KOMUNIKAT Nr AC
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia l{{quva ............. 2010 1.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 600/08

Na podstawic § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 1. Nr 35, poz. 225),
w zwiazku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych
(Dz. Urz. ULC z 2006 1. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nast¢puje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 19 sierpnia 2008 r., na szybowcu
SZD-41B Jantar Std, na ktérym lot wykonywat pilot szybowcowy, klasyfikujg do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Bledy proceduralne — H4” oraz
»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Podwozie i ogumienie — T3”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wystartowal na szybowcu na holu za samolotem z pasa betonowego,
w ramach konkurencji obszarowej w Szybowcowych Mistrzostwach Polski Junioréw. Po
wyczepieniu szybowca na wysokosci ok. 660 m AGL, pilot bezskutecznie podjal préby
zamkniecia i zablokowania podwozia. Mimo tego, kontynuowal lot ze schowanym
i niezablokowanym podwoziem, a nastgpnie rozpoczat poszukiwanie noszen termicznych. Po
osiagnieciu wysokosci ok. 1600 m AGL, wykonat ok. 20 km przeskok do pierwszego z trzech
obszar6w zadanej konkurencji. Po osiagnigciu tego obszaru skierowal si¢ do lotniska.

Z powodu pogarszajacych si¢ warunk6éw termicznych i utraty noszen, na wysokosci ok.
500 m (wg QFE), pilot wypuscil caly balast wodny i wybral pole przygodnego ladowania.
Po wykonaniu okrazenia nad polem, na wysokosci ok. 150 m, wypuscil podwozie, lecz po
kilkukrotnych nieudanych prébach jego zablokowania podjal decyzje o ladowaniu ze
schowanym 1 niezablokowanym podwoziem.

Pilot zdecydowat si¢ lagdowac z plaskim podejsciem 1 z dlugim wytrzymaniem.
Wyréwnanie lotu wykonatl przed wybranym polem, co w polgczeniu z nasilajacym si¢ wiatrem
(do ok. 8 m/fs) spowodowalo utratg wysokosci i pomimo zamknigcia hamulcéw
aerodynamicznych przyziemienie szybowca nastapilo tuz przed wybranym uprzednio polem.
Szybowiec uderzyl przednia czgécia kadluba w nasyp ziemi drogi gruntowej i obrécit si¢ o
90° w prawo, czyli wykonal tzw. ,cyrkiel”, po czym zatrzymat si¢ réwnolegle do drogi.
Szybowiec zostal uszkodzony. Pilot opuscil szybowiec o wlasnych sitach. Nie odni6st
obrazen ciala.

Panistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”,
ustalita miedzy innymi, ze:
— pilot podjat prawidiowa decyzj¢ o ladowaniu ze schowanym podwoziem.
W, Instrukcji Uzytkowania w Locie” (IUwL) szybowca SZD-41B Jantar Std , na str. 5-1
w rozdziale 5 ,,Sytuacje niebezpieczne i awaryjne”, w punkcie 5.2. ,.Ladowanie ze
schowanym podwoziem”, jest napisane: ,,W razie niemoznosci poprawnego, peinego
otwarcia i zablokowania podwozia nalezy podwozie schowaé catkowicie (przestawié suwak
do przodu). W miare mozliwosci wybierac do przyziemienia rownq powierzchnie
trawiastq lub spulchnionq”. Jednak ladowanie z plaskim podejéciem i z dlugim
wytrzymaniem nie bylo uzasadnione; brak takiego zalecenia w IUwL,;
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wplyw na przebieg zdarzenia miat fakt niewlasciwej decyzji co do sposobu wykonania
podejs'cia do ladowania i bledna ocena warunkéw dolotu do miejsca planowanego
przyziemienia. Zbyt plaska $ciezka podejscia 1 wykonanie wyréwnania za daleko przed
wybranym polem, spowodowalo (mimo zamkmqma hamulcéw aerodynamlcznych)
przyziemienie szybowca z niedolotem, tuz przed drogg gruntowa usytuowang poprzecznie
do kierunku ladowania i ok. 1 m powyzej poziomu pdl. Doprowadzilo to do uderzenia
przednia cze$cia kadluba w nasyp drogi. Pilot liczyl, ze faza wytrzymania bedzie
dluzsza. Przypadek ten potwierdza, ze znaczna dlugos¢ fazy wytrzymania jest
niepozadana, zwlaszcza przy ladowaniu w polu. Zdaniem PKBWL prawidlowe ladowanie
powinno polegaé na ustaleniu standardowego kata podejscia, ktéry jest bardziej stromy
i utatwia wlasciwe zaplanowanie miejsca przyziemienia;

poprzednie ladowanie szybowca Jantar Std, przed wypadkiem, odbylo si¢ podczas
Szybowcowych Mistrzostw Polski 2008, w terenie przygodnym, na zaoranym polu. Lot
wykonywany byt bez balastu wodnego. Pilot o$wiadczyl, Ze wykonal przeglad podwozia
po tym ladowaniu. Podwozie zostato oczyszczone, a stan konstrukcji podwozia nie
budzit zadnych zastrzezen. Jednak w dniu 20.08.2008 r. na ,ladowisku” w Pile zesp6t
badawczy PKBWL podczas wstepnych ogledzin szybowca stwierdzit §lady otaré lewej
ramy podwozia o pokrycie wneki jego komory, a podwozie kota gléwnego bylo lekko
~przekoszone”, co moze $wiadczy¢, Ze jedno z ostatnich przyziemien odbylo sie z
trawersem. Pilot odby! szkolenie teoretyczne i praktyczne w zakresie dopuszczania szybowca
Jantar Std do lotu. Posiadal on wazne uprawnienie do wykonania przegladu przed lotem i
orzeczenia o zdolnosci do lotu statku powietrznego, bez prawa do usuwania usterek i
dokonywania regulacji;

pilot okreslil, ze szybowiec ten jest egzemplarzem prototypowym i jego mechanizmy
sterowania, posiadaja swoja specyfike. Mechanizm chowania podwozia pracowat dosyé
cigzko, wymagal uzycia wigkszej sily niz w przypadku seryjnych egzemplarzy
szybowcéw typu Jantar, Ten fakt zwrécil szczegélng uwage PKBWL. Wedhug
informacji uzyskanych w trakcie badania wypadku, piloci latajacy wczeéniej na tym
szybowcu nie stwierdzili probleméw z dziataniem mechanizmu podwozia, poniewaZz nie
mieli poréwnania z innymi egzemplarzami szybowcéw Jantar Std i dlatego
przyjmowali, ze , ciezko pracujqcy mechanizm podwozia jest rzeczq normalng”. Wg
oswiadczenia pilota ,,Nie bylo to oficjalnie zgiaszane mechanikom. W tym Jantarze ogdlnie
bylo o tym wiadomo”. Na pytanie PKBWL.: ,,Czy byly pedjete kroki weryfikacji dziatania
podwozia”? W odpowiedzi poinformowat on, ze , Mechanicy sprawdzali je okresowo,
lecz nie na podstawie oficjalnych zgtoszen o problemach 7 jego dziataniem. Smarowane
byly elementy mechaniczne podwozia”,

w dniu 19.07.2008 r. na szybowcu wykonano czynnosci okresowe po ,,100™ zgodnie z
karta przegladu. Wg oswiadczenia mechanika przesmarowal on wszystkie uklady
sterowania, w tym napedy podwozia w miejscach polgczen w kadlubie oraz dzwignie
blokady w kabinie w poloZeniu ,podwozie schowane” i ,podwozie wypuszczone”.
Sprawdzono takze ,dokrecenie Sruby zabezpieczajqcej podiuznice do blokowania
podwozia na pozycji schowanej i wypuszczonej”;

po zapoznaniu si¢ z ,.Instrukcja Uzytkowania w Locie” szybowca SZD-41 B Jantar Std o
znakach SP-3059, PKBWL stwierdzila niescislos$ci w opisach dotyczacych polozenia
suwaka dla podwozia wypuszczonego 1 schowanego. Instrukcja ta na str. 4-7 ,,Pilot w
kabinie” zawiera nast¢pujacy fragment: ,, Przy suwaku w potozeniu przednim podwozie
Jjest wypuszczone, w polozeniu tylnym schowane” oraz na str. 4-12: ,..wypuScié
podwozie (przestawié suwak podwozia zdecydowanym ruchem do przodu...”, za$ na str. 5-
1 ,Ladowanie ze schowanym podwoziem” jest napisane: ,W razie niemoznosci
poprawnego, petnego otwarcia i zablokowania podwozia nalezy podwozie schowaé
catkowicie (przestawié suwak do przodu)”, co jest zaprzeczeniem wczesniejszych opiséw.
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3.

Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego bylo niewlaciwe planowanie

podejécia do ladowania ze schowanym podwoziem w terenie przygodnym i przyziemienie
szybowca z niedolotem, co doprowadzito do uderzenia przednia czescia kadluba w nasyp
drogi i uszkodzenia szybowca.

4.

5.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

prawdopodobne naruszenie regulacji mechanizmu podwozia podczas wczesniejszego
ladowania w terenie przygodnym. Wykonanie przegladu podwozia po tym
ladowaniu nie zapewnilo wykrycia i wyeliminowania oporéw w niekt6rych
polozeniach przesuwu dzwigni podwozia. Moglto to spowodowaé obrét
prowadnicy suwaka posiadajgcej otwér na zapadke blokujaca, a w nastgpstwie
brak mozliwoéci zablokowania mechanizmu podwozia;

brak zabezpieczenia nakr¢tki (zabezpieczajacej prowadnicg suwaka) przed
odkreceniem. W wyniku powstalego luzu prowadnica byla obrécona, co
powodowato brak blokady dZwigni przez zapadke w otworze prowadnicy;
kontynuowanie lotu po starcic mimo stwierdzenia przez pilota braku blokady
podwozia.

Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Po zakonczonym badaniu PKBWL zaproponowala nastgpujace zalecenia
profilaktyczne:

4.1.

4.2,

Zalecenie nr 2009-033: Wtasciciel Certyfikatu Typu szybowca SZD-41B Jantar
Std - Wprowadzi¢ zabezpieczenie w/w nakretki przed jej odkr¢ceniem,;

Zalecenie nr 2009-034: Wiasciciel Certyfikatu "Typu szybowca SZD-41B Jantar
Std - Z uwagi, ze w ,Instrukcji Uzytkowania w Locie” szybowca SZD-41B
Jantar Std o znakach rozpoznawczych SP-3059 stwierdzono niedcistosci w
opisach dotyczacych pofozenia suwaka dla podwozia wypuszczonego i schowanego,
wprowadzi¢ jednoznaczne opisy dotyczace polozenia suwaka podwozia w tym
egzemplarzu szybowca, Zweryfikowaé w innych egzemplarzach szybowcéw SZD-41
B Jantar Std opisy w JUwL i oznaczenia w kabinie polozenia suwaka dla podwozia
wypuszczonego i schowanego.

Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego: ?

Urzad Lotnictwa Cywilnego w pismie nr ULC-LTT-3/8122-0001/01/10 z dnia

25 lutego 2010 roku skierowanym do Posiadacza Certyfikatu Typu szybowca SZD-41 , Jantar

Standard”, zlecil podjgcie nastepujacych dziatan:

- Wprowadzi¢ zabezpieczenie nakrgtki (zabezpieczajace) prowadnicg suwaka)
na wariancie SZD-41B (Zalecenie nr 2009-033) oraz - o ile to okaze si¢ uzasadnione

- na pozostatych wariantach SZD-41;
W Instrukcji Uzytkowania w Locie szybowca SZD-41B (Zalecenie nr 2009-034) oraz

w Instrukcjach Uzytkowania w Locie wszystkich pozostalych wariantéw szybowca
SZD-41 (SZD-41, SZD-41A oraz SZD-41-1) skorygowa¢ zapisy dotyczace potozenia
suwaka podwozia dla podwozia wypuszczonego i schowanego. Prosze pamigtac
rowniez o sprawdzeniu wszystkich obcoj¢zycznych wydan instrukeji.
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Po analizie dostegpnych w ULC instrukcji szybowc6éw ,Jantar” stwierdzono, ze
analogiczny (do stwierdzonego przez PKBWL dla SZD-41B) blad zapisu wystapil réwniez
w instrukcjach pozostatych wariantéw szybowca SZD-41, tj.:

—  S7ZD-41 IUL wydanie 1z 30.09.1975 r.;
—  SZD-41ATUL wydanie 1z 02.12.1975 .,
—  S7ZD-41AIUL wydanie I z 1977 r.;

-  SZD-41-1 IUL wydanie z 13.02.1976 1.

W kazdej z powyzszych instrukcji wystgpuje biedny zapis w punkcie 5.2 méwiacy, ze w
celu schowania podwozia nalezy ,suwak przestawi¢ do przodu”, podczas gdy na podstawie
zamieszczonych w IOT rysunkéw uktadu chowania podwozia mozna wywnioskowaé, ze
podwoziu schowanemu odpowiada tylne polozenie suwaka. W pozostatych miejscach TUL
zapis dotyczacy polozenia suwaka jest poprawny.

Zupelnie inaczej jest w pierwszym wydaniu instrukeji, jaka powstata dla prototypéw
SZD-41, z 15.12,1973 r. W niej zapisy dotyczace chowania podwozia sg konsekwentne, ale
przeciwne w stosunku do ww. instrukcji.

Podczas sprawdzania instrukcji pozostatych szybowcéw ,Jantar” stwierdzono, ze
w przypadku szybowcéw SZD-42-1 i SZD-42-2 opisy kierunku dziaiania suwaka podwozia,
podane w Instrukcjach Uzytkowania w Locie, sa odmienne (przeciwne), pomimo ze schemat
uktadu chowania podwozia pokazany w Instrukcjach Obstugi Technicznej jest identyczny dla
obu wariantéw. Analizujac kinematyke ukladu, mozna stwierdzi¢, Ze opis dziatania podany
w IUL dla SZD-42-1 nie ocdpowiada schematowi w IOT.

wz. Prezesda
Urzedu Lgtnictwa Cywilnego
Wickre
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