PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1324/15

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 dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktdre zostato sporzqgdzone 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, ktére mogg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczerstwa.

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

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow 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 celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych wnioskdw i interpretacji.

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

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

1324/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

12 lipca 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Cezaryn k. Deblina

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec SZD-48 Jantar Std 2

Znak rozpoznawczy SP:

SP-3117

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub ,,ORLAT”

Dowodca SP: Pilot szybowcowy
Smiertelne | Powazine | Lekkie Be? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
- 1 - -
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Jacek Bogatko
Jerzy Kedzierski do dnia 13.11.2016 r.
Tomasz Makowski

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

3 marca 2017 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 12 lipca 2015 roku, godzina 15:52 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Deblin (EPDE)

3. Miejsce zdarzenia: Cezaryn. Wspotrzedne N 51°32'60" ; E 22°00'39"

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec SZD-48 Jantar Std 2, SP-3117, wilasciciel i uzytkownik — Aeroklub

LORLAT”.

Uszkodzenia: rozbita przednia cze$¢ kadluba, pgknieta belka ogonowa oraz uszkodzona

krawedzZ natarcia prawego skrzydta. Zakres uszkodzen SP pokazano na ilustracjach nr 1,2,3.
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llustracja nr 1. Rozbita przednia cz¢sé kadtuba.

llustracja nr 2. Peknigcie belki ogonowej szybowca.

V.
Aeroklub "ORLAT"

| Foto Aeroklub "ORLAT"

llustracja nr 3. Uszkodzenia krawedzi natarcia prawego skrzydta.
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5. Typ operacji: lot termiczny, treningowy.

6. Faza lotu: ladowanie w terenie przygodnym.

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy o$wietleniu dziennym.

8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku.

9. Organizator lotéw: Aeroklub ,,ORLAT”.

10. Dane dowédcy statku powietrznego: pilot szybowcowy, lat 45, Posiadal licencje pilota
szybowcowego wazng bezterminowo, orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen
z datg waznoéci do 10.07.2016 r, oraz Swiadectwo Ogélne Operatora Radiotelefonisty. Pilot na
szybowcach wylatat 280 h 12'. Pilot posiadat KWT z okresem waznosci do 22.09.2015 r. oraz
KTP z okresem wazno$ci do 27.09.2015 r. oraz wpisane do dziennika lotow uprawnienia do
wykonywania lotow na 7 typach szybowcow.

11. Obrazenia zalogi: powazne.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze Sszybowiec posiadat
niezbedng dokumentacj¢ techniczno-eksploatacyjng. W dniu 12.07.2015 r. na lotnisku
w Deblinie EPDE odbywaly si¢ loty szybowcowe. O godzinie 12:59 do lotu treningowego

wystartowal pilot szybowca Jantar Std 2. Przebieg lotu pokazano na ilustracji nr 4.

llustracja nr 4. Zapis przebiegu lotu odczytany z rejestratora lotu (plik 1GC).

Przez ponad 2 godziny pilot wykonywat lot nad obszarami lesnymi, odzyskujac wysokosé¢
w Kkolejnych kominach termicznych dajacych mocne noszenia (nawet do + 4m/s). Zdaniem
Komisji okoto godziny 15:30 noszenia termiczne zaczety stabnaé, na co nie zwrocit uwagi pilot

szybowca ktory nadal poszukiwal mocnych noszen a te stabe pomijat.
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50 m wysokosci

18 m wysokosci

| Pole na ktérym
zdaniem Komisji 37 WYSOKOSCi
probowat lgdowac .

Linia energetyczna

Hlustracja nr 5. Zapis 1GC koncowej fazy lotu 7 uwagami.

Zdaniem Komisji na wysokosci okoto 600 m pilot odchyla kierunek lotu w kierunku na
miejscowo$¢ Nowa Dabia gdzie wczesniej nabieral wysokosci w silnym noszeniu
(ilustracja nr 5 A). Na wysokosci okoto 400 m, lecac pod wiatr stwierdzil, ze doleci tam na zbyt
malej wysokosci, odchylit wigc lot w strong lotniska w Deblinie. Na wysokosci okoto 300 m
pilot stwierdzit, ze do lotniska nie doleci, jednak zamiast wybra¢ odpowiednie pole
i wykona¢ ladowanie w terenie przygodnym, kontynuuje lot w kierunku laséw na potudniu.
Zdaniem Komisji, pod wptywem silnego stresu pilot zaczat dziata¢é nerwowo. Na wysokosci
okoto 200 m, gdy napotykal noszenie (do + 3,5 m/s, prawdopodobnie mocno niestabilne),
zaczyna krazy¢é w prawo wychodzac poza jego obreb. Majac w zasiegu lotu kilka pol
nadajacych si¢ do przygodnego ladowania pilot kieruje szybowiec ponownie na poludnie. Na
wysokosci okoto 80 m wykonuje dwa okrazenia probujac wycentrowac kolejne stabe noszenie
termiczne. Chwile pozniej wykonuje jeszcze jedno okrazenie na wysokosci okoto 50 m,
w trakcie ktorego przecigga szybowiec, ktory zaczyna wykonywaé autorotacje. Pilot ja
zatrzymuje. Dokrgca zakret na potudnie i nad polem, ktoére nadawatoby sie do przygodnego
ladowania (wymiary 460 x 150 m) na wysokos$ci okoto 37 m wykonuje zakret o 180° w prawo
kierujac szybowiec w strong lasu. W trakcie tego zakrgtu szybowiec ponownie Zzostaje
przeciagnigty i zaczyna autorotacje¢, ale pilot ponownie ja zatrzymuje. Na wysokosci 18 m
wykonuje kolejny zakret w lewo o 180°. W trakcie zakretu szybowiec zderza si¢ z ziemig
(ilustracja nr 5 B).
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Zdaniem Komisji, gdy szybowiec znajdowat si¢ nad polem nadajagcym si¢ do przygodnego
ladowania, pilot zauwazyt druty linii energetycznej przebiegajace W poprzek w potowie jego
dhugosci (ilustracja nr 5 B) i stwierdzil, ze nie wystarczy mu miejsca do ladowania, jesli
przeleci nad drutami. Postanowit wykona¢ dwa zakrety po 180° (w prawo nastgpnie w lewo),
aby wyladowaé¢ pod drutami. Zdaniem Komisji w trakcie wykonywania drugiego zakr¢tu na
wysokosci 18 m, aby nie zahaczy¢ lewym skrzydtem o ziemig, pilot musial zmniejszac
przechylenie szybowca powodujac duzy wyslizg. (na lewym skrzydle nie byto §ladow jego
zetknigcia si¢ z ziemig). W konsekwencji doprowadzit do przeciagnigcia i zderzenia si¢
szybowca z ziemig w pierwszej fazie korkociaggu (wskazuje na to duzy kat, pod jakim

szybowiec uderzyt w ziemig jak i kierunek rotacji po zderzeniu). llustracja nr 6.

Hustracja nr 6. Widok szybowca po wypadku. Widoczne miejsce zetknigcia si¢ nosa szybowca

z ziemiq. Zdjecie wykonano 7 kierunku podejscia do lgdowania.
W wyniku zderzenia pilot odniost cigzkie obrazenia ciata.
Stuzby ratownicze zostaty powiadomione przez mieszkanca miejscowosci Cezaryn. Pilot zostat
odtransportowany $miglowcem LPR do Szpitala Klinicznego nr.4 w Lublinie.

W krwi pilota nie stwierdzono §ladow alkoholu etylowego.
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13. Przyczyna zdarzenia:

blad pilota polegajacy na podjeciu zbyt pozno decyzji o ladowaniu w terenie przygodnym.

14. Okolicznos$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: niewielkie doswiadczenie pilota

w lotach na szybowcu Jantar Std 2. Od momentu uzyskania uprawnien do lotéw na szybowcu

Jantar Std w roku 2012, pilot wykonat 14 lotow na tym typie szybowca, z czego trzy w 2015 r.

15. Zalecenia: nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

16. Komentarz Komisji: zestawienie ilosci lotow pilota z ostatnich trzech lat podano w tabeli.

Rok Ilos¢ lotow | Czas lotow
2013 17 31 h 52
2014 14 15h 25
2015 11 33h52

Zdaniem Komisji, przy niewielkiej aktywno$ci lotniczej kazdy pilot powinien pamigtaé

0 zachowaniu wigkszego marginesu bezpieczenstwa w lotach. Przy niewielkiej ilo$¢ lotow

i niewielkim rocznym nalocie pilot wlasciwie ciagle wznawia nawyki, dlatego powinien brac¢ to

pod uwagg planujac swoje loty. i siadajac za sterami wymagajacego w pilotazu.

17. Zalaczniki: album ilustracji.

Imie 1 nazwisko

Podpis

Nadzorujacy badanie:

Jacek Bogatko

podpis na oryginale

Strona7z7




