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MINISTERSTWO TRANSPORTU
PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
WYPADKU LOTNICZEGO

zdarzenie nr: 204/06

statek powietrzny: szybowiec ,,Jantar-2B”, SP-3281

23 lipca 2006 r. — lotnisko Aeroklubu Bialestockiego
— Krywlany

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceh profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz, U. z
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie moga by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniale zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do biednych wnioskéw i
interpretacji.

Raport niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych
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Parstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Biatostockiego-Krywlany

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Wypadek lotniczy

Szybowiec ,Jantar-2B”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-3281
Dowodca statku powietrznego:  Pilot szybowcowy
Organizator lotow/skokow:  Aeroklub Bialostocki
Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Bialostocki
Wiasciciel statku powietrznego: Aeroklub Polski

Migjsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:
Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Lotnisko Aeroklubu Bialostockiego
-Krywlany

23 lipca 2006 r. godz.14.36 (LMT)

Powaznie uszkodzony

Bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 23 lipca 2006 r. o godz.14.36 LMT z lotniska Aeroklubu Biatostockiego-
Krywany wystartowal do lotu szybowiec Jantar-2B o znakach rozpoznawczych SP-
3281 npilotowany przez pilota szybowcowego lat 50. Zadanie przewidywalo
wykonanie lotu termicznego po trdjkacie BIALYSTOK-ROZEDRANK O-GRODEK-
BIALYSTOK. Start do lotu odbywal si¢ na holu za samolotem PZL-104 WILGA,

pilotowanym przez turystycznego pilota samolotowego lat 23. W poczatkowej- fazie - -
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

rozbiegu nastapito przechylenie szybowca na lewe skrzydlo i zmiana kierunku lotu
szybowca w lewo. Po wyrdéwnaniu przechylenia i oderwaniu si¢ od ziemi, dalszy start
szybowca odbywat si¢ po torze lotu przesunigtym w lewo w stosunku do toru lotu
samolotu holujacego. Taka konfiguracja zespotu spowodowata tendencj¢ do odchylania
samolotu (zmiang kierunku lotu) holujacego w prawo. Pilot holujacy po stwierdzeniu, iz
nie widzi w lusterku wstecznym holowanego szybowca podjgt decyzjg¢ o przerwaniu
startu. Zmniejszyl moc silnika do minimalnej i wyczepil ling holownicza. Pilot
szybowca znajdujac si¢ w sytuacji konieczno$ci przyziemienia szybowca w tych
warunkach, przyziemil szybowiec z gwaltowna zmiana kierunku lotu w prawo.
Gwaltowna zmiana kierunku spowodowana byla znacznym wychyleniem steru
kierunku w prawo przez pilota usitujacego zachowaé konfiguracje zespotu z naciagnigta
ling holownicza. W tej sytuacji w momencie przyziemiania szybowca, wyczepienie liny
przez pilota holownika spowodowato gwattowny obrét wokét osi pionowej i odchylenie
szybowca od kierunku lotu o 180°. Dalszy dobieg szybowca odbywat si¢ ,,ogonem do
przodu” i zakonczyt si¢ 10 m za samolotem holujacym. W trakcie dobiegu nastapilo

uszkodzenie szybowca.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK -kierujacy zespotem,

inz. Tomasz MAKOWSKI -cztonek zespotu,

dr inz. pil. Juliusz WERENICZ -ekspert zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Dopuszczenie przez pilota szybowca do znacznej utraty kierunku podczas
rozbiegu.
2. Nie wyczepienie si¢ pilota szybowca po utracie kierunku.

3. Nieuzasadnione przerwanie startu zespotu przez pilota samolotu holujgcego.

Czynnikami sprzyjajacymi wypadkowi lotniczemu byly:

1. Wysoka trawa na pasie startowym.

2. Nieprawidtowa podzielno$¢ uwagi pilota holujacego w fazie rozbiegu.

RAPORT KONCOWY .+ Strona4z20
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Parnstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

3. Nie przekazanie przez pilota holujacego informacji o zamiarze wyczepienia

szybowca.

PKBWL po zakoficzeniu badania zaproponowatla 2 zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY _ Strgna5z20



Pavstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 23 lipca 2006 r. o godz.14.36 z lotniska Aeroklubu Bialostockiego -
Krywlany startowal do lotu z kursem 320" szybowiec Jantar-2B o znakach
rozpoznawczych SP-3281 pilotowany przez pilota szybowcowego lat 50. Zadanie
przewidywato wykonanie przelotu na termice po trasie BIAL YSTOK-ROZEDRANKO-
GRODEK-BIALYSTOK (lot po tréjkacie). Szybowiec zgodnie z zadaniem do lotu
zostal obcigzony balastem wodnym. Start odbywat si¢ na holu za samolotem PZL-104
WILGA, pilotowanym przez turystycznego pilota samolotowego lat 23 z kursem 320°.
Poczatkowo faza rozbiegu szybowca odbywata si¢ prawidlowo, po czym po przebyciu
15-20 m nastgpito przechylenie szybowca na lewe skrzydlo. Przechylenie to
spowodowane zostalo prawdopodobnie bocznym podmuchem wiatru, co w
konsekwencji skutkowato zetknieciem si¢ lewego skrzydla z wystajacymi do wysokosci
0,5 m ,,badylami” chwastow i dalszym odchyleniem osi podluznej szybowca w lewo od
kierunku startu zespotu. Wg. o$wiadczenia pilota szybowca podmuchy wiatru zmuszaly
do przeciwdziatania im odpowiednimi wychyleniami sterow, ktdre na tym typie
szybowca i w tej fazie lotu musza by¢ duze. Po wyrdwnaniu przechylenia i oderwaniu
sic od ziemi, dalszy lot szybowca odbywal si¢ normalnie ale po torze nieco
przesunietym w lewo w stosunku do toru startu samolotu holujacego. Pilot szybowca
zareagowal na to wychyleniem steréw majacym na celu dojscie do normalnej pozycji w
zespole 1 stopniowo do niej dochodzil. Jednakze, taka konfiguracja zespotu
spowodowala tendencje do odchylania samolotu holujacego w prawo. Tendencj¢ tg
odczut pilot samolotu holujacego poprzez zwigkszeniem sity na sterze kierunku
i zareagowal jego wychylaniem w lewo dla zachowania kierunku startu. Pilot holujacy
po stwierdzeniu, iz nie widzi w lusterku wstecznym holowanego szybowca 1 nie majac
rozeznania w zaistniatej sytuacji podjat decyzj¢ o przerwaniu startu. Zmniejszyl moc
silnika do minimalnej i wyczepit ling holownicza. Pilot szybowca znajdujac si¢ w
sytuacji konieczno$ci przyziemienia szybowca przy niekorzystnej konfiguracji do
ladowania (balast, mata predkos¢ lotu, pogorszona sterownos$¢ poprzeczna) przyziemil
szybowiec z gwaltowna zmiang kierunku lotu w prawo. Zmiana kierunku spowodowana
byta znacznym wychyleniem steru kierunku w prawo przez pilota usitujagcego zachowa¢
prawidtowa konfiguracj¢ zespolu z naciggni¢ta ling holownicza jeszcze przed jej

wyczepieniem. Wyczepienie liny przez pilota holownika spowodowalo przyziemienie
RAPORT KONCOWY - Strona (



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

1 gwaltowny obrét szybowca wokot osi pionowej w prawo i jego dalsze odchylenie od
kierunku startu (o 180°). Dalszy dobieg szybowca odbywal sie ,,ogonem do przodu”
1 zakonczyl si¢ 10 m za samolotem holujacym, ktory zatrzymat sie 70 m przed koricem
uzytkowej czesci lotniska. W czasie dobiegu pilot szybowca zahamowal kolo dla

skrocenia dobiegu. W trakcie dobiegu nastapilo uszkodzenie szybowca.

1.2. Obrazenia 0sob

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby

Smiertelne - - -

Powazne - - -

Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zdarzenia szybowiec zostat powaznie uszkodzony.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie bylo

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

A. Pilot szybowca, me¢zczyzna lat 50 posiadal nastgpujace formalne kwalifikacje
do wykonywania lotdw na szybowcach oraz terminy aktualnosci ich
potwierdzenia:

— Licencj¢ Cztonka Zalogi Latajacej — Licencja pilota szybowcowego. Licencja
PL-5006-PL(G)04 wydana 28.04.2004 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z
terminem waznosci do 28.04.2009 r.

— Uprawnienia lotnicze ATTO do wykonywania lotéw nadane 18.07.2004 z
terminem waznosci do 17.07.2007 r.

—  Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty uzyskane 29.03.2002 z
terminem waznos$ci do 29.03.2007

— Badania medyczne pilot przechodzit 30.06.2005 r. i posiadal orzeczenie

lekarskie klasy 2 z terminem waznosci do 30.06.2007 r.
RAPORT KONCOWY .. Strona-7 z.20



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

— Kontrole Techniki Pilotazu odbyt 02.08.2005 r. z terminem waznosci do

01.08.2006 r.

— Kontrole Wiadomosci Teoretycznych odbyt 01.04.2006 r. z terminem

waznosci do 31.03.2007 r.

Wyszkolenie lotnicze

Szybowcowe

Ogodlna liczba lotéw 1175
Ogotem godzin lotéw 2419 h 37 min
- w tym jako dowddca 2374 h 42 min

Typy statkow powietrznych

ICZAPLA, SROKA, MUCHA-100A, MUCHA
STD, JANTAR STD, PIRAT, FOKA
BOCIAN, COBRA, JANTAR-1, PUCHACZ,
JANTAR-2B, KROKUS, JUNIOR,

Data ostatniego lotu przed wypadkiem

22.07.2007 r.

Liczba lotéw i godzin na typie statku
powietrznego, na ktorym nastapil

wypadek

JANTAR-2B — 128 lotow-268 h.

Uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotow na poszczegélnych typach

szybowcow:

Typ szybowca Data uzyskania uprawnien
CZAPLA 25.05.1972
SROKA 20.06.1972
MUCHA-100A 05.07.1972
MUCHA STD 11.05.1972
PIRAT 25.05.1974
FOKA 27.07.1974
BOCIAN 04.06.1975
COBRA 17.04.1976
JANTAR-1 07.07.1976
JANTAR STD 26.04.1977
PUCHACZ 09.04.1984
RAPORT KONCOWY - = :Strona 8z 20
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

JANTAR-2B 19.04.1985
KROKUS 25.05.1985
JUNIOR 25.07.1987

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota w 2006 r

) ) W tym jako
Rodzaj statku | Pora |Liczba| Czas lotu
Rok ) dowddca Uwagi
powietrznego | doby | lotow

godz.| min. | godz. | min.

do 02.08. 2005 1170| 2416 34| 2371 39
17.07.2006| Jantar Std |dzien 1 0 08 0 08
17.07.2006 | Jantar Std |dzien 1 0 04 0 04
17.07.2006 | Jantar Std |dzien 1 0 05 0 05

2 2

22.07.2006| Jantar-2B |dzien 1 46 46
23.07.2006| Jantar-2B |dzien Krytyczny lot
Razem w 2006 r 4 3 03 3 03
Ogoétem do dnia 23.07.2006 1175] 2419 37| 2374 42

B. Pilot samolotu holujacego, mezczyzna lat 23 posiadal nast¢gpujace formalne
kwalifikacje oraz terminy aktualnosci ich potwierdzenia:

— Licencj¢ Czlonka Zalogi Latajacej — Licencja pilota samolotowego
turystycznego PPL(A)04 wydana 01.09.2004 przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego z terminem waznosci do 01.09.2009 r.

— Uprawnienia lotnicze SEP(L) z terminem waznosci do 17.07.2007 r.

— Badania medyczne pilot przechodzil 30.06.2005 r. i posiadal orzeczenie
lekarskie klasy 2 z terminem waznosci do 01.04.2009 r.

— Kontrole Techniki Pilotazu odbyt 13.07.2006 r. z terminem waznos$ci do
12.07.2007 r.

— Kontrole¢ Wiadomosei Teoretycznych odbyt 12.07.2006 r. z terminem
waznosci do 09.03.2007 r.

RAPORT KONCOWY _ Strona 9 z 20
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

Wyszkolenie lotnicze Samoloty
Ogolna liczba lotéw 396
Ogétem godzin lotéw 111 h 35 min
- w tym jako dowddca 31 h 28 min

- w tym w lotach IFR -

Typy statkow powietrznych PZL-104, PZL-110, TB-9, Zlin-142M
Data ostatniego lotu przed wypadkiem 23.07.2006
Liczba lotow i godzin na typie statku 145 lotow, 22 h 07 min.

powietrznego, na ktorym nastapil wypadek |w tym jako dowodca 116 lotow, 16 h

17 min.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota w 2006 r

W tym jako
Rodzaj statku | Pora |Liczba| Czas lotu
Rok dowddca Uwagi
powietrznego | doby | lotow
godz.| min. | godz. | min.
Do dnia 19.07.2006 310 99 51 20 34
19.07.2006| PZL-104 |dzien 5 0 50 - -
20.07.2006| PZL-104 |dzien 20 2 53 2 53
21.07.2006 | PZL-104 |dzien 22 2 52 2 52
22.07.2006| PZL-104 |dzien 17 2 23 2 23
23.07.2006| PZL-104 |dzien 22 2 46 2 46
86 11 44 10 54
Ogolem do dnia 23.07.2006 396 111 35 31 28

1.6. Informacje o statku powietrznym

Szybowiec Jantar — 2B. Typ szybowca SZD-42-2. Jednomiejscowy wysokowyczynowy

szybowiec klasy otwartej. Konstrukcja laminatowa szklo-epoksydowa. Podwozie
RAPORT KONCOWY ~ —Strona 10 z 20
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

chowane z kolem zaopatrzonym w hamulec. Maksymalna masa w locie z balastem 649

kg.

Rok Nr fabryczny | Znaki Nr
. Producent ] Data rejestru
produkcji platowca rozpoznawcze rejestru
1985 PDPS-,,PZL-Bielsko” B-1485 SP-3281 3281 17.07.1985
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 23.05.2007 r.
Nalot szybowca od poczatku eksploatacji 1212.95 godz.

Nalot szybowca od ostatniego remontu lub przegladu 82.42 godz.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu  917.18 godz.
Data wykonania ostatnich obstug okresowych 17.05.2006 .

Zaladowanie szyboweca (dane ciezarowe):

1. ciezar szybowca pustego 364.4 kG
2. maks. cigzar balastu 167.0 kG
3. cigzar szybowca gotowego do lotu 3531.4 kG
4. cigzar zatogi - pilot 85.0 kG

Ciezar calkowity :

— rzeczywisty 616.4 kG
— dopuszczalny ci¢zar startowy szybowca  649.0 kG

Cigzar szybowca miescit si¢ w granicach podanych w IUL.

Wywazenie szybowca odpowiadato wymogom IUL.

Szybowiec byl obstugiwany i uzytkowany zgodnie z obowigzujacymi przepisami.

1.7. Informacje meteorologiczne

a. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu Biatystok
— Sytuacja baryczna: rejon pod wpltywem stabego wyzu,
— Wiatr przyziemny: 300° — 330°, u=4-12 kt (2-6 m/s ),
— Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 310°-310°, u = 8-12 kt (4-8 m/s),

Widzialno$¢ powyzej 10 km, w opadzie 4-8 km,

RAPORT KONCOWY ~ Strona 11z 20
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywilany

— Zachmurzenie przez chmury Sc o podstawach dolnych 800-1200 m AMSL

— Turbulencja umiarkowana, w obszarze Cb $rednia i znaczna.

b. Rzeczywiste warunki meteorologiczne na lotnisku Bialystok — Krywlany byly
nast¢pujace (czas podany w LMT):
e Godz. 14.00
— Wiatr przyziemny: 10°, 2 m/s,
— Widzialnos¢: 8 km
— Zachmurzenie: 7/8 przy podstawie 1900 m
e Godz. 15.00
— Wiatr przyziemny: 320°, 2 m/s,
— Widzialnos¢: 8 km
— Zachmurzenie: 7/8 przy podstawie 2000 m
Warunki meteorologiczne byly odpowiednie do wykonywania tego rodzaju
lotu. Przy ziemi wystgpowaly podmuchy wiatru ze zmiennych kierunkow, z

predkoscig nieznacznie przekraczajaca 2 m/s.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Szybowiec posiadal standardowe wyposazenie pozwalajace na wykonywanie tego

rodzaju lotéw.

1.9. Lacznos¢

Szybowiec byl wyposazony w radiostacj¢ lotnicza RS-6101M1 z zakresem
czestotliwosei 122,200 — 122.900 MHz, (Pozwolenie nr PA/1087/01 z dnia
17.05.2001 r. wazne do dnia 31.12.2010 1.).

Podczas przygotowania zespotu do startu byla prowadzona lacznos$é¢ radiowa

z kwadratem.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Szybowiec przyziemit si¢ na czesci roboczej lotniska Aeroklubu Bialostockiego —
Krywany. Wspotrzedne geograficzne miejsca zdarzenia: (N) = 53°06°05.007,
(E)=23°10"14,40",

1.11. Rejestratory pokladowe

Loger-LX-20.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Szybowiec po przyziemieniu si¢ w wyniku gwaltownej zmiany pozycji w stosunku
do kierunku dobiegu o 180° dalsza cze$¢ dobiegu odbywal ,,ogonem do przodu”, co
~ spowodowato brak mozliwosci kontroli dobiegu przez pilota i zetknigcia si¢
koncowek skrzydet i lotek z nawierzchnig lotniska. Doprowadzito to do uszkodzenia
skrzydet i lotek oraz goérnej oslony blotnika kotka przedniego. Uszkodzenie

konstrukcji szybowca przedstawiajg zataczone fotografie (Album ilustracji).

1.13.Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku zdarzenia pilot szybowca nie doznat zadnych obrazen.

1.14. Pozar

~— Nie bylo.

1.15. Czynniki przezycia

Zaloge szybowca stanowila 1 osoba - pilot.

b. Pilot byt zapiety w pasach fotela.

c. Podczas dobiegu z obréconym o 180 ° szybowcem pilot uruchomit hamulec kota
podwozia gléwnego i po zatrzymaniu si¢ szybowca opuscit kabing o wlasnych

sitach.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Biatostockiego-Krywlany

1.16. Badania i ekspertyzy

A. Przeprowadzono ogledziny szybowca na miejscu wypadku, wykonano
dokumentacj¢ fotograficzng miejsca zdarzenia oraz uszkodzonych jego
fragmentow.

Opis uszkodzen szybowca:
— Uszkodzona goérna ostona gtéwnego kola.
— Lewe skrzydlo: odksztalcone popgkane i zdeformowane skrzydlo, zniszczona
lewa lotka wraz z wezlami mocowania do skrzydta
— Prawe skrzydlo: zdeformowana lotka, zniszczone wezty mocowania (okucia)
i pokrycie w okolicy zabudowania lotki do skrzydta.
Stwierdzone podezas oglgdzin uszkodzenia i zniszczenia majg zwiazek przyczynowo-

skutkowy ze zdarzeniem.

B. Dokonano oceny dotyczacej stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu

23.07.2006 r. na lotnisku Bialystok - Krywlany

C. Przeanalizowano dokumentacje¢ eksploatacyjng szybowca.

D. Przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowa pilota szybowcowego oraz pilota

holujacego.

E. Przeprowadzono analiz¢ czynnosci pilotow oraz przebieg krytycznego lotu.

F. Przestluchano swiadkow zdarzenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

O zaistniatym zdarzeniu powiadomiono PKBWL w dniu 24.07.2006 r. Nie
powiadomiono Policji i nie wykonano badaf pilotéw (szybowca i samolotu ) na

zawarto$¢ alkoholu w organizmie.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Biatostockiego-Krywlany

1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie ma.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

A. Pilot szybowca posiadal formalne kwalifikacje zawodowe oraz terminy aktualnosci

ich potwierdzenia:

Licencj¢ Czlonka Zatogi Latajacej — Licencja pilota szybowcowego. Licencja -
PL(G)04 wydana 28.04.2004 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem
waznosci do 28.04.2009 r.

Uprawnienia lotnicze ATTO do wykonywania lotoéw nadane 18.07.2004 z
terminem waznosci do 17.07.2007 r.

Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty uzyskane 29.03.2002 =z
terminem waznosci do 29.03.2007

Badania medyczne pilot przechodzil 30.06.2005 r. i posiadal orzeczenie
lekarskie klasy 2 z terminem waznosct do 30.06.2007 r.

Kontrole Techniki Pilotazu odbyl 02.08.2005 r. z terminem waznosci do
01.08.2006 .

Kontrole Wiadomosci Teoretycznych odbyt 01.04.2006 r. z terminem
waznosci do 31.03.2007 r.

Ponadto pilot szybowcowy posiadal licencje samolotowego pilota zawodowego z

nalotem na samolotach 778 godzin.

Polot posiadat kwalifikacje oraz doswiadczenie lotnicze pozwalajace na

wykonywanie holowanych lotéw na szybowcu Jantar-2B.

B. Pilot samolotu holujacego
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aerokiubu Biatostockiego-Krywlany

Pilot szybowca posiadat formalne kwalifikacje zawodowe oraz terminy aktualnosci ich

potwierdzenia:

— Licencje Czlonka Zalogi Latajacej — Licencja Czlonka Zalogi Latajace) —
Licencja pilota samolotowego turystycznego -PPL(A)04 wydana 01.09.2004
przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci do 01.09.2009 r.

— Uprawnienia lotnicze SEP(L) z terminem waznosci do 17.07.2007 r.

— Badania medyczne pilot przechodzit 30.06.2005 r. i posiadal orzeczenie
lekarskie klasy 2 z terminem waznosci do 01.04.2009 r.

— Kontrole Techniki Pilotazu odbyt 13.07.2006 r. z terminem wazno$ci do
12.07.2007 .

— Kontrole Wiadomosci Teoretycznych odbyt 12.07.2006 r. z terminem
waznosci do 09.03.2007 r.

2.2, Organizacja i przebieg lotu

W dniu 23.07.2006 r. na lotnisku Aeroklubu Biatostockiego — Krywany zostaly
zorganizowane loty na szybowcach. Start do tych lotow odbywal si¢ za samolotem
holujacym. Pierwszy lot pilot holujacy wykonat o godz. 8.09. W krytycznym locie pilot
szybowcowy po zakonczeniu przygotowania do wykonania lotu (zadanie B-VIII,
¢wiczenie 2) po trasie BIALYSTOK-ROZEDRANKO-GRODEK-BIALYSTOK (lot po
trojkacie) zajal miejsce w kabinie szybowca Jantar-2B SP-2381 napetnionym zgodnie z
zadaniem balastem wodnym. Zgodnie z procedurg szybowiec zostal zaczepiony do liny
holowniczej samolotu holujacego. Byl to pierwszy lot pilota szybowcowego oraz
pierwszy lot tego szybowca w tym dniu. Holownikiem by} samolot PZL-104 Wilga
pilotowany przez samolotowego pilota turystycznego. W dniu tym pilot wykonat juz 20
lotéw holowniczych i byt to jego 21 lot holowniczy. Pilot samolotu holujacego otrzymat
informacje podang droga radiowa, ze holowany szybowiec napelniony jest balastem
wodnym. Poczatkowa faza rozbiegu odbywala si¢ normalnie. Po przebyciu 15-20 m
szybowiec przechylit si¢ na lewe skrzydio dotykajac wystajacych badyli chwastow (wg
zeznania $wiadka). Przechylenie to spowodowane zostato prawdopodobnie podmuchem
wiatru, co w konsekwencji skutkowato zetknigciem si¢ lewego skrzydla z wystajacymi
do wysokosci 0.5 m ,,badylami” chwastow i dalej odchyleniem osi podtuznej szybowca
w lewo od kierunku startu zespotu. Wg. o$wiadczenia pilota szybowca podmuchy
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

wiatru zmuszaly do przeciwdzialania im odpowiednimi wychyleniami sterow, ktore na
tym typie szybowca w tym stanie lotu muszg by¢ duze. Po wyréwnaniu przechylenia i
oderwaniu si¢ od ziemi, dalszy start szybowca odbywal si¢ normalnie po torze lotu
nieco przesunigtym w lewo w stosunku do toru startu samolotu holujacego, na co pilot
szybowca zareagowal wychyleniem sterow majacym na celu dojscie do normalnej
pozycji w zespole 1 stopniowo do niej dochodzit. Jednakze taka konfiguracja zespotu
spowodowata tendencje do odchylania samolotu (zmiane kierunku lotu) holujacego w
prawo. Tendencj¢ ta odczul pilot samolotu holujacego poprzez zwigkszeniem sity na
sterze kierunku i koniecznos$¢ jego wychylania w lewo dla zachowania kierunku startu.
Cyt. ...,,Po ustawieniu mocy startowej skupitem uwage na utrzymaniu kierunku startu
obserwujqc kqtem oka szybowiec w lusterku. Po rozpedzeniu samolotu do okolo 40
km/godz. zauwazylem, ze szybowiec zniknal z lusterka i jednoczesnie zaczalem
gwaltownie tracié kierunek rozbiegu w prawo. Natychmiast zareagowalem wychyleniem
steru kierunku w lewo i kontynuowatem rozbieg. Przez okolo 5 sekund czufem na sterze
kierunku duzq sile. Od tego momentu bylem pewien, ze start nie przebiega
prawidlowo”...,,Po rozpedzeniu do okoto 90 km/godz. bylem juz pewien, ze szybowiec
potozyt skrzydto”...Pilot holujacy po stwierdzeniu, iz nie widzi w lusterku wstecznym
holowanego szybowca i nie majac rozeznania w zaistnialej sytuacji podjat decyzje o
przerwaniu startu. Zmniejszy! moc silnika do minimalnej i wyczepit ling holownicza.
Pilot szybowca znalazt si¢ w przymusowej sytuacji koniecznosdci przyziemienia
szybowca przy niekorzystnej jego konfiguracji do ladowania (balast, mata predkosé
lotu, pogorszona sterowno$¢ poprzeczna). Przyziemienie szybowca nastapilo z
gwaltowng zmiang kierunku lotu w prawo. Gwaltowna zmiana kierunku spowodowana
byla znacznym wychyleniem steru kierunku w prawo przez pilota usilujacego zachowaé
konfiguracj¢ zespotu z naciagnigta ling holowniczg jeszcze przed jej wyczepieniem. W
momencie przyziemiania szybowca, wyczepienie liny przez pilota holownika
spowodowato gwaltowny obrét wokét osi pionowej w prawo i odchylenie szybowca od
kierunku startu o 180°, Dalszy dobieg szybowca odbywal sie ,,ogonem do przodu” i
zakonczyt sie 10 m za samolotem holujacym. W czasie dobiegu pilot szybowca
zahamowat koto dla skrocenia dobiegu. W trakcie dobiegu nastapito uszkodzenie
szybowca.

Komisja stwierdza, ze niedopuszczalne jest zdejmowanie mocy przez pilota
holujacego w sytuacji kiedy nie widzi szybowca. Moze go wyczepié ale sam powinien
kontynuowa¢ start aby nie stanowi¢ przeszkody dla szybowca. W zaistnialej sytuacji

wg. oceny Komisji pilot holujacy powinien przy wykorzystaniu korespondencji
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Bialostockiego-Krywlany

radiowej upewni¢ si¢ co do zaistnialej sytuacji, a po podjeciu decyzji o wyczepieniu

poinformowa¢ pilota szybowca.

1.3.

Warunki meteorologiczne

Warunki atmosferyczne panujace lotnisku Acroklubu Bialostockiego- Krywany

podczas krytycznego lotu nie odbiegaly od panujacych przez caly okres lotow.

Charakterystycznym zjawiskiem byly podmuchy wiatru przy ziemi ze zmiennych

kierunkéw, z predkoscia nieznacznie przekraczajaca 2m/s.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1.

Ustalenia komisji

Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL ustalita, co nastepuje:

1. Wyszkolenia i kwalifikacje pilota szybowca byly adekwatne do wykonywanego

zadania. Pilot spelnial wszystkie wymagane warunki i mial zaliczone sprawdzenia

okresowe kwalifikacji uprawniajace do wykonywania lotow a w tym:

Licencj¢ Czlonka Zalogi Latajacej — Licencja pilota szybowcowego, wydana
28.04.2004 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci do
28.04.2009 r.

Badania medyczne pilot przechodzit 30.06.2005 r. i posiadat orzeczenie lekarskie
klasy 2 z terminem waznosci do 30.06.2007 r.

Kontrol¢ Techniki Pilotazu odbyt 02.08.2005 r. z terminem waznosci do
01.08.2006 1.

Kontrole Wiadomosci Teoretycznych odbyt 01.04.2006 r. z terminem waznosci

do 31.03.2007 r.

2. Wyszkolenia i kwalifikacje pilota holujacego byly adekwatne do wykonywanego

zadania. Pilot spelnial wszystkie wymagane warunki i posiadal zaliczone

sprawdzenia okresowe kwalifikacji uprawniajace do wykonywania lotéw a w tym:

RAPORT KOKCOWY Strona’
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec Jantar-2B, SP-3281, data:23 lipca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Biatostockiego-Krywlany

— Uprawnienia lotnicze SEP(L) z terminem waznosci do 17.07.2007 r.

— DBadania medyczne pilot przechodzil 30.06.2005 r. i uzyskal orzeczenie
lekarskie klasy 2 z terminem waznosci do 01.04.2009 r.

— Kontrolg Techniki Pilotazu odbyt 13.07.2006 r. z terminem waznosci
do 12.07.2007 r.

— Kontrole Wiadomosci Teoretycznych odbyl 12.07.2006 r. z terminem
waznosci do 09.03.2007 r.

3. Dokumentacja techniczna szybowca byla prowadzona na biezaco i nie stwierdzono
odchylen od obowigzujacych zasad.

4. Nie stwierdzono oznak s$wiadczacych o niesprawnosci szybowca do lotu. Nie

stwierdzono niesprawnosci szybowca w czasie lotu.

Zatadowanie szybowca miescilo si¢ granicach ustalonych w [UL.

Warunki pogodowe byly odpowiednie do wykonywania tego rodzaju lotu.

Brak wspotpracy radiowej w zespole (holownik-szybowiec).

Niezadowalajacy stan nawierzchni lotniska (wysokie wyschniete badyle).

0 L N »

Badania medyczne pilot przechodzit 30.06.2005 r. i posiadal orzeczenie lekarskie

klasy 2 z terminem waznosci do 30.06.2007 r.

10. Stan zdrowia pilota nie mial wptywu na zaistnienie wypadku.
11. Po zaistnialym zdarzeniu nie wykonano badan pilotow na zawartos$¢ alkoholu
W organizmie.

12. Nie powiadomiono Policji o zaistnialtym zdarzeniu,

3.2, Przyczyna wypadku

Komisja ustalila naste¢pujace przyczyny wypadku:

1. Dopuszczenie przez pilota szybowca do znacznej utraty kierunku podczas
rozbiegu.
2. Nie wyczepienie sig pilota szybowca po utracie kierunku.

3. Nieuzasadnione przerwanie startu zespolu przez pilota samolotu holujacego.
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Czynnikami sprzyjajacymi wypadkowi lotniczemu byty:
1. Wysoka trawa na pasie startowym.
2. Nieprawidlowa podzielno$¢ uwagi pilota holujacego w fazie rozbiegu.
3. Nie przekazanie przez pilota holujacego informacji o zamiarze wyczepienia

szybowca.

5. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcic badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzenie
nastepujacych zalecen profilaktycznych:

Przeprowadzenie zaje¢ doskonalacych z pilotami wykonujacymi loty na holowanie

szybowcow z uwzglednieniem nastgpujacych elementow:

- Zasady startu samolotu z szybowcami cigzkimi z balastem wodnym na holu i skutki
ich nieprzestrzegania.

- Imitacja stanéw szczego6lnych podczas holu szybowca, rozpoznanie i ocena oraz

zalecane postgpowanie po ich zaistnieniu.

5. ZALACZNIKI

1. Szkic miejsca wypadku
2. Album zdjec.

KONIEC

Kierujacy zespolem badawczﬂ}ﬂ

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK  ................
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