Warszawa, dnia 29 maja 2012 r.

Poz. 42

KOMUNIKAT NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 maja 2012 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 500/10

Na podstawie § 31 ust. 2rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow 1 incydentow lotniczych (Dz. U. z2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 6 czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar Std.3,
klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '"Bledy proceduralne — H4".

2. Opis okoliczno$ci wypadku:

Pilot wystartowat do trzeciej konkurencji Szybowcowych Mistrzostw Polski. O godz. 13.40 odszedt na
trasg, w kierunku poludniowo-zachodnim, w celu zaliczenia I obszaru, ktéry znajdowat si¢ w odleglosci 67
km od miejsca startu. Warunki termiczne na pierwszym odcinku trasy byly dobre, noszenia przekraczaty
3 m/s. Pierwszy obszar pilot osiagnal o godz. 14.18 na wysokosci 700 m. Po zaliczeniu I obszaru skierowat
si¢ na potnoc, do II obszaru. W tym czasie warunki termiczne ulegly wyraznemu pogorszeniu, nastgpowat
powolny zanik noszen, co utrudniato dalsze kontynuowanie konkurencji. Pilot na kierunku pétnocnym
dostrzegt krazace szybowce pod chmura i skierowat si¢ w ten rejon, w celu poszukiwania noszen. Osiagnat
ten rejon na wysoko$ci 500 m. Po nieudanych probach znalezienia noszenia, pilot zaczal opréznia¢ zbiorniki
balastowe. Wobec dalszej utraty wysokosci rozpoczat rownoczesnie poszukiwania pola nadajacego si¢ do
przygodnego ladowania, nadal starajac si¢ znalez¢é noszenie. Pilot przemieszczajac si¢ w kierunku
pétocnym dokonal wyboru pola przygodnego ladowania na zachdéd od miejscowosci Trzebiel k. Zar.
Wybor pola byt prawidlowy. Pole w ksztatcie prostokata i wymiarach 370 na 230 metrow zapewniato
bezpieczne ladowanie. Pole od strony péinocnej, czyli od kierunku podejscia do ladowania jest ograniczone
$ciang lasu, natomiast od strony wschodniej i zachodniej polnymi drogami. Dostgp do drogi asfaltowej
znajdowat si¢ na potudniowo-wschodnim skraju pola na odcinku o dlugosci 100 m. Za droga asfaltowa
znajdowaly si¢ zabudowania gospodarcze. Pilot zweryfikowal przydatnos¢ pola do ladowania przelatujac
obok niego ,,z wiatrem”. W odleglosci ok. 1250 m od jego skraju wykonat tagodny zakret w lewo o 180° na
kurs 250°, a nastgpnie wypuscil podwozie. Na prostej do ladowania, na wysokosci 190 m (AGL) pilot
skorygowat kurs ladowania. Sciezke podejécia pilot regulowal wysuwaniem hamulcéw aerodynamicznych.
Pilot wykonujac manewr wyj$cia na kurs ladowania, w tak znacznej odleglosci od pola przygodnego
ladowania, popemit btad. Po wyjsciu na prosta szybowiec miat do pokonania ok. 1200 m do granicy pola,
z czego 1000 m lotu przebiegalo nad zwartym lasem. Pilot musial bra¢ pod uwage, iz przy wystapieniu
zwigkszonego opadania moze nastapi¢ ladowanie w lesie. Tym samym wysuwanie hamulcéw podczas
znizania nalezalo rozpocza¢ dopiero w koncowej fazie podej$cia, zwlaszcza, ze juz samo wypuszczenie
podwozia zmniejszyto doskonato$¢ szybowca. Doprowadzito to do sytuacji, ze w miarg znizania i zblizania
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si¢ do pola, pilot zmniejszat predkosc¢ lotu na tyle, aby utrzymac si¢ na wysoko$ci zapewniajacej bezpieczny
przelot nad lasem. Wskutek tego jego predkos¢ postgpowa systematycznie malata i na granicy lasu byla
zblizona do predkosci minimalnej, bliskiej przeciagnigcia. Po minigciu granicy lasu, pilot nie oddat drazka
sterowego od siebie w celu zwigkszenia predkosci, a nastgpnie wykonania wyrdéwnania i przyziemienia.
Doprowadzilo to do przeciagnigcia szybowca na wysokosci okoto 15-20 m (AGL) i w odlegtosci okoto 100
m za lasem. Szybowiec w gwaltownym przepadaniu przechylit si¢ wlewo iuderzyl dynamicznie
jednoczesnie lewym skrzydtem idolna czgscia kadluba z wysunigtym podwoziem o ziemig. Szybowiec
odbit si¢ i po 10 m oraz obrocie w lewo o okoto 90°, przyziemit ponownie na koto podwozia glownego
trawersem, po czym, po 3 m, zatrzymat si¢ w pozycji obrdconej w lewo o 100°, w stosunku do kierunku
ladowania. Koto podwozia zaglebilo si¢ w podtoze izostalo wylamane ze struktury kadluba wraz
z mechanizmem chowania i wypuszczania. Ostona kabiny samoczynnie otworzyla si¢ i odpadia od kadtuba.
Pilot po wyladowaniu opuscit kabing o wiasnych sitach.

Pilot, lat 49, posiadatl wazna licencj¢ pilota szybowcowego. Uprawnienie do wykonywania lotow na
szybowcu ,,Jantar Std.-3” od 17.05.1986 r. Nalot og6lny na szybowcach 941 godzin, w tym 674 ladowan.
Nalot na typie, na ktorym nastapit wypadek - 143 loty w czasie ok. 350 godzin.

Warunki atmosferyczne w czasie wykonywania lotu:

Obszar lotow szybowcowych byt pod wpltywem stabnacego wyzu zcentrum nad Biatorusia.
Zachmurzenie - chmury klgbiaste o podstawach 800-1000 m i pokryciu od 1 do 4/8. Wiatr przyziemny
z kierunku 170°, o predkosci 2-6 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita, Zze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

- zbyt wczesne wysuwanie hamulcow aerodynamicznych, co spowodowato stopniowe wyptaszczanie $ciezki
schodzenia i przekroczenie granicy lasu na predkosci bliskiej przeciagnigcia;

- brak dziatan pilota po przelocie linii lasu, wcelu zwigkszenia predkosci i wykonania poprawnego
wyrdéwnania i przyziemienia, w wyniku czego doszto do przeciagnigcia szybowca i niekontrolowanego
zderzenia z ziemia.

Okolicznosécia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo zbyt odlegle od granicy pola przygodnego
ladowania wykonanie manewru wyj$cia na prosta do ladowania.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL nie zaproponowala wprowadzenia zalecenia.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Wiceprezes ds. Standardéw Lotniczych
Tomasz Kadziolka





