PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 15 kwietnia 2015 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

523/09

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych dotyczgce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgcego
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego
raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadZzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;
Badanie przeprowadzil: Zesp6t badawczy PKBWL;
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 15 lipca 2009 r., godz. 13:06 LMT";

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Swidnik k/Lublina (EPSW);
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Miejsce zdarzenia: Pole uprawne przylegte do lotniska EPSW. Wspotrzgdne geograficzne
miejsca wypadku lotniczego: N51°14°08.66”; E022°41°10.86”;

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Szybowiec PW-6U, znaki rozpoznawcze SP-3660, dwumiejscowy szybowiec w ukladzie
wolnonosnego $rednioptata, z usterzeniem w uktadzie klasycznym; konstrukcja wykonana
catkowicie z kompozytow szklano-epoksydowych; podwozie state (amortyzowane koto gltowne,
koto przednie oraz kétko tylne). Wytworca statku powietrznego: WSK ,,PZL-Swidnik” S.A.,
seria i nr fabryczny: 78.01.01, rok budowy: 2001; wiasciciel SP: WSK ,,PZL-Swidnik” S.A.,
uzytkownik SP: Aeroklub Swidnik.

Swiadectwo Rejestracji wydane 26.10.2005 r.; Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 10.07.2008 r.;
Poswiadczenie Przegladu Zdatno$ci do Lotu (ARC) wydane 09.07.2009 r. wazne do 08.07.2010 r.

Pozwolenie radiowe na uzywanie poktadowe;j stacji lotniczej wazne do dnia 03.06.2012 r.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spekniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji
o mig¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym.

" Wszystkie czasy w raporcie podawane sa wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, ze w tekécie bedzie podane inaczej.

Stronalz11



Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 421 godz.

Liczba lotéw od poczatku eksploatacji: 1652 lotow.

Nalot od ostatnich czynnosci obstugowych: 22 godz.

Data wykonania ostatnich czynno$ci obstugowych: 03.07.2009 r. (,,Po 200 h”, przy nalocie
od poczatku eksploatacji: 399 godz.).

Ubezpieczenie lotnicze OC statku powietrznego wazne do 31.10.2009 r.

W wyniku lagdowania na przylegtym do lotniska polu uprawnym poro$nigtym pszenicg (rys.1,2)
szybowiec zostal uszkodzony. Charakter oraz zakres uszkodzen szybowca pokazano i opisano
na zdjeciach zamieszczonych w niniejszym raporcie (rys.3+18).
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Rys.1,2 Miejsce zdarzenia - pole z uprawa pszenicy. Z lewej widok w kierunku ladowania, z prawej widok
w kierunku przeciwnym (skad nadlatywal szybowiec)

Rys.4,5 Ogélny widok szybowca w hangarze; lewa i prawa strona
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Rys.8,9 Zblizenia na miejsce w belce ogonowej po wyrwanym tylnym okuciu mocowania usterzenia
poziomego oraz uszkodzone polaczenie napedu steru wysokosci (zlacza szybkorozlacznego)

Rys.10 Ogolny widok uszkodzonego usterzenia poziomego szybowca; widoczne wyrwane z belki ogonowej
tylne okucie mocowania usterzenia poziomego oraz popekane pokrycia dolne statecznika poziomego i steru
wysokoSci
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Rys.11,12 Zblizenia na wyrwane z belki ogonowej tylne okucie mocowania usterzenia poziomego
oraz popekane pokrycia dolne statecznika poziomego i steru wysokosci

Rys.13 Zblizenie na wyrwane z belki ogonowej tylne Rys.14 Zblizenie na wyrwane tylne oKkucie oraz
okucie mocowania usterzenia poziomego rozerwane dolne pokrycie steru wysokosci

_ | &
Rys.15 Zblizenie na pekniete dolne pokrycie Rys.16 Oddzielenie na zawiasach steru wysokoSci

statecznika poziomego od statecznika poziomego
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Rys.17,18 Rozklejenie krawedzi splywu steru wysokos$ci z widocznym rozerwaniem jego dolnego pokrycia
oraz pofalowania i peknigcia na géornych pokryciach usterzenia poziomego

7. Typ operacji: Lot szkolny wg zad. A/l ,,Szkolenie za wyciagarka” ¢w. 8 ,, Loty samodzielne”
wg Programu Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego;

8. Faza lotu: Lot po kregu i ladowanie w wysokiej uprawie przed skrajem lotniska;
9. Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, popotudnie — o$wietlenie dzienne;

10. Czynniki pogody: Prognoza obszarowa na rejon 12 ze strony IMGW,

FAPL12 OKEC 150900

PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 12

WAZNA OD 10:00 UTC DO 16:00 UTC DNIA 15.07.2009
SYTUACJA BARYCZNA SKRAJ WYZU ZNAD BIALORUSI
STOPNIOWO NA W REJONU ZAZNACZY SIE

ZATOKA NIZOWA ZWIAZANA

Z NIZEM ZNAD WYSP BRYTYJSKICH

WIATR PRZYZIEMNY 160-180 2-6 KT, W TS PORYWY DO 25-30 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL 170-190 3-8 KT

600 M AGL 170-190 4-12 KT

1000 M AGL 170-190 5-15 KT

ZJAWISKA NSW, NA W SW REJONU

MOZLIWOSC TSRA-ZWLASZCZA W |1 CZ TERMINU
WIDZIALNOSC POW 10 KM, 4-8 KM TSRA

CHMURY M AMSL SCT CU TCU 1200-1600/2500-3500
W 1l CZ TERMINU ISOL CB 800-1200/6000-8000

LOK SCT AC POW.3000

IZOTERMA 0 st. C M AMSL OK. 3600-3900
OBLODZENIE W CB SILNE

TURBULENCJA UMIARKOWANA DO SILNEGO W CB

Rzeczywiste warunki atmosferyczne na lotnisku EPSW: wiatr o predkos$ci ok. 5 m/s w osi pasa

(czotowy w stosunku do ladowania na kierunku 150°), staly co do predkosci i kierunku.
Wedtug zeznania ucznia-pilota pojawiaty si¢ drobne podmuchy termiczne, lecz nie stanowity
probleméw dla ladujacych szybowcow. Instruktor szkolgcy ocenit warunki atmosferyczne jako
bardzo dobre do zaplanowanych lotow szkolnych uczniéw-pilotow.
Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.
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11.
12.

13.
14.

Organizator lotéw: Organizacja Szkolenia Lotniczego Aeroklub Swidnik;

Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze):
Uczen-pilot szybowcowy (dowddca statku powietrznego), mezczyzna lat 17, ukonczyt w Aeroklubie

Swidnik szkolenie teoretyczne do licencji pilota szybowcowego PL(G). Kontrola Wiadomosci
Teoretycznych (KWT), na podstawie Teoretycznego Kursu Szybowcowego (TKS), wazna do
05.06.2010 r. Czes¢ praktyczng szkolenia lotniczego na szybowcu PW-6U (SP-3660) rozpoczat
takze w Aeroklubie Swidnik na lotnisku EPSW w dniu 23.06.2009 r. Kwalifikacje do samodzielnego
wykonywania lotow na szybowcu typu PW-6U otrzymat w dniu 09.07.2009 r. W dniu 11.07.2009 r.,
po wykonaniu 3 lotow sprawdzajacych wg zad. A/l ¢w.7, zostat dopuszczony do wykonywania
lotow samodzielnych. Catkowity nalot ucznia-pilota wynosit 5 godz. 17 min. w 54 lotach, w tym
nalot samodzielny 31 min. w 8 lotach.

W dniu zdarzenia, tj. 15.07.2009 r., uczen-pilot wykonat jeden lot sprawdzajacy w czasie 5 min.
oraz trzy loty samodzielne w tacznym czasie 13 min.; wszystkie starty za wyciaggarka. Pierwszy start
z instruktorem odbyt si¢ o godz. 12:08, ostatni lot (samodzielny) zakonczyt si¢ wypadkiem
0 godz. 13:06.

W chwili wypadku uczen-pilot posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VDL,
wydane w dniu 21.05.2009 r., wazne do 21.05.2014 r.

Instruktor szkolacy, mezczyzna lat 60. Licencja pilota szybowcowego PL(G) wydana przez ULC
w dniu 27.04.2009 r., wazna do 27.04.2014 r., z uprawnieniem instruktora szkolenia ogdlnego
klasy 1 (FI 1) waznym do 31.03.2010 r. Orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane w dniu 25.03.2009 r.
(z ograniczeniem VML) wazne: klasa 1 do 14.10.2009 r., klasa 2 do 25.03.2010 r. Kontrola
Wiadomosci Teoretycznych (KWT) wazna do 27.03.2010 r. Kontrola Techniki Pilotazu (KTP)
wazna do 14.05.2010 r. Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotéw na 16
typach szybowcow, w tym na szybowcu typu PW-6U od dnia 08.04.2003 r.

Nalot ogolny na szybowcach 1922 godz., w tym jako instruktor szybowcowy okoto 1200 godz.
(w 2009 r. jako instruktor — 35 godz.). Og6lny nalot na szybowcu PW-6U okoto 50 godz.

Instruktor zostat zatrudniony w Aeroklubie Swidnik w celu wyszkolenia podstawowo 6 uczniow
na szybowcu PW-6U.

W dniu zdarzenia wykonal dwa loty instruktorskie z uczniami-pilotami na szybowcu PW-6U
wg zad. A/ ¢w. 7. Pierwszy start odbyt sie¢ o godz. 09:56, a drugi 0 godz. 12:08 odbyt si¢
z uczniem-pilotem uczestnikiem wypadku.

Obrazenia zalogi i pasazeréw: Bez obrazen;

Informacje uzupelniajace:
Zapoznanie z projektem raportu konhcowego

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz.U. 35 poz. 225),
z treScig projektu raportu koncowego zostali zapoznani uczen-pilot oraz instruktor-pilot.
Po zapoznaniu si¢ nie wniesli zastrzezen ani uwag do projektu raportu.
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15. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 15 lipca 2009 r. instruktor-pilot szybowcowy
(szkolgcy na szybowcu PW-6U) oraz drugi instruktor, ktory szkolit grupg uczniow-pilotoéw na
szybowcu Bocian, roztozyli start za wyciggarka na Kierunku ,,15”. Warunki atmosferyczne ocenili
jako bardzo dobre do zaplanowanych lotow (wiatr ok. 5 m/s, czotowy 0 statym kierunku i predkosci).
Po roztozeniu znakow, ok. godz. 9:30 przeprowadzili odprawe na starcie. Kazdy z instruktoréw miat
po dwoch ucznidéw-pilotow. Uczniowie instruktora-pilota mieli zaplanowane wykonywanie lotow
samodzielnych wg zad. A/I ¢w. 8. Instruktor omowit loty oraz zadania do wykonania. Przed wylotem
samodzielnym wykonat z kazdym z nich po jednym locie sprawdzajacym wg zad. A/l ¢w. 7.
Loty rozpoczgto o godz. 09:52. Wszystkie starty w tym dniu odbywaty si¢ za wyciggarka na
kierunku ,,15”. Loty wykonywano na szybowcu PW-6U o znakach SP-3660 oraz SZD-9bis
Bocian o znakach SP-2821. Na szybowcu PW-6U wykonano 7 lotow w tacznym czasie 32 min.
Uczen-pilot szybowcowy wystartowat 0 godz. 12:08 jako drugi w kolejnosci. Pierwszy lot
sprawdzajacy z instruktorem wykonat bez uwag i zostat dopuszczony do lotéw samodzielnych.
Naste¢pnie odbyt trzy loty samodzielne po kregu wg zad. A/I ¢w. 8. Pierwsze dwa loty wykonat
prawidtowo, trzeci lot zakonczyt si¢ wypadkiem. Byt to jego 6smy lot samodzielny.

Start odbyt si¢ 0 godz. 13:02, bez uwag. Wyczepienie szybowca nastgpito na wysokosci ok. 350 m,
po czym uczen kontynuowat lot swobodny po prawym, czterozakretowym kregu nadlotniskowym.
Pierwszy zakre¢t wykonat na wysoko$ci ok. 330 m, drugi na ok. 280 m. Na pozycji z wiatrem
zgtosit , kwadrat Swidnik PW6 z wiatrem” i otrzymat ,kolejnosé jedynka”. Trzeci zakret wykonat
na wysokosci ok. 180 m, a czwarty na ok. 130 m (rys.19). Wedlug oceny instruktora-pilota budowa
kregu byta prawidtowa (nie budzita zastrzezen). Lot miedzy Il a IV zakretem byt nieco nizszy
niz poprzedni, lecz nie stanowito to powodu do niepokoju (w innych lotach zdarzato sig¢, Ze na tej
wysokosci uczniowie wykonywali loty 1 konczyly si¢ one pomyslnym ladowaniem, bez Zadnych
probleméw). Na zakonczenie w uzupetnieniu instruktor dodat, Ze z jego obserwacji uczen-pilot
mogt III 1 IV zakret wykonaé nieco dalej od lotniska niz w poprzednich lotach. Stad miat wrazenie,
ze byt troche za nisko. Podczas wykonywania IV zakretu wychodzac na prostg do ladowania
(na kierunku ,,15”) uczen-pilot wypuscit pelne hamulce aerodynamiczne. W tym czasie szybowiec
zaczat zbyt szybko opadac (traci¢ wysokos¢). Po okoto 3+4 s w momencie, gdy instruktor zamierzat
poda¢ komendg ,,domknij hamulce” na skutek duzego opadania szybowca, uczen-pilot sam
zareagowatl i przymknat hamulce. Zdaniem Komisji reakcja instruktora byta spozniona. Przed
otwarciem hamulcow uczen utrzymywal predkos¢ ok. 110 km/h, natomiast po otwarciu predkos¢
wynosita 100 km/h. Pomimo ich przymkniecia i utrzymywania predkosci 100 km/h, szybowiec
nadal tracit wysokos¢ przez okoto 4 s. Zdaniem instruktora powodem tego byto otwarcie hamulcow
bez uprzednio ustabilizowanego kata schodzenia do ladowania. Poza tym uczen-pilot wykonujac
IV zakret mogt znalez¢ si¢ w rejonie pradéw opadajacych pochodzacych od termiki, cho¢ zdaniem
Komisji wystepowanie ich na tak malej wysokosci jest mato prawdopodobne — lecz mozliwe.
W trakcie dalszego lotu uczen-pilot nie otwierat juz hamulcéw aerodynamicznych.

Po ustabilizowaniu kata schodzenia do ladowania, wysoko$¢ byta juz na tyle mata, ze uczen-pilot
nie byl pewny dolotu do DS 15. Do lgdowania podchodzit nisko nad wysoka uprawa pszenicy,
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wyplaszczajac kat toru lotu i zmniejszajac predkosé. Gdy byt na wysokosci ok. 8 + 10 m nad uprawa,
instruktor podal przez radio komendg: ,,trzymaj predkos¢”, aby nie dopusci¢ do przepadnigcia
szybowca. Uczen mimo tego nie zareagowat i kontynuowat lot z tym samym profilem podejscia.
Wedlug ucznia-pilota, utrzymywat on predkos¢ 100 km/h (hamulce zamknigte). Zdaniem
instruktora, gdyby uczen-pilot utrzymywat predkos¢ powyzej 100 km/h prawdopodobnie udatoby
mu si¢ ,,przeskoczy¢” na skraj lotniska. Predkos¢ lotu byta jednak nieco mniejsza.

Uczen-pilot wykonal wyréwnanie na wysokosci 1 + 1.5 m nad powierzchnig uprawy przy predkosci
ok. 90 km/h. Tuz nad uprawg gwaltownie zaciggnat drazek, liczac ze da rade poderwaé szybowiec
I dolecie¢ na skraj lotniska. W tym momencie Szybowiec cze$cig ogonowsg zaczepil o uprawe
pszenicy. Uczen-pilot poczut przyhamowanie i szybowiec opadt na ziemig. Odleglos¢ od miejsca
pierwszego kontaktu ze zbozem do zatrzymania si¢ szybowca wynosita ok. 20 m. W koncowej fazie
dobiegu szybowiec przechylit si¢ na lewe skrzydlo i obrocit o ok. 30° w lewo, po czym zatrzymat si¢
w odlegtosci ok. 1 m od konca uprawy. Szybowiec przyziemit z niedolotem, bez wytrzymania, przed
skrajem lotniska, ok. 90 m przed poczatkiem DS 15/33 (rys.19). Po rozpieciu pasow bezpieczenstwa,
uczen-pilot opuscit kabing o wtasnych sitach i rozpoczat ogledziny SP — stwierdzit brak usterzenia
poziomego. Instruktor-pilot po odczekaniu ok. 3 min., ze wzgledu na ladowanie innego ucznia-pilota
na szybowcu Bocian, udat si¢ na miejsce zdarzenia. Obok szybowca stat uczen-pilot i upewniwszy
si¢, ze nic mu nie dolega, postanowit z innymi przedstawicielami aeroklubu wyciagna¢ szybowiec

Z uprawy, przetransportowac z miejsca zdarzenia i zabezpieczy¢ w hangarze.
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Rys.19 Pogladowy szkic Sytuacy_]ny z naniesionymi elementami przebiegu zdarzenia [Google Earth]
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Podj¢to decyzje o przerwaniu lotow. W wyniku zdarzenia szybowiec zostat uszkodzony — oderwane
usterzenie poziome (statecznik poziomy + ster wysokos$ci); uszkodzenia SP pokazano i opisano
na zdjeciach zamieszczonych w punkcie 6 niniejszego raportu (rys.3+18). Uczen-pilot nie doznat
zadnych obrazen ciata. Wypadek zaistniat o godz. 13:06 — lot trwat 4 minuty.

Uczen-pilot podczas lotdow nie mial zastrzezen odnosnie stanu technicznego szybowca.
Zdarzenie to oméwiono z catym personelem Aeroklubu Swidnik.

W dniu nastepnym na miejsce zdarzenia przybyt kierujacy zespotem badawczym PKBWL, ktory
przeprowadzitl ogledziny miejsca zdarzenia i uszkodzonego szybowca, wykonal odpowiednig
dokumentacje fotograficzng, przyjal zeznania od instruktora i ucznia-pilota oraz zebrat ich
dokumentacje osobistg i dokumentacje SP. Sporzadzono szkic sytuacyjny z naniesionymi
elementami przebiegu zdarzenia. Zespot badawczy PKBWL sprawdzit ww. dokumentacje,
przeprowadzit analiz¢ zdarzenia oraz procesu szkolenia ucznia-pilota.

Komisja przypomina, ze ladowanie w wysokiej uprawie przeprowadza si¢ przyjmujac powierzchnig
ro$linnosci za powierzchni¢ przyziemienia przy jak najdoktadniejszym zachowaniu rownowagi
poprzecznej. Nad powierzchnig nalezy wykona¢ wytrzymanie, starajac si¢ utrzymac szybowiec
w powietrzu jak najdtuzej tak, aby przyziemi¢ z minimalng predkoscia i lekkim przepadnigciem.
Niezachowanie rownowagi poprzecznej konczy si¢ przyhamowaniem jednego ze skrzydet
i w konsekwencji tzw. ,,cyrklem” powodujacym najczesciej uszkodzenie szybowca. Uczen-pilot
nie doprowadzit do takiej sytuacji, jednak zdaniem Komisji, brak wytrzymania i gwaltowne
$ciggniecie drgzka na siebie na szybowcu PW-6U (ktéry ma nisko umieszczone usterzenie
poziome) zwigkszyto dodatkowo i tak duze prawdopodobienstwo zaczepienia czgscig ogonowa
0 uprawe pszenicy, co w wyniku gwattownego hamowania na skutek znacznej jeszcze predkosci
doprowadzito do oderwania usterzenia poziomego. Nalezy wigc unika¢ ladowania w wysokich
uprawach na szybowcach z nisko umieszczonym statecznikiem poziomym 1 sterem wysokosci,
gdyz grozi to oderwaniem tych elementéw, nawet wraz z tylng czg¢écig kadtuba. Komisja jest
zdania, ze gdyby uczen-pilot ,,nie zadart” gwaltownie szybowca (doprowadzajac do oderwania
strug powietrza) i dokonczyt wytrzymanie prawdopodobnie wykorzystujac tzw. wptyw bliskosci
ziemi (poduszki powietrznej) bytby w stanie dolecie¢ nad uprawg do lotniska.

Zdaniem Komisji, uczen-pilot niewtasciwie zaplanowat ladowanie. Za daleko wykonat III i IV
zakret, za$§ wychodzac na prosta do ladowania jeszcze przed ustaleniem statego kata szybowania,
za wczesnie otworzyt pelne hamulce aerodynamiczne, a nast¢pnie zareagowal z opdznieniem
na duze opadanie szybowca, zamykajac hamulce. Natozyto si¢ na to zbyt wiele czynnosci do
wykonania przez ucznia-pilota w krotkim czasie, przy jeszcze matym jego doswiadczeniu w lotach
na szybowcach. Nie mozna wykluczy¢ rowniez, ze dalsze zbyt szybkie opadanie szybowca
mogto by¢ spowodowane wystgpieniem ,,duszenia” pochodzacego od termiki.

Proces szkolenia

Uczen-pilot szybowcowy odbyt w Aeroklubie Swidnik Teoretyczny Kurs Szybowcowy do
licencji PL(G), ktéry ukonczyt w dniu 06.06.2009 r. Nastgpnie w dniu 23.06.2009 r., takze
w Aeroklubie Swidnik, przeprowadzono z uczniem-pilotem petne przygotowanie do lotow wg
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zad. A/I. Na podstawie spelnienia wymogow, zaliczonych szkolef i egzaminow z instrukcji
wykonywania lotow, instrukcji uzytkowania lotniska, rejonu lotow oraz zawartej umowy,
wydano w dniu 23.06.2009 r. zgode na wykonywanie lotow szkolnych w Aeroklubie Swidnik
na szybowcu typu PW-6U. W tym samym dniu Kierownik Szkolenia (HT) przydzielit
uczniowi-pilotowi instruktora szkolgcego i w dniu nastepnym rozpoczeto szkolenie w powietrzu.
Uczen-pilot szkolenie praktyczne rozpoczat w grupie 11 osobowej. Na szybowcu PW-6U z tym
samym instruktorem podstawowo szkolito si¢ z nim 5 o0sob. Uczen-pilot wykonywat loty
regularnie, wszystkie na szybowcu PW-6U o znakach SP-3660. Szkolenie w powietrzu — poza
lotami wg zad. A/l ¢éw. 7 (trzy loty w dniu 11.07.2009), ktore byly wykonane z instruktorem
sprawdzajagcym przed wylotem samodzielnym — bylo realizowane przez jednego instruktora
szkolgcego. Dnia 11.07.2009 r., jako drugi z grupy, zostat dopuszczony do wykonywania lotow
samodzielnych na szybowcu PW-6U. W opinii instruktora proces szkolenia ucznia-pilota
przebiegal prawidlowo. Uczen dat si¢ pozna¢ jako osoba zdyscyplinowana i pracowita.
W ,,Dziennym zapisie lotow” z ksigzki ucznia-pilota w czasie szkolenia wpisywane byly
nastgpujace uwagi instruktora (zdaniem Komisji niektore zbyt ogoélnikowe):
— poprawic krag 1 podejscie do ladowania (dnia 29.06.2009 r., zad. A/I ¢w. 3);
— poprawi¢ planowanie do ladowania (dnia 30.06.2009 r., zad. A/I ¢w. 3);
— poprawi¢ ladowanie (dnia 01.07.2009 r., zad. A/l ¢w. 3);
— nieprawidtowa budowa kregu — zbyt blisko 3 i 4 zakret, ladowanie z niedolotem (dnia
02.07.2009 r., zad. A/l ¢w. 3);
— drobne btedy w budowie krggu, ladowanie z przepadnigcia (dnia 09.07.2009 r., zad. A/l
¢w. 6);
— ladowanie z ,.kangurem” (dnia 11.07.2009 r., zad. A/l ¢w. 8);
— drobne btedy przy ladowaniu (dnia 14.07.2009 r., zad. A/l ¢w. 8);
— ladowanie z niedolotem w zbozu 1 uszkodzenie szybowca (wpis po wypadku dnia
15.07.2009 r., zad. A/I ¢w. 8).
W dniu 15.07.2009 r. instruktor wykonat z uczniem-pilotem jeden lot sprawdzajacy wg zad. A/I
¢w. 7. Uczen-pilot wykonat start jako drugi w kolejnosci i po locie sprawdzajacym wykonat
trzy loty samodzielne, przy czym trzeci lot zakonczyt si¢ wypadkiem. Pierwsze dwa loty
wykonal bez uwag, przy czym ten drugi byl wzorowy i dlatego zostal pochwalony i w nagrode
zostal dopuszczony do lotu trzeciego. Wypadek ucznia-pilota nastapit w 54 locie, 8 samodzielnym,
przy calkowitym nalocie 5 godz. 17 min. i nalocie samodzielnym 31 min.
Na podstawie analizy procesu szkolenia w powietrzu wynika, ze uczen-pilot mial drobne
trudnosci z opanowaniem elementow lotu dot. budowy krggu nadlotniskowego, planowania do
ladowania i samego ladowania. Natomiast poszczegolne elementy pilotazu na szybowcu przyswajat
w normalnym czasie, stad miat predyspozycje do dalszego szkolenia lotniczego. Nalezy jednak

zaznaczy¢, ze doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota byto niewielkie.
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16.

17.

18.

19.

Przyczyna zdarzenia:

Niewlasciwe planowanie podejscia do ladowania, co doprowadzilo do przyziemienia
z niedolotem przed lotniskiem (w wysokiej uprawie) i uszkodzenia szybowca.
OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1. Proba niedopuszczenia do przyziemienia w wysokiej uprawie poprzez gwattowne ,,zadarcie”

co doprowadzito do zaczepienia usterzenia o zboze, a nast¢pnie przepadnigcia szybowca;

2. Zbyt pozna reakcja instruktora na strome znizanie szybowca po wyprowadzeniu na prosta

do ladowania.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformulowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Zalaczniki: Brak.

Badanie wypadku prowadzit zespét badawczy PKBWL w sktadzie:

dr inz. Michat Cichon - kierujacy zespotem,

mar inz. Jerzy Kedzierski - cztonek zespotu.

podpis na orgginale

(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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