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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.

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

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqgzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 2 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq 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 celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do blednych wnioskow
i interpretacji.
Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego:
Dowodca statku powietrznego:
Organizator lotow/skokow:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Wypadek

Szybowiec SZD-9bis Bocian 1E

SP-2804

Uczen-pilot szybowcowy

Aeroklub Orlat w Deblinie

Aeroklub Orlat w Deblinie

Aeroklub Orlat w Deblinie

Deblin

9lipca201lr.,16:32 LMT

zniszczony

Powazne obrazenia

STRESZCZENIE
W dniu 9 lipca 2011 roku podczas szkolenia praktycznego w Aeroklubie Orlat na

lotnisku EPDE uczen-pilot, me¢zczyzna lat 18, 0 godzinie 16:32 wystartowal na
szybowcu SZD-9bis BocianlE, SP-2804 na holu za samolotem Jak-12M, SP-AWK

do trzeciego samodzielnego lotu w tym dniu wg ¢wiczenia AIIl/8. Podczas

wykonywania pierwszego zakretu zespot samolot — szybowiec na wysokosci ok. 130 m

wlecial w noszenie termiczne i szybowiec znalazl si¢ powyzej samolotu. Zespot

zaczal sie znizaé. Pilot samolotu holujacego wyczepit line holownicza. Szybowiec po
a1 S1¢ 13CCZ0 WYCzZEp € 3. OZY p

krotkotrwatym locie na duzych katach natarcia wpadt w korkociag w prawo i po

wykonaniu ok. dwoéch zwitek zderzyt sie z ziemig. Uczen-pilot doznat powaznych

obrazen a szybowiec zostat zniszczony.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Jerzy Kedzierski  -kierujacy zespolem,

dr inz. Michat Cichon -cztonek zespotu,

dr pil. Edmund Klich -cztonek zespotu,

RAPORT KONCOWY
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W trakcie badania PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego byto:
1. Nieopanowanie szybowca przez ucznia-pilota po wleceniu zespotu w podmuch

termiczny.
2. Dopuszczenie do wpadnigcia szybowca w korkocigg i nie wyprowadzenia
Zniego po wyczepieniu liny przez pilota samolotu holujagcego na niskiej

wysokosci, podczas niebezpiecznego znizania si¢ zespotu.
Okolicznoscig sprzyjajaca bylo:
zorganizowanie samodzielnych lotéw ucznia-pilota w warunkach wyst¢powania

podmuchéw termicznych.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowala zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY Strona 4z 13



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec SZD-9bis Bocian 1E SP-2804, data 9 lipca 2011 r., miejscowosé¢ Deblin

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 9 lipca 2011 roku w Aeroklubie Orlat na lotnisku EPDE odbywaty si¢ loty
szybowcowe przy uzyciu Startu za samolotem. Przygotowania do zorganizowania
lotéw rozpoczely sie ok. godziny 14-tej. Pierwszy start za samolotem holujacym
Jak-12M, SP-AWK w tym dniu nastapit o godzinie 15:01. O godz. 15:59 instruktor
wykonat z uczniem-pilotem lot sprawdzajacy po przerwie w lotach i dopuscit ucznia
do wykonywania lotow samodzielnych. Nastepnie uczen-pilot wykonat poprawnie
dwa loty samodzielne. Start do trzeciego samodzielnego lotu na ¢éwiczenie AII/8
rozpoczal si¢ o godzinie 16:32. Przebieg lotu do rozpoczgcia pierwszego zakretu byt
prawidtowy. Podczas wykonywania pierwszego zakrgtu zespot samolot — szybowiec
na wysokosci ok. 130 m wlecial w noszenie termiczne i szybowiec znalazl si¢
powyzej samolotu. Zespot zaczat si¢ zniza¢. Uczen-pilot nie mogac w inny sposob
zmniejszy¢ przewyzszenia nad samolotem otworzyt hamulce aerodynamiczne.
Zespot w konfiguracji, samolot w nurkowaniu a szybowiec na duzym kacie natarcia,
nadal zblizat si¢ do ziemi. Pilot samolotu holujacego wyczepit ling holownicza i po
wyréwnaniu lotu odleciat w prawo w kierunku lotniska. Szybowiec po
krotkotrwatym locie na duzych katach natarcia wpadt w korkocigg w prawo i po
wykonaniu ok. dwoch zwitek zderzyt si¢ z ziemig. Podczas zdarzenia instruktor
kierujacy lotami podawal uczniowi polecenia przez radio dotyczace wilasciwego
postepowania. Cze$¢ korespondencji byta nieczytelna dla ucznia-pilota z powodu
jednoczesnego nadawania przez radiostacj¢ z samolotu holujgcego. Uczen-pilot

doznat powaznych obrazen a szybowiec zostat zniszczony.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne 1 - -
Nieznaczne (nie bylo) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemig szybowiec zostal zniszczony.

RAPORT KONCOWY
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Szybowiec SZD-9bis Bocian 1E SP-2804, data 9 lipca 2011 r., miejscowosé¢ Deblin

1.4. Inne uszkodzenia.
Zderzenie z ziemig nastgpito na nieuzytku przylegajacym do terenu lotniska, co nie
spowodowato dodatkowych uszkodzen.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).
Uczen-pilot, me¢zczyzna lat 18, byl w trakcie podstawowego szkolenia
szybowcowego przy uzyciu startu za samolotem holujacym. Posiadal orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 2 bez ograniczen, wazne do 26.05.2016 r.
Teoretyczny Kurs Szybowcowy uczen-pilot ukonczyt w dniu 27 maja 2011 r. w OSL
Aeroklub Orlat w Deblinie.
Nalot og6lny 39 lotow w facznym czasie 6 godz. i 30 min. W tym 5 lotdw w czasie
43 min. samodzielnie. Wszystkie loty wykonane na szybowcach typu SZD-9bis
Bocian 1E.

Tabela.1 Lista ostatnich 10-ciu lotow wykonanych przez ucznia-pilota przed wypadkiem

Czas lotu
D Miei Zad./¢w. T Liczba lotow
Lp. ata Iejsce yp dwuster samodzielny
lotu lotu = Platowca
zad. |~V Dwust | Sam. | Godz. | Min. | Godz. | Min.
1 | 27.05.05 EPDE All ] 6 Bocian 1 10
2 27.06.11 EPDE All 7 Bocian 1 9
3 | 27.06.11 EPDE All | 7 Bocian 1 9
4 | 27.06.11 EPDE All | 7 Bocian 1 9
5 27.06.11 EPDE All 3 Bocian R 1 9
6 | 27.06.11 EPDE All | g Bocian } 1 9
7 27.06.11 EPDE All 3 Bocian R 1 9
8 |09.07.11 EPDE All | 6 Bocian 1 - - - - 10
9 |09.07.11 EPDE All | 8 Bocian - 1
10 | 09.07.11 EPDE All 8 Bocian - 1

Uczen-pilot w okresie 24 godzin przed wypadkiem nie wykonywat lotow.
Instruktor kierujacy lotami oraz pilot samolotu holujacego posiadali wazne licencje,

uprawnienia i badania lotniczo-lekarskie.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec SZD-9bis BOCIAN 1E jest dwumiejscowym $rednioptatem

przeznaczonym do szkolenia i treningu. Platowiec drewniany, konstrukcji
potskorupowej kryty sklejkg na powierzchniach rozwijalnych, oraz laminatem
szklano-poliestrowym na nierozwijalnych fragmentach powierzchni. Koto podwozia

amortyzowane, wyposazone w hamulec.
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Szybowiec SZD-9bis Bocian 1E SP-2804, data 9 lipca 2011 r., miejscowosé¢ Deblin

Rok Nr fabryczny Znaki Nr .
Producent . Data rejestru
budowy ptatowca | rozpoznawcze | rejestru
PDPS
1975 _PZL -Biclsko” P-685 SP-2804 2804 04.04.1975

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 26.07.2011 r.
Pozwolenie Radiowe wazne do 11.04.2021 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2948 godz. 59 min.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 44 godz. 01 min

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych —,,50” 03.06.2011 r.
Cigzar szybowca miescit si¢ w granicach podanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Wywazenie szybowca odpowiadato wymogom Instrukcji Uzytkowania w Locie.

1.7. Informacje meteorologiczne.

a. Prognoza pogody dla lotniska Deblin z godziny 13:00 LMT (1100Z) na okres,
W ktérym nastapil wypadek:
TAF EPDE 091100Z 0912/0921 30008KT 9999 STC030 BCM 0916/0918
12004KT=

b. Stan pogody w czasie zaistnienia zdarzenia lotniczego: Rejon Deblina znajdowat

si¢ pod wptywem stabego klina wyzowego znad potudniowej Europy, podstawa
chmur ok.1300 m, widzialno§¢ powyzej 10 km, wiatr z kierunku 290°
o predkosci ok. 3 m/s, temperatura ok. 27° C, silne nastonecznienie, brak
niebezpiecznych zjawisk.
c. Wypadek zaistniat w porze dziennej przy naturalnym os$wietleniu.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé¢.
Zapewniona byla sprawna taczno$¢ radiowa pomigdzy kierujacym lotami,

samolotem holujacym i szybowcem.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Szybowiec zderzyt si¢ z ziemig na ptaskim, nieznacznie zadrzewionym nieuzytku
bezposrednio przylegajacym do ogrodzonego terenu lotniska EPDE.
Pozycja geograficzna N 51° 33'46,25" E 21° 52' 28,8" wysokos$¢ 116 m AMSL.

RAPORT KONCOWY Strona 7 z 13
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1.11. Rejestratory pokladowe.
Szybowiec nie byt wyposazony w rejestrator parametrow lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Szybowiec zderzyl si¢ z ziemia pod duzym katem. Pierwszym elementem, ktory
zetknat si¢ z ziemig byta koncowka prawego skrzydta, nastepnie przdd kadtuba
uderzyt w ziemie szybowiec odbit si¢ i przemiescit w kierunku na zewnatrz

obrotu.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Na skutek zaistnienia wypadku uczen-pilot doznat znacznych obrazen gtowy,
kregostupa 1 koniczyn dolnych. Uczen-pilot nie byt pod wptywem dzialania

alkoholu.
1.14. Pozar.

Pozaru nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.

O zaistnieniu wypadku, kierujacy lotami natychmiast powiadomit odpowiednie
shuzby. Przybyto Pogotowie Ratunkowe, ktorego pracownicy udzielili pierwszej
pomocy poszkodowanemu. Nastgpnie, wezwany wczesniej, Smiglowiec LPR-u
przewiozt ucznia-pilota do szpitala w Lublinie.

Uczen-pilot miat prawidtowo zapigte pasy bezpieczenstwa.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono badanie stanu technicznego szybowca, w tym szczegolnie
systemu sterowania. Wykonano szereg zdje¢ terenu wypadku i szczatkéw
szybowca.  Przeanalizowano  dokumentacje  eksploatacyjng  szybowca,
dokumentacj¢ szkoleniowg ucznia-pilota i doswiadczenie lotnicze na typie
statku powietrznego, na ktorym zaistnial wypadek. Wykonano analize przebiegu

lotu. Przestuchano $wiadkdéw zdarzenia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Szkolenie ucznia pilota przeprowadzone byto w Osrodku Szkolenia Lotniczego
Aeroklubu Orlat w Deblinie.

Szybowiec byt obslugiwany w organizacji obstugowej Aeroklubu Orlat.
Zarzadzanie ciagla zdatnoscig do lotu — CAMO Aeroklub Orlat.
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1.18. Informacje uzupelniajgce.

Kierujagcym zespotem badawczym byt dr pil. Edmund Klich. W marcu 2012
roku nastgpita zmiana kierujagcego. Nowy kierujacy mgr inz. Jerzy Kedzierski.
Uczen-pilot zapoznat si¢ z projektem Raportu koncowego wnoszac uwagi,

Z ktérych czes¢ zostata uwzgledniona. Organizator szkolenia nie wniost uwag.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Zastosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

Uczen-pilot w ramach przygotowania do Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit
Powietrznych odbywat szkolenie szybowcowe isamolotowe. Najpierw rozpoczat
szkolenie szybowcowe lecz po pewnym czasie przerwat je, gdyz wyznaczony zostat do
odbycia przeszkolenia na samolotach. Po ukonczeniu szkolenia na samolotach uczen-
pilot kontynuowat szkolenie na szybowcu. Kontynuujac szkolenie szybowcowe uczen-
pilot posiadat juz wicksze doswiadczenie lotnicze. Poprzednie trzy loty samodzielne
uczen-pilot wykonatl poprawnie. Po przerwie w lotach wynoszacej ok. 9 dni instruktor
po wykonaniu jednego lotu, nie formutujgc zadnych uwag, dopuscit ucznia do lotow
samodzielnych. Dwa pierwsze loty samodzielne uczen-pilot wykonat poprawnie. Do
trzeciego samodzielnego lotu wystartowal bez uwag ze strony instruktora
obserwujacego z ziemi. Lot do wykonania pierwszego zakretu przebiegal normalnie.
WiIot zespotu, w pierwszym zakregcie, W noszenie termiczne spowodowato znaczne
wzniesienie si¢ szybowca ponad samolot. Jest to sytuacja niebezpieczna szczegolnie
kiedy szybowiec znajduje si¢ na tyle wysoko, ze pociaga ogon samolotu do gory i pilot
samolotu nie jest w stanie przeciwdziata¢ temu poprzez wychylenie steru wysokosci do
gory. Jezeli taka konfiguracja zespolu samolot-szybowiec trwa dluzszy czas to
nastepuje szybka utrata wysokosci i w konsekwencji podczas lotu na matej wysokosci
moze nastapi¢ zderzenie samolotu z ziemig a szybowiec bedac wyzej po wyczepieniu
liny moze unikng¢ zderzenia. Uczen-pilot spoznil si¢ z doprowadzeniem szybowca do
normalnej pozycji za samolotem i pilot samolotu holujacego chcac unikngé zderzenia
z ziemig wyczepit ling holownicza. Prawdopodobnie uczen-pilot nie oceniatl zaistniatej
sytuacji jako zagrazajacej bezpieczenstwu lotu, gdyz w przypadku niemoznosci
opanowania sytuacji szybowca za samolotem mogt sam wyczepi¢ ling i w locie
swobodnym powro6ci¢ na lotnisko ladujac z wiatrem. W krytycznym locie, kiedy ze

wzgledow uniknigcia zderzenia si¢ z ziemig pilot samolotu holujagcego wyczepit ling,
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szybowiec pilotowany przez ucznia-pilota, na skutek braku szybkiej reakcji, pozostat
w locie na duzym kacie natarcia. W takim stanie lotu lina skierowana jest w dot
I niezbedne jest wytworzenie dodatkowej sity nos$nej. Ta dodatkowa sita nosna jest
niezbedna do skompensowania sktadowej pionowej sity wlinie. Stad sita no$na
wytwarzana przez plat jest wigksza od ci¢zaru szybowca 0 sktadowa pionowg sily
w linie. Wytworzenie takiej sity bez zwiekszenia predkosci wymagato zwiekszenia kata
natarcia - tym bardziej, ze szybowiec mial otwarte hamulce aerodynamiczne, ktore
zmniejszaty wspotczynnik sity nosnej. Stad szybowiec po wyczepieniu liny znajdowat
si¢ na kacie natarcia bliskim krytycznego, z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi
i bez poziomej sktadowej sity w linie co powodowato szybkie zmniejszanie predkosci.
Po wyczepieniu liny nalezato natychmiast zwiekszy¢ predkos¢ poprzez zdecydowane
oddanie drazka sterowego od siebie (podobnie jak przy starcie za wyciggarka)
i schowa¢ hamulce aerodynamiczne. Prawdopodobnie uczen-pilot schowal hamulce
aerodynamiczne. W trakcie niszczenia konstrukcji kabiny szybowca dzwignia
otwierania hamulcéw aerodynamicznych zostala przemieszczona do tylu co
spowodowato wysuniecie ptyt ze skrzydet. Po wyczepieniu liny, przez pilota samolotu
holujacego, uczen-pilot spoznit si¢ z wlasciwag reakcja na zaistnialg sytuacje i lecacy na
duzym kacie natarcia szybowiec wpadt w korkociagg. Wedlug zeznah s$wiadkow
zdarzenia szybowiec przed zderzeniem z ziemig wykonat dwie, a nawet dwie i pot
zwitki korkociggu. Uczen-pilot w swoich zeznaniach oswiadczyl, ze swiadomie nie
wyprowadzat z korkociggu oceniajac, ze ryzyko wyprowadzenia jest wigksze niz przy
zderzeniu z ziemig w korkociggu. Szybowiec Bocian w korkociagu w zatodze
jednoosobowej z lekkim pilotem opada ok. 40 m na zwitke co po przeliczeniu przez
liczbe zwitek okresla wysokos$¢ na jakiej szybowiec wpadl w korkocigg na ok. 80 do
100 m. Podczas wyprowadzania z korkociaggu, po zatrzymaniu obrotéw, niezbedna
wysokos¢ do przejscia do lotu poziomego jest podobna do wysokosci traconej w jedne;j
zwitce, czyli w tym przypadku ok. 40 m. Stad gdyby uczen-pilot zatrzymal autorotacje
po ok. %2 zwitki to mogtby wyprowadzi¢ szybowiec z korkociggu na wysokosci ok. 20
m nad ziemig (80 m - 20 m - 40 m = 20 m) i wylagdowaé na terenie lotniska.
W przypadku natychmiastowej reakcji na sytuacje korkociagowa, w ktorej
przeciagnigty szybowiec zaczyna si¢ przechyla¢ na skrzydto a polegajacej na szybkim
oddaniu drgzka (wychyleniu do przodu) i niedopuszczeniu do autorotacji poprzez
wychylenie steru kierunku w przeciwng strong, szybowiec nie wszedtby w korkociagg
a strata wysokosci wynosita by ok. 20-30 m. W przypadku, gdy w szybowcu znajduje

si¢ dwuosobowa zatoga (loty instruktorskie), szybowiec znacznie wigcej opada w jednej
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zwitce i uczen pilot mogt by¢ przekonany, ze nie bgdzie w stanie wyprowadzié
szybowca do lotu poziomego przed zderzeniem z ziemia.

Na miejscu zdarzenia (w szczatkach szybowca) nie zostala znaleziona lina
holownicza. Prawdopodobnie uczen-pilot takze wyczepit ja i spadta ona w pewnej
odlegtosci od szybowca a nastgpnie mogla by¢ zabrana przez postronng osobg.

Samodzielne loty ucznia-pilota byly zorganizowane w porze dnia, w ktorej mozna
bylto spodziewaé si¢ wystepowania wznoszen termicznych.

Wedhlug dobrej praktyki lotniczej samodzielne loty uczniéw-pilotéw powinny by¢
przeprowadzane w szczegdlnie sprzyjajacych warunkach atmosferycznych. Do
warunkéw w znacznym stopniu utrudniajgcych wykonywanie 10 pierwszych
samodzielnych lotow zalicza si¢ istnienie duzej turbulencji polaczonej z noszeniami
termicznymi.

Lot krytyczny byt czwartym z kolei i trzecim samodzielnym lotem ucznia-pilota,
wykonywanym bez przerwy, w warunkach wysokiej temperatury powietrza oraz przy
silnym nastonecznieniu stad pomimo jego deklaracji o dobrym samopoczuciu w wyniku
oddziatywania tych czynnikow jego szybko$¢ dziatania (szczegdlnie w stresowej
sytuacji) mogta by¢ zmniejszona.

Podczas podstawowego szkolenia ucznidw-pilotow nie mozna nauczy¢ postgpowania
we wszystkich niebezpiecznych sytuacjach, ktére moga si¢ zdarzy¢, w tym przypadku,
podczas lotu na holu ale mozna zwrdci¢ uwage, na niedopuszczanie do powstania lub
poglebiania si¢ niebezpiecznej sytuacji. Stad w tym przypadku w celu uniknigcia
poglebiania si¢ niebezpiecznej sytuacji w locie holowanym na malej wysokos$ci
najlepszym wyjsciem byto by samodzielne wyczepienie si¢ ucznia-pilota po osiagnigciu
zbyt wysokiej pozycji wzgledem samolotu i stwierdzeniu niemoznos$ci szybkiego
powrotu do wlasciwej pozycji. Wyczepienie z lotu holowanego na matej wysokosci jest

realizowane w ¢wiczeniu A 11/4.

3.WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a) Uczen-pilot byl w trakcie praktycznego szkolenia szybowcowego i zostat
dopuszczony do wykonywania lotow samodzielnych.
b) Dokumentacja statku powietrznego prowadzona byta wlasciwie.

€) Szybowiec byl obstugiwany we wtasciwy sposob.
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d) Nie zglaszano zastrzezen co do sprawnos¢ statku powietrznego przed lotem oraz
nie stwierdzono usterki technicznej mogacej mie¢ wptyw na przebieg wypadku.

e) Ciezar i potozenie $rodka cigzkosci byto w dopuszczalnym zakresie.

f) Uczen —pilot posiadal wazne badania lotniczo-lekarskie.

g) Uczen-pilot, pilot samolotu holujacego i kierujgcy lotami nie byli pod wptywem
dzialania alkoholu.

h) Wykonywanie lotu przez ucznia-pilota w warunkach wystepowania wznoszen
termicznych miato wplyw na zaistnienie wypadku.

i) Kwalifikacje 0sob obstugujgcych statek powietrzny nie budzity zastrzezen.

j) Szybowiec na skutek wlecenia we wznoszenie termiczne znalazt si¢ znacznie
powyzej samolotu co doprowadzilo do niebezpiecznej sytuacji w locie holowanym
na niskiej wysokosci.

k) Pilot samolotu holujacego wyczepit ling.

I) Uczen-pilot nie zwigkszyt predkosci i niewykluczone, ze zaraz po wyczepieniu
liny nie zamknat hamulcow aerodynamicznych co spowodowatlo zmniejszenie
predkosci i wejscie szybowca w korkociag.

m) W swoim o$wiadczeniu uczen-pilot podal, ze ze wzgledu na matg wysokos¢
celowo nie wyprowadzat z korkociagu.

n) Dhugotrwale przebywanie ucznia-pilota na otwartej przestrzeni w warunkach
duzego nastonecznienia 1 wysokiej temperatury powietrza mogto mie¢ wpltyw na

szybkos$¢ reakcji na zaburzenia lotu 1 dziatanie w sytuacji niebezpiecznej.

3.2. Przyczyna wypadku

1. Nieutrzymanie pozycji szybowca za samolotem, przez ucznia-pilota, po wleceniu
zespotu w podmuch termiczny.

2. Dopuszczenie do wpadnigcia szybowca w korkociag i nie wyprowadzenia z niego
po wyczepieniu liny przez pilota samolotu holujacego na niskiej wysokosci,

podczas niebezpiecznego znizania si¢ zespotu.
Okolicznoscia sprzyjajaca bylo:

zorganizowanie samodzielnych lotoéw ucznia-pilota w warunkach wystgpowania

podmuchdw termicznych.
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4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowata

wprowadzenia zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisji:
Komisja przypomina osrodkom szkolenia, ze zgodnie z dobra praktyka lotnicza
pierwsze samodzielne loty uczniow-pilotow powinny odbywaé si¢ w sprzyjajacych

warunkach atmosferycznych nie utrudniajacych ich wykonania.

5.ZALACZNIKI.

Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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