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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczvch
Szybowiec SZD-30 , Pirat 7, SP-2827, lomisko Pruszcz Gdanski 12 lipea 2003 r., godz. 20:3]

INFORMACJE QOGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 9g/03

Rodzaj i typ statku powietrznego: Szyhowiee SZD-30 “Pirat”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego. Sp-2827

Dowddca statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Gdanski

Wrhasciciel statku powietrznego: Aeroklub Polski

Migjsce zdarzenia: otpisko Pruszez Gdanski

Data i czas zdarzenia: 13 lipca 2003, godz. 20:31 (LMT)

STRESZCZENIE

W dniu 12 lipca 2003 1. w czasic wykonywania drugiego lotu , laszujacego” na szybowcu
$ZD-30 ,Pirat” uczefi-pilot wykonujac ladowanie z niedolotem na nieuzytkowej czesci
lotniska przed przyziemieniem zaczepil lewym skrzydlem o belg siana. W wyniku tego
szybowiec zostal uszkodzony. Pilot nie doznat obrazen. O wypadku Kierownictwo Aeroklubu
Gdanskiego powiadomito Panstwows Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych. Do badania
wypadku przystapit Zespot roboczy PKBWL w skladzie:

dr inz Maciej LASEK - kierujacy zespolem

mgr inz. Jerzy KEDZIERSKI - cztonek zespotu roboczego
W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

1) Blad techniki pilotazu polegajacy na niewlasciwym planowaniu podejscia do
ladowania spowodowany chwilowym oslepieniem przez stofice oraz wynikajacy z
matego doswiadczenia ucznia-pilota.

2) Niewystarczajacy nadzor Kierownika Lotoéw nad wykonywanym przez ucznia-pilota
lotem.

PKBWL. po zakonczeniu badania zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,, Pirat ", SP-2827, lotnisko Pruszcz Gdariski 12 lipca 2003 r., godz. 20:31

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1  Historia lotu (dane o locie).

W dniu 12 lipca 2003 r. na lotisku Aeroklubu Gdanskiego w Pruszczu Gdanskim
odbywaty sie loty szkolne i treningowe na samolotach i szybowcach. Start wylozono na
kicrunku 270° na pasie trawiastym z lewym krggiem nadlotniskowym. Loty rozpoczgto o
godz. 5:00 (LMT). Starty szybowcéw odbywaly si¢ za _ wyclqgarkq oraz za samolotem.

Fl.l(lijQ Klerowmka Lotéw (KL) pelrul o " natomiast jego zastgpcami byli
oraz . Dodatkowo w trakcie dnia lotnego funkcje KL

pelnili instruktorzy
Okoto godziny 9:00 na lotnisko przybyl uczen-pilot o ktory mial w

tym dniu zostaé przeszkolony na nowy typ szybowca treningowego SZD-30 HPirat” wedlug
éwiczenia 1 zadania 11 (Program Szkolenia Szybowcowego AP). Wskazowki wykonawcze
do tego éwiczenia mowia, ze warunkiem dla wykonania tego ¢wiczenia przez ucznia-pilota
jest wykonanie 5 lotéw na danym typie szybowca. Poniewaz przerwa w wykonywaniu lotow
przez ucznia-pilota wynosita 20 dni, wczesmej wykonal on, migdzy godzing 14:20 a 14:51,
dwa loty po krggu z instruktorem — na szybowcu .,Puchacz”, wg

¢wiczenia 7 zadania 1.

Pierwszy lot ,laszujacy” uczen-pilot wykonat o godz. 15:48 w czasie 6 minut startujac za
wyciagarka. Przebieg lotu byl prawidlowy, a ladowanie zakonczylo si¢ w granicach
wylozonych znakéw. Do drugiego lotu uczeni-pilot wystartowal o godzinie 20:23 rowniez za
wyciagarka. Warunki pogodowe byly odpowiednie dla wykonania zaplanowanego zadania.
Po wyczepieniu szybowiec osiagnal wysokos¢ okolo 500 metroéw i z tej wysokosci uczen-
pilot rozpoczal budowe kregu nadlotniskowego. Na trawersie znakéw uczen-pilot zglosit
przez radio pozycie .z wiatrem” i otrzymal pierwsza kolejnosc do ladowania. W tym
momencie zauwazyl, ze ma za duza wysoko$¢ i postanowil wydiuzy¢ krag poprzez
wykonanie III i IV zakretu dalej od lotniska. Wedlug zeznania ucznia-pilota, odleglos¢
szybowca od progu pasa po wykonaniu IV zakrgtu byta duzo dalsza niz w dotychczas
wykonywanych przez niego lotach. Wysokos$¢ szybowea po wyjscm na prosta do ladowania
wynosila 300 m, co wedlug o$wiadezenia KL (~ ~ | \), zapewnialo wilasciwy
kat szybowania dla wykonania bezpiecznego ladowania. Po wyjsciu na prosta do ladowania,
uczen-pilot zglosit pozycje .na prostej” i otrzymal od KL informacjg PAS WOLNY,
MOZESZ LADOWAC. W czasie podejicia do ladowania uczen-pilot zostal na chwilg
oflepiony przez storice, co zmusito go do zalozenia okularéw przeciwstonecznych. Aby
wytracié nadmiar wysokosci uczei-pilot otworzy! hamulce i rozpoczgt znizanie z predkoscia
okolo 80 km/h. W pewnym momencie uslyszat przez radio komendg KL LPIRAT ZAMKNIJ
HAMULCE?”. Uczeni-pilot poprosit o powtdrzenie polecenia i po ponowne; komendzie KL
polecajacej zamknigcie hamulc6w, zamknat hamulce. Wysokos¢ lotu niec zapewniala jednak
mozliwoéci dolotu do pasa i szybowiec przed przyzicmieniem na nieuzytkowej czgsci
lotniska zaczepil lewym skrzydiem o belg siana wykonujac obrot o 180° i zatrzymat si¢. Pilot
opuscil szybowiec o wlasnych silach, bez obrazen.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,, Pirat *, SP-2827, lotnisko Pruszcz Gdanski 12 lipca 2003 r., godz. 20:31

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inni

Smiertelne - - -

Powazne - - -

Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

W wyniku wypadku szybowiec doznal nastepujacych uszkodzen: uszkodzona lewa czgsc
skrzydla, zniszczone pierwsze zebro, zniszczone okucia mocowania do centroplata,
uszkodzona krawedz sptywu w lewej czeéci centroplata, uszkodzone Zeberko mocowania
okucia skrzydta doczepnego z lewej strony, pekniecia poszycia kadluba w czesci ogonowej z
lewej strony pod statecznikiem pionowym, pofalowane poszycie kadluba za kabing pilota =
lewej strony.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie bylo

1.5. Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, uczen-pilot ,_J—f ~lat 51. Szkolenie
praktyczne w powietrzu rozpoczad w dniu 26.04.2003 r. W dniu 06.06.2003 roku uzyskat 111
klase wyszkoleniowa za wyciagarkg wykonujac 80 lotow w lacznym czasie 7 godzin 59
minut. W okresie od 07.06.03 do 22.06.03 zostal przeszkolony wedlug zadania II do startow
za samolotem. Do lotu w ktérym nastapit wypadek wykonat 100 lotow w lacznym czasie 11
godzin 38 minut z czego 2 godziny i 36 minut nalotu dowddczego. Ostatni¢ badanie lotniczo-
lekarskic przeszedt w Gléwnym Osrodku Bada Lotniczo-Lekarskich AP 28.03.2003 r. i
zostat uznany jako zdolny do wykonywania czynnoscei lotniczych wedlug klasy 2.

1.6. Informacja o statku powietrznym.

Szybowiec SZD-30 “Pirat” .

Rok budowy Producent Nr fabrycz. | Znaki rozpoznawcze
1974 WSK “DELTA” Swidnik S-04.09 SP-2827
Nalot od poczatku eksploatacji......ocvvevereinrerieiniiens 2000 godz. 13 min.

$wiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 29 kwietnia 2004 r. zawieszono po wypadku w dniu
16.07.2003 r.
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Parstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,, Pirat ", SP-2827, lotnisko Pruszcz Gdasski 12 lipca 2003 r.. godz. 20:31

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla rejonu Pruszeza Gdanskiego na dzien 12,07.2003 r. w godz. 12:00 do

Rejon  znajduje si¢ pod wplywem zatoki nizowej znad wschodniej Polski
przemieszczajacej si¢ na wschod. Od zachodu rozbudowuje sig klin wyzowy.

1. Wiatr do 1000 m: 310° do 280° o sile 20 do 35 km/godz. w porywach do 535 km/godz.

2. WiIdZIalnosC .. ...oorvverrevvinincnnisie s st 10 km, w opadzie 5-7 km.
3. Zachmurzenie:......... 4 do 7/8 Cu, w koncu okresu CuSc, 0 do 3/8 Ci, 5 do 7/8 Cb,
4. Podstawy w m. n.p.m:..........CuSc 600 —1100, Ci powyzej 6000 m, Cb:300 — 600,
5. Turbulencja.......ocoeiimnnenniee et umiarkowana do silnej,

Réwnowaga wilgotno—chwigjna, termika naniesiona 2z wypracowang, noszenia
umiarkowane.

Wvniki pomiaréw i obserwacii w dniu 12.07.3003 r. godz. 20:00 do 21:00.

L TOMPEIAIULA. ..cvovevevriricrrene st e et s S b e st 17,7°C
2 WILOMI0SE. o1v1ieircrieirmnes s b s s s 71%
BUWIALT. ... eveeeieeuseneese e e st seererrebeb s b s b b SR e E e R s 290° / 3 m/sek.
4 2 AN ZENIC e eeeeeeee e eeeeesviesteersssrarnnbbeeasaee s sese st arernerseaa anan 2/8 Cu, 3/8 Ac, 5/8 Ci,
S POASAWA. c..eeve et iiceeee e s e it eer e reecasssbe e s e s et et sr e st A SR 1000 m

1.8. Srodki nawigacyjne.

Standardowe wyposazenie dla szybowca 8ZD-30 ,.Pirat”.

1.9. E.gcznosé.

Szybowiec byl wyposazony w pokladowa stacj¢ lotnicza RS-6101-1 z zakresem
czestotliwosei 122.200 — 122,900 MHz, (Pozwolenie nr PA/0005/01 z dnia 10.05.2001 r.
wazne do dnia 31.12.2010 r.). Laczno$¢ z kwadratu szybowcowego byla zapewniona poprzez
naziemngq stacj¢ tacznoscei obstugiwang przez KL. W czasic lotu szybowca acznos¢ radiowa
byla zachowana.

1.10. Dane dotyczace lotniska.

Lotnisko Pruszez Gdanski, kod EPPR. Lokalizacja 54° 14* 52.86”" N; 018° 40” 16,55" E.
Elewacja 6 m. npm. Drogi startowe: ASFALT/ASPH/2000 X 60/099° - 279" Czgstotliwosé:

INFO 124,5 MHz.

RAPORT KONCOWY e o Strona 6z 10
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,, Pirat 7, SP-2827, lotnisko Pruszcz Gdanski 12 lipca 2003 r., godz. 20:31

1.11. Rejestratory pokladowe,

Szybowiec nie byl wyposazony w rejestratory poktadowe.

1.12. Infoermacja o szczatkach i zderzeniu.

Szybowiec ladowatl z niedolotem na nieuzytkowej czgsci lotniska. Nie stwierdzono, aby
jakakolwiek czes¢ szybowea lub jego wyposazenia oddzielita si¢ od niego przed zderzeniem.

1.13. Informacje medyczne.

Pilot podczas wypadku nie odniost zadnych obrazen. Badania lotniczo-lekarskie przechodzit
w Gléwnym Osrodku Badan Lotniczo — Lekarskich AP we Wroctawiu w dniu 28.03.2003 r.
Na podstawie tych badan zostal uznany jako zdolny do wykonywania czynnosci lotniczych
wg klasy 2 bez ograniczer do wykonywania lotow,

1.14. Poiar.
Nie wystapil.

1.15. Ratownictwo i szanse przezycia.

Po wypadku uczen-pilot samodzielnie opuscil szybowiec i nie zglaszat zadnych dolegliwosci
mogacych by¢ nastepstwem wypadku lotniczego.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przestuchano $wiadkéw, wykonano dokumentacje fotograficzna micjsca zdarzenia oraz
uszkodzen szybowca. Sprawdzono uklady sterowania szybowca.

1.17. Informacje o dzialalnoéci j. o. lotni. i administracji.

Wypadek zdarzyl sie¢ w granicach administracyjnych lotniska Pruszcz Gdanski. Wszystkie
czynnosci do przyjazdu przedstawicieli PKBWL wykonalo kierownictwo Aeroklubu

Gdanskicgo.

1.18. Informacje uzupelniajgce.

W dniu 19 lipca 2003 r. na miejsce wypadku udal si¢ zespol roboczy w skladzie: Maciej
LASEK oraz Jerzy KEDZIERSKI. W dniu 25 lutego 2004 r., do zespolu badawczego
wlaczono Ignacego GOLINSKIEGO.

1.19. Nowe metody badas.

Nie zastosowano.

RAPORT KONCOWY e Strona 7z 10



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec SZD-30 ,, Pirat ", SP-2827, lomisko Pruszcz Gdanski 12 lipca 2003 r,, godz. 20:31

2 ANALIZA.

Na podstawie przeprowadzonej analizy materialu zebranego w trakcie badania wypadku
mozna stwierdzié, ze poziom wyszkolenia ucznia-pilota byl wystarczajacy do wykonania
planowanych lotow. W ¢elu wznowienia nawykow pilotazowych po 20-sto dniowej przerwie
w lotach, uczen-pilot wykonat dwa loty po kregu z instruktorem na szybowcu »~Puchacz”.
Loty wykonane zostaty prawidlowo i instruktor dopuscit ucznia-pilota do lotow laszujacych
na typ szybowca SZD-30 ,Pirat”. Pierwszy lot na tym szybowcu wykonany zostal bez
zastrzezen. Drugi lot miat by¢ wykonany w godzinach wieczornych.

Do drugiego lotu uczes-pilot wystartowat o godzinie 20:23 tj. 30 minut przed zachodem
stofica. Wytyczne Wieloletnie do Dzialainosci Szkoleniowej i Sportowej Szkol Aeroklubow
Regionalnych wydane przez Aeroklub Polski 17 marca 1999 roku zawierajg zapis:

Loty samodzielne uczniéw-pilotéw w zakresie zadania I, 11 i 1l nie mogq byé
wykonywane w przypadku gdy tarcza stoneczna (przy braku zachmurzenia) znajduje
sie nisko nad horyzontem, w przednim sektorze 20° w lewo i 20° w prawo od osi
znakéw startowych (osi startu i podejscia do lgdowania) w czasie pierwszej godziny
po wschodzie stofica lub w czasie ostatniej godziny przed jego zachodem.

Pomimo tego, iz miebo bylo cz¢éciowo zachmurzone, nie wykluczalo to mozliwosci
chwilowego olénienia ucznia-pilota w czasie podejscia do ladowania na kierunku 270°.
Uczeni-pilot zeznal, ze po wykonaniu [V zakretu zostat oslepiony przez znajdujace si¢ nisko
nad horyzontem stofice, ktére w tym czasie $wiecilo przez przerwg w chmurach i z tego
powodu zalozyl okulary przeciwsloneczne, jednak zbyt ciemne szkia w polaczeniu z
okresowym chowaniem si¢ stofica za chmury nie pozwalaty na wiasciwg, obserwacjg zaréwno
przedpola jak i przyrzadéw pokladowych.

Zbyt duza wysoko$é rozpoczecia wykonywania kregu nadlotniskowego {500 m) byla
przyczyna niewlasciwej budowy kregu, w wyniku czego szybowiec po IV zakrgcie znajdowal
sie na wysokogci 300 m (czyli na wysokosci, z ktérej zwyczajowo rozpoczyna sig budoweg
kregu). Uczen-pilot w trakcie wykonywania lotu zauwazyt, ze ma za duza wysokosC i
postanowil wydhuzyé krag poprzez wykonanie 111 i IV zakretu dalej od lotniska. Wedlug jego
zeznania, odleglo$¢ szybowca od progu pasa po wykonaniu [V zakretu byla duzo wigksza niz
w dotychczas wykonywanych przez nicgo lotach, ale zdaniem KL, ktéry obserwowal
szybowiec po wyjsciu na prosta do ladowania, kat podejscia byl prawidiowy i zabezpieczal
prawidlowe wykonanie manewru ladowania. Na zgloszong gotowos¢ do startu przez drugi
szybowiec, KL odwrécil na chwilg uwagg od ladujacego szybowea w celu wydania zgody na
start i obserwacji startu szybowca za wyciggarka. W tym czasie nikt nie obscrwowat
ladujacego szybowca Pirat. Uczeni-pilot rownicz nie zgtaszal zadnych probleméw zwiazanych
z lotem. W momencie powrotu do obserwacji ladujacego szybowca, KL zauwazyl, ze
szybowiec znajduje si¢ na matej wysokosci, a tor jego lotu nie zapewnia wykonania przez
niego bezpiecznego ladowania na terenie lotniska. Natychmiast wydal przez radio polecenie
_PIRAT ZAMKNI) HAMULCE”", a ponicwaz uczen poprosit o powtorzenie, powtorzyl
komende. Po powtdrzeniu komendy uczen-pilot zamknal hamulce acrodynamiczne, ale z
powodu malej wysokosci, szybowiec przed przyziemieniem na nicuzytkowej czesci lotniska
zawadzil koncowka lewego skrzydla 0 belq siana w wyniku czego wykonal cyrkiel o 180°.
RAPORT KORCOWY - Strona 8z 10
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Papstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szvbowiee: SZD-30, Pirat ™', SP-2827. lotnisko Pruszez Gdanski 12 lipea 2003 r, godz. 20:31

Lot ucznia-pilota nie byt nadzorowany w sposob wystarczajacy od momentu wyczepienia
do ladowanta. Brak reakcji KL na rozpoczecie wykonywania kregu nadlotniskowego z
wysokosci 500 m (co zaburzylo prawidlowa budowe kregu), zbyt pozZna reakcja na miedolot
spowodowana chwilowym odwroceniem uwagi od ladujacego szybowca oraz dopuszczenie
do wykonania fotu warunkach mogacych spowodowaé oslepienie pilota przez zachodzace
stonce, przyczynito sie do zaistnienia wypadku lotniczego. Wczesniejsza reakcja KL na
otwarte hamulce po czwartym zakrecie, zwlaszcza przy niezrozumieniu pierwszej komendy,
zapobtegtoby zdarzeniu, ktore wystapito w tym locie.

3 WNIOSKIL

3.1 Ustalenie Komisji.

Na podstawie zebranego materiatu PKBWL ustalita co nastepuje:

a) warunki pogodowe byly odpowiednie do wykonywania tego rodzaju lotu przez
ucznia-pilota,

b) uczen-pilot mial kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania tego rodzaju lotow w
granicach wskazanych w tresci zadania,

¢} dwustronna lacznoéé¢ radiowa miedzy szybowcem, a Kierownikiem Lotow byla
zachowana i jej jakos¢ mie budzi zastrzezen,

d) szybowiec byt sprawny technicznie w zakiesie obowiazujacych wymagan,
e) w chwili startu uczen-pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu,

f) budowe kregu nadlotniskowego uczef-pilot rozpoczat z wysokosci 500 m,
g) po 1V zakrecie szybowiec znajdowal sig na wysokosci 300 m,

h) w poczatkowej fazie podejscia do ladowania uczen-pilot nie byl obserwowany przez
Kierownika Lotow,

i} uczen-pilot uzywat okularow przeciwstonecznych o zbyt ciemnych szktach.

3.2. Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego.
Przyczyng wypadku lotniczego byt

1) Blad techniki pilotazu polegajacy na niewlasciwym planowaniu podejscia do
ladowania spowodowany chwilowym oélepieniem przez storice oraz wynikajacy z
malego doswiadczenia ucznia-pilota.

2) Niewystarczajacy nadzér Kierownika Lotow nad wykonywanym przez uczmia-pilota
lotem.
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ZALECENIE PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje nast¢pujace zalecenia
profilaktyczne:

1) Wprowadzi¢ obowiazek obserwacji lotow laszujacych uczniow-pilotow  przez
Kierownika Lotow lub osobg przez niego wyznaczong od momentu wejscia w krag
nadlotniskowy do zakonczenia Jadowania.

2) Osoby mogace petni¢c funkgje Kierownika Lotow zwrocg szczegdlng uwage na
prowadzenie wlasciwego nadzoru nad lotami wykonywanymi przez uczniow-pilotow.

3) Okolicznos¢i wypadku omoéwié z pilotami  szybowcowymi oraz  instruktorami
lotniczymi zrzeszonymi w jednostkach regionalnych Aeroklubu Polskiego.

RaronrT Koncowy

Kierujacy Zespotem Roboczym PKBWL.
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ZALACZNIKI

Zgodnie z Akta sprawy
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