PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 9 czerwca 2015 .

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1055/12

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

»Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa, ktore
zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie moze
zostac¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych,
ktore mogq miec¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformufowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen

dotyczqgcych bezpieczeristwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej
w postepowaniach innych organdw zobowiqgzywanych do podejmowania dziatar w zwigzku z zaistnieniem
zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformufowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyZszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji.

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

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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10.

11.

12.

13.

14.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 26.08.2012 r., godz. 17:09
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Elblag (EPEL)
Miejsce zdarzenia: lotnisko Elblag (EPEL)

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze: szybowiec SZD-50-3 Puchacz o znakach SP-3523,
wiasciciel i uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Elblaski, dwumiejscowy szybowiec

szkolny, nr seryjny B-1973, rok produkcji 1989, opis uszkodzen: znacznie uszkodzony
Typ operacji: lot szkolny — samodzielny w/g zad. Al/ ¢w.7

Faza lotu: ladowanie

Warunki lotu: wedtug przepisow VFR w warunkach VMC

Czynniki pogody: bez wptywu na zaistnienie zdarzenia

Organizator lotow: Aeroklub Elblaski

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: uczen-pilot, kobieta lat 25, orzeczenie

lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen wazne do 22.06.2017 r.

czas odpoczynku przed lotami: od ostatniego lotu w dniu 25.08 do pierwszego lotu w dniu

26.08 - 16,5 godz., po pierwszym locie samodzielnym w dniu 26.08. — 1 godzina i 22 min.

nalot ogolny: 4 godz. 52 min. (64 loty) w tym samodzielny 12 min. (3 loty), catkowity, za
ostatnie 90 dni taki sam, za ostatnie 24 godziny: 50 min w 15 lotach (uczen-pilot wykonywata

loty tylko na szybowcu SZD-50-3 Puchacz).

Instruktor szkolgcy: me¢zczyzna lat 69, uprawnienie FI wazne do 28.05.2013 r., w dniu

zaistnienia wypadku posiadat wymagane uprawnienia i kontrole (wszystkie wazne)
Obrazenia zalogi i pasazeréw: bez obrazen
Informacje uzupelniajace:

Zapoznanie z Projektem Raportu Koncowego

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz.U.35 poz.
225), z trescig projektu Raportu Koncowego zostali zapoznani: Dyrektor Aeroklubu,
instruktor-pilot i uczen pilot. Po zapoznaniu si¢ osoby te nie wniosly zastrzezen ani uwag do

Projektu Raportu.
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15. Opis przebiegu i analiza zdarzenia
W dniu 26.08.2012 r. na lotnisku Aecroklubu Elblgskiego instruktor szybowcowy prowadzit
podstawowe szkolenie szybowcowe przy uzyciu wyciagarki. Start roztozony byt na kierunku
280° a loty odbywaly si¢ po czterozakretowym kregu w prawo. Pierwszy start odbyt sie¢
0 godzinie 12:03. Instruktor wykonat trzy loty z uczen-pilot na zadanie A/l ¢w. 6 (doskonalenie
wszystkich elementow lotu). Nastepnie loty wykonywat z innymi uczniami. O godzinie 13:21
rozpoczal wykonywanie kolejnych lotow z uczen-pilot. Dwa loty wykonat na zadanie A/l ¢w. 6
I jeden na zad. A/l ¢w. 7 (loty sprawdzajace przed wylotem samodzielnym). PO wykonaniu
lotow z innym uczniem-pilotem, instruktor wykonat dwa nastgpne loty sprawdzajace przed
samodzielnym wylotem z uczen-pilot. Po tych lotach instruktor szkolacy dopuscit uczen-pilot
do wykonywania samodzielnych lotéw. O godzinie 14:53 uczen-pilot wystartowata do
pierwszego samodzielnego lotu, ktory wykonata poprawnie ladujac o godzinie 14:57.
Nastepnie, po przerwie, o godzinie 16:19 instruktor wykonat z uczen-pilot lot sprawdzajacy, po
czym o godzinie 16:35 wykonata ona poprawnie drugi samodzielny lot. Start do trzeciego
samodzielnego lotu nastgpit o godzinie 17:05. Podczas wznoszenia, z powodu zejscia
z kierunku w prawo, instruktor polecit zwigkszenie poprawki na czolowo boczny wiatr z lewej
strony, co uczen-pilot wykonata i dalsze wznoszenie przebiegato prawidtowo. Po wykonaniu
drugiego zakretu uczen-pilot uwzglednita zbyt duza poprawke na wiatr 1 zblizata sie do linii
znakow. Na polecenie instruktora zmniejszylta poprawke. Po wykonaniu czwartego zakretu, na
prostej do ladowania, uczen-pilot odchylita si¢ od osi pasa w prawo. Instruktor wydat polecenie
poprawy kierunku lotu w lewo i uczen-pilot naprowadzita szybowiec na o$ pasa. Podejscie do
ladowania odbywato si¢ na wpot otwartych hamulcach aerodynamicznych przy wilasciwym
kacie znizania. Na wysoko$ci ok. 5 m nad ziemig instruktor wydal polecenie ,,wyrowna;”.
Uczen-pilot wykonata polecenie z opdznieniem i zbyt wolno, co spowodowalo przyziemienie
szybowca na koto glowne z duza predkoscig pionowa. Nastgpito odbicie szybowca na
wysokos¢ ok. 2 m, nastepnie uczen-pilot oddata drazek i dopuscita do zmiany kierunku lotu
0 ok. 60° w lewo. Szybowiec pochylony do przodu w zakrgcie w lewo zderzyt si¢ z ziemia
przednig czgscia kadtuba, nastepnie opadt na koto glowne i toczac si¢ po trawie wykonat obrot
»cyrkiel”) wlewo o ok. 140° po czym zatrzymal si¢. Uczen-pilot nie odniosta zadnych
obrazen i o wlasnych sitach opuscita kabing szybowca. Szybowiec ulegt znacznym

uszkodzeniom.
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lustracja 1. Ogolny widok na szybowiec po zdarzeniu.

llustracja 2. Po lewej stronie widoczne slady przytarcia na spodniej czesci przodu kadtuba, po

prawej pekniecie kadtuba w okolicy tylnego okucia zawieszenia skrzydta.
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llustracja 3. Liczne uszkodzenia struktury kadtuba szybowca.

Przed wylotem samodzielnym uczen-pilot wykonata 60 lotow dwusterowych. Jest to o okoto
50% wigcej od wymaganego minimum (w stosunku do ramowego zestawienia ¢wiczen zadania
A/l wg Programu Szkolenia Szybowcowego AP wydanie z dnia 05.03.2004 ze zmiang nr 3
z dnia 15.01.2010 r.), ale stanowi ilo$¢ jeszcze akceptowalng w metodyce szkolenia. W tym
dniu, uczen wykonata pomyslnie trzy loty egzaminacyjne i dwa loty samodzielne. Jednak
W trzecim locie samodzielnym byta czterokrotnie instruowana przez instruktora nadzorujacego
| poprawiata bledy wplywajace na przebieg kregu nadlotniskowego. Taka koniecznosé
instruowania przez radio uczen-pilot w locie nasuwa watpliwos¢ czy byla ona wlasciwie
przygotowana do wykonania samodzielnych lotow. Ostatniego bledu polegajacego na
spoznionym wyrownaniu (pomimo wydanego polecenia przez instruktora) uczen-pilot nie
zdotala poprawi¢ we wlasciwym czasie. Nie umiata takze poprawnie wylagdowac po odbiciu od
ziemi (brak dostatecznej umiejetnosci poprawiania btedow ladowania). Liczne btedy popetnione
przez uczen-pilot w krytycznym locie moga §wiadczy¢ o jej zmeczeniu, gdyz byt to jej dwunasty
lot w okresie pigciu godzin. Okoto dwie godziny wczesniej uczen-pilot wykonata swoj pierwszy
samodzielny lot, wymagajacy wigkszego zaangazowania i dostarczajacy zawsze duzo emocji.

W Programie Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego wydanie z dnia 05.03.2004 r. ze
zmiang nr 3 z dnia 15.01.2010 r. we wskazowkach wykonawczych i organizacyjnych do
realizacji ¢wiczenia A/I-7 znajduje si¢ zapis:

1. Loty sprawdzajgce w celu dopuszczenia do pierwszych lotow samodzielnych wykonuje

Szef Szkolenia (HT) posiadajgcy uprawnienia instruktora FI(G)I lub wyznaczony przez

niego instruktor FI(G)1. Zaleca sie aby o ile jest to mozliwe nie byt to instruktor szkolgcy
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danego ucznia-pilota.
2. Przed wykonaniem lotow sprawdzajgcych instruktor sprawdzajgcy kontroluje na podstawie
dokumentacji szkoleniowej prawidtowosé¢ szkolenia ucznia-pilota zgodnie z programem
szkolenia. W razie stwierdzenia nieprawidtowosci w szkoleniu, nalezy zaleci¢
odpowiednie doszkolenie przed ponownym przedstawieniem do sprawdzenia, okreslajgc
wykonanie odpowiedniej liczby i rodzaju lotow.
Uwaga! W przypadku gdy Instruktor-szkolgcy zostat upowazniony do wykonania lotow
sprawdzajgcych, sprawdzenia dokumentacji i poprawnosci szkolenia dokonuje Szef

Szkolenia (HT) Osrodka lub Szef Instruktorow Praktycznych (CFI).
We wskazowkach wykonawczych w poprzednich wersjach Programu Szkolenia Szybowcowego
(wydanie z dnia 05.03.2004 ze zmiang nr 0) byty zapisy:
Loty sprawdzajgce przed pierwszym samodzielnym wylotem wykonuje szef wyszkolenia lub
upowazniony przez niego instruktor nie szkolgcy danego ucznia. Osoba sprawdzajgca musi
posiada¢ uprawnienia instruktora szybowcowego 1 klasy. Osoba sprawdzajgca kontroluje na
podstawie dokumentacji czy uczen przedstawiony do samodzielnego wylotu byt szkolony zgodnie
Z obowiqzujgcym programem.
Z pordéwnania obu wersji wskazéwek wykonawczych wynika, ze bezwzgledny wymodg sprawdzenia
ucznia-pilota przed samodzielnym wylotem przez instruktora nie szkolacego zostal zastgpiony,
prawdopodobnie ze wzgledow organizacyjnych, tylko zaleceniem aby o ile jest to mozliwe nie byt
to instruktor szkolgcy danego ucznia-pilota. Zdaniem Komisji, zgodnie z dobra praktyka lotnicza,
w procesie szkolenia z reguly powinna by¢ realizowana weryfikacja ucznia-pilota przed pierwszym
samodzielnym lotem przez instruktora nie szkolacego danego ucznia. Stosowanie odstgpstwa od
takiej reguty powinno by¢ ograniczone do wyjatkowych przypadkoéw bardzo zdolnych uczniow-
pilotow potrafigcych opanowa¢ umiejetnosé pilotazu w czasie minimum okreslonym w Programie
Szkolenia Szybowcowego. W przypadku kiedy uczen-pilot przed dopuszczeniem do pierwszego
samodzielnego lotu wykonat 0 okoto 50% wigcej lotow od minimum przewidzianego w programie,
powinno si¢ zastosowac z reguty weryfikacj¢ umiejetnosci ucznia-pilota przez instruktora, ktory go

nie szkolit (jest to sprawdzona dobra praktyka szkoleniowa).
W Programie Szkolenia Szybowcowego Aeroklubu Polskiego wydanie z dnia 05.03.2004 ze

zmiang nr 3 z dnia 15.01.2010 r. we wskazowkach organizacyjnych dotyczacych szkolenia przy

uzyciu wyciagarki znajduje si¢ zapis:
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A.5.4 Wskazowki organizacyjne

4. Maksymalng dobowq ilosé¢ i czas wykonywania lotow szkolnych ucznia-pilota oraz czas przerw
okresla instruktor szkolgcy, uwzgledniajgc etap szkolenia, warunki atmosferyczne, predyspozycje

| samopoczucie ucznia-pilota oraz normy czasu lotow, przerw i czasu petnienia czynnosci lotniczych
okreslonych w rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury Z dnia 13 grudnia 2002 r.

Zaleca sie aby maksymalna dobowa ilos¢ lotow ucznia-pilota nie przekraczata 16 lotow, W tym

8 lotow samodzielnie.

We wskazowkach organizacyjnych w poprzednich wersjach Programu Szkolenia Szybowcowego
(wydanie z dnia 05.03.2004 ze zmiang nr 0) znajdowat si¢ zapis:

A.5.4 Wskazéwki organizacyjne

Wskazane jest, aby uczen w ciggu dnia wykonywat 4-6 lotow. Maksymalng dzienng liczbe lotow
ogranicza si¢ do 8, w tym nie wigcej niz 3 bez przerwy na odpoczynek i analize lotu.

Wydaje si¢, ze ograniczona we wczesniejszych wersjach Programu maksymalna liczba lotow
W ciggu dnia do o$miu jest rozsadng warto$cia, szczeg6lnie w przypadku kiedy uczen wykonuje

swoj pierwszy samodzielny lot.

16. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:
Blad w technice pilotowania podczas ladowania polegajacy na:
—  braku wyréwnania oraz opoznionej reakcji na komende instruktora nadzorujacego lot;
— przyziemieniu ze znaczng predkoscia opadania, co spowodowato odbicie;
— dopuszczeniu do znacznej utraty kierunku po odbiciu;
— zbyt duzym oddaniu drazka sterowego, co doprowadzito do nadmiernego pochylenia

szybowca i uderzenia przodem kadtuba o ziemig.

17. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
- brak sprawdzenia uczen-pilot przed samodzielnym wylotem przez innego instruktora,
- wykonanie przez uczen-pilot zbyt duzej liczby lotow w dniu wykonania pierwszego lotu
samodzielnego,
- niewystarczajgca umiejetnos¢ poprawiania btedow podczas ladowania, wynikajaca z matego

doswiadczenia uczen-pilot.

18. Zastosowane Srodki profilaktyczne: nie zastosowano
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19. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Komentarz Komisji:

Komisja przypomina, ze w mysl zapisu dotyczacego wykonywania lotow sprawdzajacych
W celu dopuszczenia do pierwszych lotow samodzielnych ucznidow-pilotow czynno$¢ ta jest
w pierwszej kolejnosci powierzana Szefowi Szkolenia (HT) posiadajagcemu uprawnienie
instruktora FI(G), a w nastepnej kolejno$ci wyznaczonemu przez niego instruktorowi FI(G),
a w najgorszym przypadku jezeli nie ma innej mozliwos$ci to dopuszcza si¢ do tej czynnosci
instruktora szkolgcego danego ucznia. Stad w zadnym wypadku nie mozna uzna¢ jako reguty
wyznaczania przez Szefa Wyszkolenia instruktora szkolgcego jako instruktora sprawdzajacego

przed pierwszym samodzielnym lotem.

Dopuszczanie do lotdow samodzielnych przez instruktora szkolacego stosowaé tylko

w przypadkach nie budzacych watpliwosci co do poziomu wyszkolenia ucznia-pilota.

Sktad i podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;:
Kierujacy Zespotem Badawczym mgr inz. Jerzy Kedzierski podpis 1a Wale

Cztonek Zespotu dr inz. Michat Cichon pedpis ma oryginale
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