia

Postepujace pekanie o0si zawieszenia pedatéw steru kierunku (zmeczenie
materiatu), prowadzace do wylamania osi i odpadniecia pedatu od konsoli.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Prawdopodobnie wypadek, ktéremu szybowiec ulegt w przesziosci, w ktorym
mogto nastgpi¢ uszkodzenie osi zawieszenia pedatow

2) Brak precyzyjnych wytycznych w zakresie kontroli stanu pedatdow podczas
czynnosci obstugi planowej (przegladu 1000-godzinnego).

3) Znaczacy stopien wyeksploatowania szybowca.

4) Charakter wykonywanych lotéw akrobacyjnych (zdecydowane sterowanie).

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

8 Gatunkowi OH18N9, wedtug nieobowigzujgcych juz norm polskich, odpowiada obecnie (zgodnie
z PN- N 10088) stal 1.4301 (X5CrNil18-10): 18%Cr i 10%Ni bez dodatku molibdenu.
9 Taki zestaw stanowi wyposazenie m.in. szybowca SZD-54-2 ,Perkoz”.
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5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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