RAPORT
KONCOWY

NUMER ZDARZENIA

WYPADEK

GTOW: Zdarzenie zwi*zane z wyci*ganiem szybowcow
LOC-I: Utrata kontroli - w locie

%



RAPORT KONCOWY 2023-0053

Jedynym celem badania
i raportu koncowego jest

zapobieganie wypadkom MDM-1 M FOX, SP-8000
i incydentom lotniczym.
Lotnisko Toruri (EPTO), 4 sierpnia 2023

Prywatny

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odr*bne w stosunku do
wszelkich post*powan
s*dowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celow innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzic do

bt*dnych wnioskow Raport Koncowy zostat wydany przez

| Interpretaci. Paristwow” Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajce
oraz zalecenia dotycz”ce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporz*dzony w j*zyku polskim.

Warszawa, Kliknij tutaj, aby wybrac dat8 publikacji

Paristwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Nowy Swiat6/12, 00-497 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https:/imww.pkbwl.gov.pl
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PKBWL RAPORT KONCOWY 2023-0053

WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktorym mowa w art. 4 ust. 1 rozporz*dzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylaj*cego dyrektyw8 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z pozn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepisow ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z pozn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzgl*dnieniem norm i zalecanych metod post*powania zawartych
wZat~rczniku 13 do Konwencji o mi*dzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporz”dzonejw Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, zpozn.
zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZEN IU

Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu - Prywatny.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego - MDM-1 M
FOX, SP-8000.
Miejsce i data zdarzenia - Lotnisko Torun (EPTO), 4 sierpnia 2023 r.

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 4 sierpnia 2023.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny - 2023-0053.

Na podstawie wst*pnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako -
wypadek.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.

POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu przez organizatora zawodow.
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ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez - PKBWL.
Nadzoruj*cy badanie (11C) - Jacek Bogatko.

Grupy specjalistyczne - nie powotano grup specjalistycznych.

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych paristwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotycz”. Decyzja, co do dziatan, jakie nalezy podj*c lezy
w gestii tych organow. Szczegoty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano dat§8 w formacie cyfrowym, to poszczegolne cyfry
oznaczaj® DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzieri, MM miesi*c, a RRRR rok.

RYSUNKI ITABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej - zrodto PKBWL.

STRESZCZENIE

W dniu 4 sierpnia 2023 r. na lotnisku w Toruniu (EPTO) rozgrywana byt czwarta
konkurencja Mistrzostw Swiata w Akrobacji Szybowcowej w klasie Advanced.
O godzinie 18:28 wystartowat kolejny zawodnik do swojego lotu. Po wyczepieniu
liny holowniczej pilot szybowca odchylil tor lotu w prawo, na kierunek osi strefy
akrobacyjnej. Po rozpocz”ciu wi*zaniki wykonuj*c pierwszq figure szybowiec
wleciat w lin§ holownicz® podczepionq do samolotu. Lina zablokowata ster
wysokosci szybowca. Pilot wykonat skok ratowniczy ze spadochronem.

W trakcie zdarzenia pilot szybowca nie odniost zadnych obrazeri data,
szybowiec ulegt zniszczeniu, a samolot holuj*cy zostat nieznacznie uszkodzony.

Strona 5|26



PKBWL

AMSL

CPL

Fl
FE
ft

FAI

FIMD

Hz

kg

RAPORT KONCOWY 2023-0053

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kqt)
Minuta

Sekunda

SKROTY

A

Nad srednim poziomem morza (ang. above mean sea level)
C

Stopnie Celsjusza

Licencja pilota zawodowego (ang. commercial pilot licence)
E

Wschod / wschodnia dlugosc geograficzna
F

Instruktor lotniczy (ang. flight instructor)

instruktor egzaminator (ang. flight examiner)

Stopa / stopy

Mirdzynarodowa Federacja Lotnicza (franc. Federation Aeronautique
Internationale)

Godzina/godziny
Urzqdzenie do pomiaru wysokosci (ang. Height Measuring Divice)

Here (okres na sekundQ)

Kilogram(-y)
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km / h
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MHz
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SEP(L)

SP

TMG

VFR

WGAC

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Kieruj*cy lotami
Kilometr(-y)

kilometry na godzin$

W$zet / w8zty
M
Metr(-y)
Megaherc
Minuta / minuty
Milimetr(-y) na sekund§
N

Potnoc / potnocna szerokosc geograficzna (ang. odpowiednio North)
S

Sekunda / Sekundy

Jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston (land))

Statek powietrzny

T

Uprawnienie do wykonywania lotow motoszybowcem (ang. Touring
Moto Glider)

\%

Przepisy wykonywania lotow z widocznosci® (ang visual flight rules)

W
Zachod Zachodnia dtugosc geograficzna (ang. West)

Mistrzostwa Swiata FAI w Akrobac;ji Szybowcowej
(ang. World Glider Aerobatic Championships)

WAGAC Mistrzostwa Swiata FAI w Akrobacji Szybowcowej Zaawansowanej

(ang. World Advanced Glider Aerobatic Championships)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 4 sierpnia 2023 r. na lotnisku w Toruniu (EPTO) rozgrywana byt czwarta
konkurencja Mistrzostw Swiata w Akrobacji Szybowcowej w klasie ADVANCED.
Przed rozpocz”~ciem lotow przeprowadzona zostata odprawa przed konkurencjq.
W trakcie odprawy przypomniano cz”stotliwosci radiowe, na ktorych b”dzie
prowadzona korespondencja radiowa oraz omowiono organizacj8 ruchu
nadlotniskowego (Rys. 1).

Rys. 1 Schemat organizacji ruchu nadlotniskowego przedstawiony na odprawie przed lotami
(po lewej) iznajduj™cy si8 na starcie szybowcowym w kwadracie (po prawej)
[zrodio: organizator zawodow]

Zawodnikom przekazano informacj8 o kierunku osi gtownej w strefie (kierunek
28), na ktorej b&d" wykonywane wi*zanki oraz zapoznano ich z proghoz”

pogody.

Wedtug relacji pilota samolotu holuj*cego, podczas odprawy przedlotowej
ustalono, ze wlot zespotu samolot-szybowiec do strefy ma nast*pic na wysokosci
4000 ft AGL (okoto 1220) w kierunku zachodnim. Na tej wysokosci pilot szybowca
powinien si§ wyczepic. Po wyczepieniu si§ szybowca pilot samolotu holuj*cego
miat natychmiast zakr“cic w prawo o 90° (zmienic kurs na potnocny) i jak
najszybciej przejsc na znizanie, opuszczaj*c strefy.

O godzinie 18:28 wystartowat kolejny zawodnik do swojego lotu. Pilot samolotu
holuj*cego przed wejsciem do strefy ustalit poprawk8 na wiatr i utrzymywat kurs
okoto 250° Przed wejsciem do strefy na wysokosci okoto 1200 m, pilot samolotu
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zglosil si§ (drog” radiow”) do kieruj*cego lotami (KL) i uzyskat zgod§ na wlot do
strefy. Pilot szybowca otrzymat jednoczesnie informacj§8 ,box free” na
cz”stotliwosci s”dziego gfownego. Przechylaj*c energicznie szybowiec ze
skrzydta na skrzydto, kontrolowat swoje poiozenie wzgl*dem osi strefy tak, aby
w odpowiedniej chwili si8 wyczepic. Po wyczepieniu si§ szybowca, co zostato
potwierdzone drog” radiow” przez KL, pilot samolotu utrzymywat wczesniej
ustalon™ wysokosc i kierunek lotu przez okofo 10 s (Rys. 2).

Rysunek 2. Potozeniu samolotu
6 s po wyczepieniu si§ szybowca
[zrodto: kamera pilota]

Nagranie video, zarejestrowane kamer® zamontowansi w kabinie SoloFoxa,
zarejestrowaio, ze po wyczepieniu pilot szybowca odchylit tor lotu w prawo, na
kierunek osi strefy. Pilot sprawdzit przestrzen pod sob” i poiozenie szybowca
w strefie, lecz nie kontrolowat potozenia samolotu holuj*cego. Pomachai
skrzydiami, sygnalizujgc rozpocz”~cie wigzanki. Wykonuj*c pierwszq figure na
wysokosci 1150 m, (16 s po wyczepieniu) zahaczyt prawym skrzydiem o lin8
holownicz”, ktora byta podczepiona do znizajE}cego si§ samolotu holuj*cego
(Rys. 3). Samolot z szybowcem mindly si§ w niewielkiej odlegiosci.

Rysunek 3. Samolot w trakcie znizania 16 s po wyczepieniu si§ szybowca.
[zrodto: kamera organizatora i kamera pilota]
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Koncowka liny holowniczej z pierscieniem zaczepowym zawin”ta si§ na ogonie
szybowca, zaklinowaia w szczelinie pomi*dzy prawym skrzydtem a kadtubem,
blokuj*c ster wysokosci w pozycji petnego wychylenia w dot (Rys. 4). Doszto do
mocnego szarpni*cia, w wyniku ktorego bezpiecznik zamontowany na linie zostat
zerwany, a kierunek lotu samolotu odchylit si§ gwattownie w prawo o okoto 30°.

Rysunek 4. Widok na
zablokowany lin”
holownicz” ster
wysokosci
[zrodto: kamera
zamontowana
na owiewce kabiny]

Szybowiec wykonat prawy zakr*t o okolo 180° w lode odwroconym, % beczki
a w trakcie przechodzenia do lotu nurkowego (na wysokosci 1080 m) pilot
szybowca zrzucil awaryjnie owiewk? kabiny, rozpi*t pasy i wykonat skok
ratowniczy ze spadochronem (Rys. 5). L"dowat po potnocno-wschodniej stronie
lotniska.

Rysunek 5. Skok ratowniczy pilota szybowca [zrodto: kamera organizatora]
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Szybowiec opadal w pozycji odwroconej (plecowej) i spadt na teren lotniska
wjego potudniowo-wschodniej cz”sci.

W trakcie zdarzenia zaden z pilotow nie odniosf obrazen ciata.

W wyniku zdarzenia szybowiec ulegt zniszczeniu, a samolot holuj*cy zostat
nieznacznie uszkodzony.

1.2. Obrazenia osob

Tabela 1. Ogolne - liczbowe zestawienie obrazen

Ogofem na
. . Zatoga i .
Obrazenia ciata Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
szybowca/samolotu X
powietrznego

Smierteine

Powazne

Lekkie

Brak 1/1 11

RAZEM 1 Nie dotyczy 11 Nie byto

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemi® szybowiec zostat zniszczony (Rys. 6).

Rysunek 6. Szybowiec po wypadku [zrodto: Michat Klimaszewski]
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1.4. Inne uszkodzenia

Odksztatcone zostato mocowanie zaczepu liny holowniczej na ogonie samolotu
(Rys. 7).

Rysunek 7.Czerwonym kotkiem zaznaczono
odksztalcone mocowanie zaczepu liny
holowniczej oraz zerwany bezpiecznik

1.5. Informacje dotyczsjce personelu

151 Dowodca statku powietrznego
Pilot: m8zczyzna, lat 74.
Licencja: IT.SFCL - licencja pilota szybowcowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:
- Aerobatic Ratingl;
- Aero tow2;
- TMG;
- Winch launch3;
- K
- FE.

Licencja: PPL(A) - licencja pilota samolotowego turystycznego.

1Uprawnienie akrobacyjne
2 Holowanie za samolotem
3 Start (szybowca) przy uzyciu wyciggarki
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Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:
- sailplane towing rating - uprawnienie do holowania szybowcow;
- SEP(L);
- TMG .

Nalot ogolny: 15 574 h 25 min, w tym nalot na szybowcach 11 482 h 43 min
w 34 092 lotach.

Nalot przed zdarzeniem:
- w ci®*gu ostatnich 24 h: 0 h;
- w ostatnich 7 dniach: 30 min na szybowcu Solo Fox;
- w ostatnich 90 dniach: brak danych.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie - klasa 2 z ograniczeniem VNL4, wazne do
27 lutego 2024 r.

Odpoczynek w ci®gu ostatnich 48 h - pilot mial zapewniony odpoczynek
w warunkach hotelowych.

Znajomosc lotniska oraz doswiadczenie pilota - pilot w trakcie treningu przed
zawodami na lotnisku w Toruniu wykonat 15 lotow w czasie 3 h 58 min.

1.5.2. Pilot samolotu holuj*cego
Pilot: m”~zczyzna, lat 58.
Licencja: CPL(A) - licencja pilota samolotowego zawodowego.

Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:

SEP(L) wazne do 31 sierpnia 2024 r,;

holowanie szybowcow;

- holowanie banerow

akrobacja.

Nalot ogolny: 943 h 46 min, w tym nalot dowodczy 690 h 16 min.
Nalot na typie Carbon Cub 5 h 47 min, w tym 4 h 47 min jako PIC.
Nalot przed zdarzeniem:

- w ci*gu ostatnich 24 h: 2 h 38 min na samolocie Carbon Cub;

4Kod ograniczeri medycznych oznaczajgcy korekcj§ widzenia blizy
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- w ostatnich 7 dniach: 6 h;

- w ostatnich 90 dniach: 6 h.

Kontrola w powietrzu - zaliczona kontrola techniki pilotazu przeprowadzona dnia
28 maja 2023 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie - klasa |z ograniczeniem VNL, wazne do 19 lipca
2024 .

Odpoczynek w ci*gu ostatnich 48 h - pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach domowych.

Doswiadczenie pilota w lotach nadlotniskowych - duze.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci podczas zdarzenia - pilot zajmowat
miejsce na przednim fotelu (zatoga jednoosobowa), prowadzil korespondencij8
radiow”.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Zdatnosc do lotu i obstuga techniczna

a) Informacje ogolne:

- Szybowiec kategorii specjalnej MDM-1M SoloFox jest
jednomiejscow” modyfikacj®  seryjnego szybowca
akrobacyjnego MDM-1 Fox, wyposazon® w chowane
podwozie.
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Zbudowano jeden egzemplarz. Przez wiele lat
wykorzystywany byl do treningu i startu w zawodach rangi
Mistrzostw Swiata w akrobacji szybowcowej.

Producent - ZRiPSL Edward Margariski;
oznaczenie fabryczne (model) - MDM-1M Fox;
nr fabryczny (seryjny) - P-11;

rok budowy-1993;

znaki rozpoznawcze - SP-8000;

wfasciciel - prywatny;

uzytkownik - prywatny;

swiadectwo rejestracji - data wpisu 12 lipca 1993 r. -
wazne w dniu zdarzenia;

pozwolenie na ,Wykonywanie lotow” w kategorii specjalnej
wydane 22 listopada 2022 r., bez ograniczen - wazne w
dniu zdarzenia.

b) Historia statku powietrznego:

nalot od pocz”~tku eksploatacji - 1306 h 48 min;
nalot po naprawie gtownej - 223 h 35 min;

nalot od ostatniego przegl*du (przegl”d zaczepow) - 25 h
40 min;

modyfikacje - nie byto;
poktadowy dziennik techniczny - prowadzony starannie;

dokumentacja obstugowa - w poktadowym dzienniku
technicznym znajduj® si§ wpisy zawieraj*ce informacje
o wykonanych pracach.

Szybowiec posiadat wazne ubezpieczenie OC.

1.7. Informacje meteorologiczne

W ocenie pilot szybowca pogoda byta dobra.

Przed startem do konkurencji kazdemu pilotowi szybowca pokazywano tablic§,
na ktorej podawany byt kierunek i prr*dkosc wiatru.

Diagramy meteorologiczne z dnia 4 sierpnia 2023 r. przedstawiono ponizej
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(Rys. 8).
Torun 2023-08-04 meteoblue
Rysunek 8. Prognoza pogody z miejsca wypadku z 4 sierpnia 2023 .
1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.
1.9. Lgcznosc

W trakcie zawodow t“cznosc radiowa byta zachowana a korespondencja
prowadzona byta na dwoch cz”stotliwosciach:

- Torun Radio 120,660 MHz;
- s8dzia gtowny & pilot szybowca 122,200 MHz.

Na cz”stotliwosci =Toruri Radio prowadzona byta korespondencja z ruchem
dolatuj*cym do lotniska oraz z pilotami samolotow holuj*cych (potwierdzano
wyczepienie szybowca w strefie).

Na czQstotliwosci s"dzia gtowny i pilot szybowca przekazywana byta informacja
zawodnikom o tym, czy strefa jest wolna, co oznacza, ze poprzedni zawodnik
zakonczyt swoj® wi*zank” i opuscit strefS.

1.10. Informacje o lotnisku.
Lotnisko Torun - EPTO (rys. 9);
- wspotrz®dne - 53°01'45.16"N, 018°32’45.22"E;
- elewacja lotniska - 50 m AMSL;
- cz”stotliwosc radiowa - 120.660 MHz.

Pasy startowe:
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- 10R/28L-1269x57 beton;

- 10L /28R - 1092 x 100 trawa.

Rysunek 9. Plan lotniska [zrodlo: AIP Polska]

1.11. Rejestratory poktadowe

Rejestratory poktadowe nie byty obecne na poktadzie samolotu.

Na poktadzie szybowca zamontowana byta kamera.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Lina holownicza miata dtugosc 50 m. Szybowiec zahaczyt o ni® prawym
skrzydtem. Cz?sc liny, ktora znalazta si? za skrzydtem, przemiescita si? wzdtuz
kadtuba do tytu, po stateczniku pionowym przemiescita si? w kierunku
statecznika poziomego, wsun?ta si? w szczelin? pomi?dzy sterem kierunku
a kadtubem i znalazta si? po lewej stronie kadtuba. Nast?pnie koncowka liny
z pierscieniem zaczepowym, od dolnej strony statecznika, zahaczyta o szczelin?
mi?dzy potowkami stem wysokosci. W chwili, gdy lina si? napr?zyta, ster
wysokosci zostat maksymalnie wychylony w dot, a napr?zona lina wsun?ta si?
w szczelin? pot*czenia kadtub-skrzydto i zaklinowata si?. Nast?pnie zerwany
zostat bezpiecznik zamontowany na linie holowniczej po stronie samolotu.
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W trakcie opadania szybowca, po tym jak pilot opuscit kabing, lina owin”ta si8
jeszcze wokot kadluba (Rys. 10).

Rysunek 10. Wrak szybowca z widoczn” lin® holownicz”
[zrodto: Michal Klimaszewski]

Szarpni®cie ogonem samolotu, w trakcie napr*zenia si$ liny holowniczej
i p8kniScia bezpiecznika, spowodowato uszkodzone kratownicy, na ktorej
zamontowany jest zaczep liny holowniczej.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W trakcie zdarzenia piloci nie odniesli obrazen data.

Po zdarzeniu przebadano pilotow na zawartosc alkoholu w wydychanym
powietrzu, z wynikiem negatywnym.

1.14. Pozar

Nie wystqpit.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot szybowca mial prawidtowo zapi*te pasy bezpieczenstwa. Po zablokowaniu
stem wysokosci zrzucit owiewk8 kabiny, wypi~t si§8 z pasow bezpieczenstwa i po
oddaleniu si§8 od opadaj*cego szybowca otworzyt spadochron ratunkowy. Pilot
I"dowat po potnocno-wschodniej stronie lotniska. Zaraz po I"dowaniu do pilota
podjechata karetka pogotowia, ktora znajdowata si§ na starcie w ramach
zabezpieczenia medycznego zawodow. Pilot zostai przebadany i po potgodzinnej
obserwacji stwierdzono, ze nie odniost zadnych obrazen data i pozwolono mu
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udac si8 do hotelu. Na miejsce zdarzenia w krotkim czasie przybyta straz pozarna
i policja.

1.16. Testy i badania

Komisja nie zlecita wykonania testow ani ekspertyz przez podmioty zewn”trzne.

1.17. Informacje o organizacjach i zarz"dzaniu

Mistrzostwa Swiata FAlI w Akrobacji Szybowcowej 2023 (WGAC) i 13.
Mistrzostwa Swiata FAI w Akrobacji Szybowcowej Zaawansowanej 2023
(WAGAC) byly organizowane przez Aeroklub Pomorski, b"d~cy cztonkiem
Aeroklubu Polskiego.

Zawody WGAC iWAGAC 2023 odbywaty si§8 wedtug nast*puj*cych zasad:

Znormalizowane europejskie przepisy ruchu lotniczego (SERA);
- Kodeks Sportowy FAI - Cz8sc Ogolna;
- Kodeks Sportowy FAI, sekcja 6 - Cz”sc 2;
- Przepisy antydopingowe FAlI;
- Obowi*zuj*ce lokalne uwarunkowania prawne.
J7zykiem urz*dowym i catej komunikacji podczas WGAC i WAGAC 2023 byt

j8zyk angielski.

1.18. Informacje uzupetniaj*ce

Wtrakcie rozgrywania konkurencji wyznaczony byt kieruj*cy lotami. Wyczepienie
liny holowniczej od szybowcow potwierdzane byto przez wyznaczonych przez KL
obserwatorow.

W trakcie zawodow zawodnicy latali bez sygnalizatorow wysokosci (HMD).
Holownicy wlatywali do strefy na wysokosci okoto 1200 m nad poziomem
lotniska.

Zgodnie z rozporz®*dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010
z dnia 20 pazdziernika 2010 r. artykut 16 punkt 4.

Strony wniosty uwagi do tresci Projektu Raportu Koncowego, ktore zostaty
czQsciowo uwzgl*dnione.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Postanowienia ogolne

211 Wprowadzenie

W trakcie czwartej konkurencji Mistrzostw Swiata w Akrobacji Szybowcowej
w klasie Advanced rozgrywanych w Toruniu, doszto do kolizji szybowca Solo Fox
z lin™ holownicz® podczepion® do samolotu holuj*cego. W wyniku kolizji
zablokowany zostat ster wyskoksci szybowca. Pilota wykonat skok ratowniczy ze
spadochronem.

Pilot nie odniost zadnych obrazeri data, natomiast szybowiec ulegt zniszczeniu.

2.2. Operacje lotnicze

2.2.1. Pogoda
Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.
2.2.2. Procedury operacyjne

Kodeks sportowy wprowadzit na zawodach rangi mi8dzynarodowej stosowanie
sygnalizatorow HMD, co umozliwia wykonywanie holi na wysokosc witksz” niz
gorna granica strefy (1200 m). W zwi”zku z tym pilot szybowca po wyczepieniu
ma wigcej czasu na rozpocz”cie wi*zanki i moze poprawic pozycj§8 szybowca
w strefie. Z punktu widzenia bezpieczenstwa, ten system odgrywa istotn™ rol§
daj™c wiScej czasu pilotowi samolotu holuj*cego na opuszczenie strefy. W chwili,
kiedy sygnalizator przestaje emitowac sygnat dzwi*kowy, pilot szybowca moze
wykonywac wi*zank” i nie dostaje punktow karnych za jej rozpocz”~cie powyzej
gornej granicy strefy.

W trakcie rozgrywania tych zawodow zawodnicy nie uzywali sygnalizatorow
wysokosci. Poczas odprawy przed zawodami ustalono, ze szybowce b8d”
holowane na wysokosc 1200 m, a wejscie do strefy b"dzie si$ odbywac 1000 m
przed strefq wzdtuz osi gtownej. Dolna granica, do ktorej mozna wkonywac
witzank”, ustalona zostata na 200 m i byla oceniana wzrokowo.

Taki sposob rozgrywania konkurencji spowodowat, ze po wyczepieniu szybowca
zawodnicy nie mieli czasu na poprawienie pozycii w strefie i starali sie iak
naiszvbciei rozpoczvnac wvkonvwanie wiazanki, aby utrata wysokosci przed iei
rozpoczeciem bvta iak naimnieisza.

Wedtug oswiadczenia kieruj*cego lotami, konkurencja w klasie Advanced byta
rozgrywana po zakonczeniu lotow w klasie Unlimited. W iego ocenie, koleika
lotow w tei klasie mogta sie nie zakonczyc przed zachodem stonca.
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Jak oswiadczyt, kiedy zobaczyt, ze szybowiec zmienit kierunek lotu w prawo
drog$ radiowq potwierdzit pilotowi samolotu wyczepienie. Kiedy si8 upewnit, ze
szybowiec jest wyczepiony zatozyt, ze pilot samolotu holuj*cego post®pi zgodnie
z ustalonq procedure i przestat kontrolowac lot samolotu i szvbowca. Ze wzgl*du
na deficyt czasu przeniost swoj* uwag8 na zespot, ktory byt wtrakcie napr"zania
liny holowniczej.

2.2.3. Analiza lotu
Na odprawie przed lotami ustalono, ze pilot samolotu holuj*cedgo:

- po potwierdzeniu, ze moze wleciec do strefy powinien holowac do nigj
szybowiec na kierunku jej osi gtownej;

- po wyczepieniu szybowca powinien wykonac zakr*t w kierunku
potnocnym irozpocz”c znizanie aby jak najszybciej opuscic strefy;

- miat nast*pnie kontynuowac znizanie poza strefy po potnocnym Kkrggu.

Wedtug oswiadczenia pilota samolotu, holowal on szybowiec do strefy na
wysokosci 4000 ft (1220 m) z poprawk” na wiatr z kursem 250°, czyli pod kgtem
okoto 30° w stosunku osi gtownej.

Pilot szybowca po wyczepieniu poprawit kierunek lotu na kierunek zgodny z osiq
strefy, czyli na 280°. Rozpocz”~cie wisjzanki na kierunku 250°, na jakim szybowiec
byt holowany, wi*zato by si§ z otrzymaniem punktow karnych za wykonanie figury
z odchyleniem od osi strefy.

Koricow” faz§ holu do strefy i wyczepienie szybowca pokazano na zdj*ciach
poklatkowych z filmu zarejestrowanego przez kamer§8 zamocowang w kabinie
pilota szybowca (rys. 11). Jak widac, samolot oddalat si$ od osi strefy w lewo,
w kierunku potudniowym.

Zotta linia pokazuje kierunek osi gtownej strefy. Na zdj*ciu nr 4 pokazano chwilg§,
w ktorej pilot szybowca wyczepit si§, a na zdj*ciu nr 5 korekt§ kierunku lotu do
osi strefy

Rysunek 11. Zdj*cia poklatkowe ostatniej fazy holu i wyczepienia szybowca
[zrodto: kamera pilota]
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Na podstawie filmu zarejestrowanego przez kamer§ umieszczon™ w kabinie
szybowca wykonano szkic przedstawiaj*cy przyblizony przebieg zdarzenia
(rys1i2).

Rysunek 12. Szkic zdarzenia. [zrodto: Geoportal/PKBWL]

Po wyczepieniu szybowca, pilot samolotu utrzymywat nadal kurs i ustalon”
wysokosc lotu, pomimo potwierdzenia z ziemi, ze szybowiec si§ wyczepit. Pilot
nie wykonat od razu zakr*tu w prawo aby jak najszybciej opuscic stref§. Byto to
niezgodne z ustaleniami poczynionymi na odprawie. W tym czasie samolot leciat
Z pr*kosci® 70 kt, przelatujgc okoto 360 m oddalaj*c si8 od szybowca i osi strefy
w lewo (w kierunku potudniowym - Rys 2).

Pilot szybowca mogt podswiadomie zinterpretowac tak” sytuacj8, ze pilot
samolotu otrzymat zgod§ na znizanie si§ po kr8gu potudniowym i bezpiecznie
moze rozpocz”c witzank”. Na kieruku, na ktorym rozpoczynat wi*zank”,
przestrzen byta wolna (Rys. 13). Nalezy zauwazyc, ze lot akrobacyjny na
zawodach wiqze si$ kazdorazowo z wyst*powaniem silnej presji zwiqzanej z
ch”cig osiggnicia jak najlepszego wyniku. Pilot koncentruje si§8 na wykonaniu
zadania, a po stronie organizatora zostaie zapewnienie wolnei przestrzeni do
bezpieczneqo wykonania wiazanki.
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Rysunek 13. Poczqgtek wi*zanki
[zrodto: kamera pilota]

Jak wynika z oswiadczenia pilota samolotu, przed wyczepieniem widziat
w lusterku, jak szybowiec ,odchodzi” lekko w lewo. Pilot samolotu nie byt
swiadomy tego, ze po wyczepieniu pilot szybowca skorygowat kierunek lotu
w prawo, na kierunek osi strefy. Po okolo 10 s wykonat zakr*t w prawo,
zmniejszajqc ladowanie silnika i rozpoczynaj*c znizanie, zwi*kszajqc pr*dkosc
lotu do 90 kt, aby opuscic stref§.

Takie postepowanie pilota samolotu spowodowato, ze zanlazt sie na kursie
kolizvinym z szybowcem.

Pilot szybowca przed rozpocz”ciem wi*zanki otrzymat od sedziego gtownego
informacj§, ze strefa jest wolna ,box free” co oznaczato, ze poprzedni zawodnik
zakonczyt swoj™ wi*rzank” i opuscit strefy. Od tej chwili skupii si§8 bardziej na
ustaleniu swojej pozycji w stosunku do osi strefy niz kontroli tego, czy samolot
holuj*cy juz j3 opuscit.

Pilot szybowca wyczepit lin§ holowniczq w chwili, kiedy szybowiec znalazt si§
mniej wi8cej w osi strefy. Przechylajgc szybowiec na prawe skrzydlo poprawif
kierunek lotu na zgodny z jej osi®, sprawdzit swoie potozenie w strefie i czy strefa
przed i pod nim jest wolna.

Przechylaj®*c szybowiec ze skrzydta na skrzydto pilot dat s*dziom znac, ze b"dzie
rozpoczynal wi”*zank”®. Po rozpoczeciu wiazanki byt iuz skupionv na
prawidtowvm wvkonaniu pierwszei fiqury (rvs. 14) rozpoczynaiacei sie beczka
sterowana. W zwiazku z tvm nie kontrolowat iuz czy strefa jest wolna.
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Rysunek 14. Pierwsza figura czwartego programu

W trakcie wykonywania beczki szybowiec wleciat prawym skrzydtem w lin8
holownicz™ przelatuj*cego przed nim samolotu holuj*cego, ktory wykonywat
zakr™t na znizaniu w kieruku potnocnym.

Ostatni® barier® organizatora, zapewniaj*c” bezpieczenstwo wykonywania lotow
akrobacyjnych, jest s8dzia glowny, pozostaj*cy natgcznosci z pilotem szybowca
i bAd”cy w stanie przekazac mu wi*z”*ce polecenia. Co do zasady informuje on
zawodnika o zakonczeniu wigzanki i opuszczeniu strefy przez poprzednika, ale
w szczegolnych przypadkach moze zadecydowac o przerwaniu wykonywania
zadania (komunikat ,break, break, break”), np. w chwili, jezeli jakis nieuprawniony
statek powietrzny wtargnie do strefy akrobacyjnej lub pojawi si8 inne zagrozenie.
W trakcie wykonywania akrobacji kontrolowanie zaj*tosci strefy jest praktycznie
niemozliwe. Prawdopodobnie w opisywanym przypadku rozpocz”cie wigzanki
przez zawodnika oraz wykonanie kolizyjnego manewru przez pilota holujgcego
nast"pito praktycznie wtym samym czasie, co nie pozwolilo na reakcj8 s*dziego
gtownego.

3.  WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Lot odbywat si8 w ramach rozgrywanych na lotnisku w Toruniu Mistrzostw
Swiata w Akrobacji Szybowcowej w klasie Advanced.

3.1.2. Zarowno pilot samolotu, jak i szybowca posiadali niezb”dne
kwalifikacje do wykonania lotu.

3.1.3. Pilot szybowca i pilot samolotu holuj*cego nie byli pod wptywem
alkoholu.
3.1.4. Pogoda nie miafa wptywu na zaistnienie zdarzenia.
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3.1.5. Przed startem do konkurencji kazdemu pilotowi szybowca
pokazywano tablici? informacyjn®, na ktorej zapisane byty kierunek,
prrdkosc wiatru oraz wysokosc podstawy chmur.

3.1.6. Oba statki powietrzne posiadaly wazne dokumenty techniczne i byty
obstugiwane zgodnie z przepisami.

3.1.7. Oba statki powietrzne byty sprawne izdatne do lotu.
3.1.8. Pilot szybowca miat prawidtowo zapi*te pasy bezpieczenstwa.
3.1.9. Szybowiec posiadat wazne ubezpieczenie OC.

3.1.10. W trakcie zawodow t*cznosc radiowa byta zachowana i prowadzona
byta na dwoch cz”stotliwosciach.

3.1.11. W trakcie zawodow zawodnicy nie uzywali sygnalizatorow wysokosci
(HMD), dlatego, po wyczepieniu szybowca starali si8 jak najszybciej
rozpoczynac wykonywanie witzanki, aby utrata wysokosci przed jej
rozpocz”ciem byta jak najmniejsza.

3.1.12. Na odprawie przedlotowej ustalono schemat holowania szybowcow do
strefy i sposob opuszczenia strefy przez samolot holuj*cy.

3.1.13. W trakcie rozgrywania konkurencji wyznaczony byt kierujgcy lotami.

3.1.14. Wyczepienie liny holowniczej od szybowcow potwierdzane byto przez
obserwatorow i drog” radiow” przekazywane pilotowi samolotu holuj*cego.

3.1.15. Kierujqcy lotami nie obserwowat lotu samolotu i szybowca po
wyczepieniu.

3.1.16. Post*"powanie pilota samolotu holujgcego niezgodne ze schematem
organizacji ruchu przedstwionym na odprawie przedlotowej.

3.1.17. Pilot szybowca przed rozpocz”ciem wi*zanki nie upewnit si$, ze
samolot holujqcy opuscit strefp.

3.1 18. Samolot z szybowcem minpty si8 w niewielkiej odlegtosci.

3.1 19. Szybowiec wleciat prawym skrzydtem w linp holownicz®, ktora
zawin”ta si§8 wokot statecznika poziomego i zablokowata ster wysokosci.

3.1.20. Pilot szybowca wykonat skok ratowniczy ze spadochronem.
3.1.21. W trakcie zdarzenia zaden z pilotow nie odniost obrazen data.

3.1.22. W wyniku zdarzenia szybowiec zostat zniszczony, a samolot holuj*cy
nieznacznie uszkodzony.

3.1.23. Samolot holuj*cy wyl*dowat na lotnisku bez nast"pstw.
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3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajqce

3.2.1. Post*powanie pilota samolotu holujgcego niezgodne ze schematem
organizacji ruchu przedstwionym na odprawie przedlotowe;.

3.2.2. Kieruj*cy lotami nie obserwowat lotu samolotu i szybowca po
wyczepieniu liny holowniczej.

3.2.3. Brak uzycia sygnalizatorow wysokosci i decyzja o holowaniu do strefy
bez zapasu wysokosci, co spowodowato, ze po wyczepieniu szybowca piloci
starali si§ jak najszybciej rozpoczynac wykonywanie wi*zanki.

3.2.4. Pilot szybowca przed rozpocz”ciem wi*zanki nie upewnit si§, ze
samolot holuj*cy opuscit strefy, a s”dzia glowny nie zd”~zyt przekazac
komunikatu ostrzegawczego.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie storm utowano.
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