MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
Wypadek

zdarzenie nr: 280/12

Szybowiec: LAK-17BT, LY-AUL

17 kwietnia 2012 r., Olsztyn-Dajtki, k/lotniska (EPOD)

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem
badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa
miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci 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 jezvkowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach

informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:
Rodzaj i typ statku powietrznego:
Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowodcy statkow powietrznych:

Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

Wypadek

Szybowiec LAK-17BT

LY-AUL

Pilot szybowcowy

Osoba prywatna

Osoba prywatna

Osoba prywatna

Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD)

17.04.2012 r., godz. 10:56 (LMT)

Calkowicie zniszczony

1 osoba — $miertelne

STRESZCZENIE

Pilot szybowca LAK-17BT zamierzal wykonaé¢ przelot po wieloboku 600 km.

W tym celu w dniu 17 kwietnia 2012 roku wystartowal w zespole za samolotem

z lotniska Olsztyn Dajtki (EPOD). Pilot po wyczepieniu nie zdotat nawigza¢ kontaktu

z termikg W rejonie lotniska i podjat decyzje o ladowaniu na lotnisku startu. Podczas

podejscia do ladowania dopuscit do przeciagnigcia Szybowca, wpadt w korkociag

i zderzyl si¢ z ziemig. Upadek szybowca nastgpit w wolnej przestrzeni pomigdzy

drzewami wysokopiennego zalesienia na kierunku podejscia do lotniska od strony

wschodniej.

W wyniku zdarzenia szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu, a jego pilot poniost

$mier¢ na miejscu wypadku.

Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. pil. do§w. Andrzej Pussak

inz. Tomasz Makowski

RAPORT KONCOWY

- przewodniczacy zespotu badawczego,

- cztonek zespotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

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

1. Przeciaggni¢cie szybowca w fazie podejscia do ladowania podczas
wykonywania zakretu o 180°.

2. Wykonywanie podejscia do ladowania z pelnymi zbiornikami balastowymi,
wypuszczonym niepracujacym zespolem napedowym 1 wypuszczonym
podwoziem, co spowodowalo znaczace pogorszenie charakterystyk
aerodynamicznych szybowca (wzrost oporow i zmniejszenie doskonatosci)
oraz predkosci przeciagnigcia.

Okoliczno$cia sprzyjajaca byla:

— Znaczna wysokos¢ drzew na kierunku podejscia do ladowania.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY Strona 4z 19



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 17 kwietnia 2012 roku na lotnisku Aeroklubu Warminsko Mazurskiego
Olsztyn-Dajtki o godzinie 10:45, pilot szybowcowy lat 47 wystartowal na holu za
samolotem PZL-104 ,,Wilga” z utwardzonej nawierzchni na kierunku 280°, szybowcem
LAK-17BT z litewskimi znakami rozpoznawczymi LY-AUL. Pilot szybowca
zamierzal wykonaé przelot po wieloboku 600 km po trasie: Olsztyn — Drzycim —
Grudziadz - Olsztyn.

Start oraz wznoszenie przebieglto prawidlowo. Po starcie zespot wznosit si¢ po
szerokim lewym, potudniowym krggu. Na wysokosci 390-400 m (ocena holujacego
pilota) wg wysokosci QFE lotniska startu, pilot szybowca zgtosit droga radiowa
holujacemu wyczepienie.

Wyczepienie nastgpito o godzinie 10:52 po pdéinocnej stronie lotniska w rejonie
hangarow Aeroklubu i ZUA. Po wyczepieniu pilot wykonat krazenie pomiedzy
hangarami Aeroklubu i ZUA, a nastgpnie odlecial z kursem wschodnim po kregu
z potudniowej strony drogi startowe;.

Na tej pozycji wysokos¢ lotu wynosita okoto 150 m. Lot wykonywany byt blisko
drogi startowej, co w konsekwencji wymusito wykonanie zakretu ze znacznym
przechyleniem o 180° w kierunku lotniska. Po przekroczeniu granicy pola wzlotow
zauwazono mato widoczne wahania toru lotu.

Pilot zmienit kierunek lotu okoto 20° w lewo z przechyleniem do 20°, nastepnie
bardzo plynnie wykonal manewr zmniejszenia predkosci postgpowej wykonany
z naborem wysokosci okoto 20 m. Nastapito kolejne przechylenie w prawo o kat 20-30°
z przechyleniem nie przekraczajagcym 30°. Po tym manewrze pilot wykonal plynnie ale
zdecydowanie zakrgt ze znacznym przechyleniem w lewo. Szybowiec po wykonaniu
zakretu okoto 150° wykonat zeslizg na lewe skrzydto, po czym gwattownie opuscit nos
wchodzac w lewy szybki korkociag.

Szybowiec wykonat okoto dwoch zwojow korkociggu i w pionowej konfiguracji
wpadl do wysokopiennego lasu bedacego na podej$ciu, zderzajac si¢ z ziemis,
w odlegtosci 405 m od ogrodzenia lotniska.

W wyniku zdarzenia szybowiec ulegl catkowitemu zniszczeniu a jego pilot poniost
smier¢ na miejscu. Wypadek nastapit o godzinie 10:56.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

A L e (7T > 5 ’
Ogolny widok miejsca wypadku. Zwraca uwage widoczna na pierwszym planie koricowka prawego
skrzydta, whita gleboko w ziemie.

Szybowiec LAK-17BT w wyniku przeciagniecia i wpadnigcia w korkociag,
a nastepnie uderzenia o ziemig¢ ulegt catkowitemu zniszczeniu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

Rodzaj, wielko$¢ zniszczen i1 uszkodzen szybowca pokazano ponizej oraz na
ilustracjach zamieszczonych w Albumie ilustracji (zal. nr 1 niniejszego opracowania).

-KOLORéM ZIELONYM-ZAZNACZONO-PNIE DRZEW, = L R s

L ii- EVNENEN BRNeEy

\ ‘ | 1 .
A - Kabinowa cze$¢ kadiuba z tablica przyrzadéw i | F - Szczatki plexi z ostony kabiny

sterownicami G - Odtamany winglet lewego skrzydta

B - Tylna cze$¢ kadtuba z usterzeniem H - Pokrywka wziernika zewn. segmentu lewego skrzydta
C - Silnik z potamanym $migtem J - Antena

D - Zniszczone lewe skrzydio (zerwana cze$¢ pokrycia) K - Szczatki $rodkowej czesci kadiuba z kratownica,
E - Zniszczone (potamane) prawe skrzydio, z koncowka | ukladami sterowania, zamocowaniem silnika, zbiornikiem
czesciowo noskiem zarytg w ziemi paliwa i podwoziem

Szkic miejsca wypadku i utozenie szczatkdw szybowca. Zaznaczono kierunek pétnocny [N].

1.4. Inne uszkodzenia.
Innych uszkodzen i szk6d w mieniu trwatym os6b trzecich nie bylo.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Pilot - m¢zczyzna lat 47,_posiadat licencje pilota szybowcowego z Il klasg wyszkolenia,
wazng do 08.07.2013 r., licencj¢ sportowa wazng do 31.12.2012 r., wazne $wiadectwo
operatora w stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej, obowigzkowe kontrole: KWT
okresowa - 04.03.2012 wazna do 03.03.2013 r., KTP okresowa - 06.03.2012 wazna do
05.03.2013 r.; orzeczenie lotniczo-lekarskie z 21.03.2012 r. (zdolny Kl. 2), wazne do
24.03.2014 r. Ogodlny nalot na szybowcach 498 godzin i 25 minut, w tym dlugosci
przelotow (wyczyn sportowy): 15078 km. Nalot na szybowcu LAK-17BT: 32 loty
w czasie 122 godziny i 42 minuty.

Ostatnie 10 lotow na szybowcu:

Lp Data lotu/éwiczenie Typ szybowca Czas lotu
1 19.07.2011/BVIII/2 LAK-17BT 7.21
2 23.07.2011/BVIII/2 LAK-17BT 3.57
3 25.07.2011/BVIII/2 LAK-17BT 240
4 02.08.2011/BVIII/2 LAK-17BT 544
5 03.08.2011/BVIII/2 LAK-17BT 6.39
6 04.08.2011/BVIII/2 LAK-17BT 6.25
7 06.03.2012/KTP/2 Puchacz 1.00
8 09.04.2012//BVIII/2 Puchacz 1.40
9 14.04.2012/BVIII2 LAK-17BT 3.24
10 17.04.2012/BVIII/2 LAK-17BT 0.10 lot krytyczny
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

Komisja nie posiada informacji, aby pilot przed lotem byt niewypoczety lub
niedysponowany.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec: wyczynowy klasy 18m LAK-17BT z chowanym pomocniczym zespotem
napedowym do startu i podtrzymania lotu poziomego, 1-miejscowy wolnonosny
srednioptat o konstrukcji kompozytowej (z zastosowaniem wildkien weglowych,
aramidowych i szklanych), z chowanym gtownym podwoziem jednokotowym.

Rok Nr Znaki Nr Data
Producent . :
budowy fabryczny | rozpoznawcze | rejestru rejestru

UAB ,,Sportine

2009 Aviacija” (Litwa) 201 LY-AUL ) i
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji co najmniej 200 godz.
(brak wpisu ostatnich 4 lotow do ksigzki ptatowca)

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 100h 08.03.2012r.
przy nalocie 199h52min.

Pozwolenie na wykonywanie lotow nr LS.01551.2012-03-14 wazne do 08 marca 2013
(Permit to Fly, wyd. przez Civilines Aviacijos Administracija, Litwa)

Szybowiec byt ubezpieczony do dnia 30 kwietnia 2012 r.
godz.24:00.

Silnik: SOLO Kleinmotoren GmbH SOLO 2350, dwusuwowy, dwucylindrowy,
o statych obrotach, pojemno$é¢ skokowa 430 cm®, moc 27 KM/20 kW; urzadzenie
sterujace ILEC.

Paliwo: mieszanka benzyny otowiowej wysokooktanowej (min.95 RON) lub AVGAS
100L z olejem Castrol TT w proporcji 30:1; pojemnos$¢ zbiornika paliwa 7,5 1
(zuzywalna 7,2 1).

Smiglo: LAK P4-90, 2-topatowe kompozytowe o statym skoku.

Rok budowy Producent Nr fabryczny
2009 UAB ,,Sportine Aviacija” (Litwa) 078

1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody dla rejonu miejscowosci Olsztyn-Dajtki (lotnisko EPOD) w dniu
17 kwietnia 2012 roku w godzinach 8.00-12.00 czasu urzedowego wg. oceny Instytutu
Meteorologii 1 Gospodarki Wodnej byta nastepujaca:

1. Sytuacja baryczna.
Rejon znajdowal si¢ pod wplywem rozlegtego nizu z nad zatoki finskiej,
wplywajacy na pogod¢ w potnocno — wschodniej Polsce.
Wiatr przyziemny - 270°, 12 kt.
Wiatr gorny do wysokosci - 1000 ft, 280° 20 k.
Widzialnos$¢ powyzej 10 km.

o bk wnN

Zjawiska pogody nie wystepowaty.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

6. Chmury 3/8-4/8 Cu powyzej 1000 m.

7. Temperatura powietrza 8,5° C wzrastata.

8. Cisnienie odniesione do poziomu morza 1016,8-1017,6 hPa.

9. Wilgotno$¢ wzgledna, brak w komunikacie.

10. Turbulencja wg oceny: bardzo staba.

Pogoda o godzinie 10:30 LMT nie odbiegata od przedstawionej powyzsze;j.

Wedtug oceny pilotow bedacych na lotnisku: 3-4/8 Cumulus przy podstawach 1500
metrow, wiatr z kierunku 270°, 5-6 m/s-przy ziemi.

Wedlug meldunku Panstwowej Strazy Pozarnej: temperatura +7.6° C, wiatr
zachodni 5-6 m/s, bez opadow.

Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Bez wptywu na przebieg zdarzenia.
1.9. Lacznos¢.

Szybowiec byt wyposazony w radiostacje korespondencyjng VHF 760-kanatowa
Dittel FSG-2T =z zakresem czestotliwosci 128.000-136.975 MHz (separacja
migdzykanatowa 25 kHz, pamie¢¢ 20 kanatéw, moc SW/16W PEP).

1.10. Informacje o lotnisku i miejscu upadku.

Bezposrednie sgsiedztwo lotniska Olsztyn—Dajtki [EPOD] zarejestrowanego
w rejestrze lotnisk, opublikowanego w zbiorze Informacji Lotniczych AIP, VFR Polska.

Jez.Ukiel

\

(/ ... *‘MIEJSCE WYPADKU
i :

Okolica lotniska Olszyn-Dajtki z zaznaczonymi elementami sytuacyjnymi wypadku. Wspoétrzedne geograficzne
miejsca wypadku: N 53°46°17.05” / E 020°25°28.10” / 131 m AMSL.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

Wspotuzytkowane przez Aeroklub Warminsko-Mazurski. Polozone na wysokos$ci
133 m AMSL. Drogi startowe trawiaste oraz pas asfaltowy o wymiarach 850 x 23/280°
Pozycja geograficzna lotniska: 53°46 22,59 N, 020°24  53,89” E.

Szybowiec spadt na teren wysokopiennego lasu bedacego na podejsciu do pasa,
405 metréw na wschod od wschodniego ogrodzenia lotniska i okoto 250 metrow na
poinoc od ulicy Sielskiej.

1.11. Pokladowe rejestratory.

Szybowiec LAK-17BT wyposazony byt w rejestrator LX 8000 s/n 25014 (JAU).

W dniach 26 i 27 wrze$nia 2012 roku w autoryzowanym przedstawicielstwie firmy
LXNAYV, w obecnosci przedstawiciela Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych, dokonano odczytu i analizy zapisu z tego rejestratora.

Analize lotu przeprowadzono w oparciu o dane zapisane w wewngetrznej pamieci
rejestratora lotu LX8000 (CompactFlash).

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Szybowiec zderzyt si¢ z ziemig w lewym korkociggu, najpierw koncowka
zewngetrznego segmentu prawego skrzydla, nastepnie, po jego odlamaniu, koncoéwka
prawego segmentu gtownego, co zapoczatkowato jego obrét wokoét punktu zderzenia,
a potem uderzyl w ziemi¢ przednig czeScig kabiny, co doprowadzito do odlamania
kabinowej czeSci kadluba w lewo (W dwoch ptaszczyznach) wskutek bezposredniego
dynamicznego oddzialywania reakcji zderzenia oraz odlamania belki ogonowej za
skrzydtami w prawo wskutek oddziatywania sity bezwtadnosci.

KIERUNEK LAMANIA CZESCI KABINOWEJ

& PION
|
€€ || KIERUNEK LAMANIA BELKI OGONOWE
@
— D
d X . (S W
3 B >>>

Konfiguracja zderzenia z ziemia i poczatek przebiegu niszczenia konstrukcji szybowca na podstawie analizy
sladow wypadku i szczatkow.

X - pierwsze zetknigcie z ziemig koricowka prawego skrzydta, wbicie jej w grunt i odtamanie na potaczeniu z gtownym
segmentem prawego skrzydta, zapoczatkowanie obrotu szybowca wokot punktu zetknigcia,

Y - drugie zetkniecie z ziemig koAcdwka gtéwnego segmentu prawego skrzydta i noskiem kadtuba, poczatek kontaktowego
tamania kadtuba w lewo w ptaszczyznach B i C oraz tamania go sitg bezwtadno$ci w prawo w ptaszczyznie D

A - plaszczyzna przetomu lewego skrzydta (na potaczeniu gtdwnego segmentu i koricowki),

B, C, D - plaszczyzny przetoméw kadtuba,

a - kat miedzy osig szybowca a pionem w chwili zderzenia, w ptaszczyznie symetrii (~10-159),

Bx — kat miedzy osig szybowca a pt.gruntu przy pierwszym zetknieciu z ziemig koricowka prawego skrzydta (~65-759),

By — kat miedzy osig szybowca a pt.gruntu przy drugim zetknigciu z ziemig koricowka gt. segmentu prawego skrzydta (70°).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowiec LAK-17BT; LY-AUL; 17.04.2012 r., Olsztyn-Dajtki k/lotniska (EPOD).

Konfiguracja zderzenia pokazana jest na rysunku — podane na niej katy osi
szybowca w stosunku do ptaszczyzny gruntu okre§lono w przyblizeniu na podstawie
obrazu uszkodzen i zniszczen struktury ptatowca oraz rozmieszczenia szczatkow.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Przyczyna $mierci pilota szybowca LAK-17BT byly rozlegte i masywne obrazenia
ciala powstale w wyniku prawie pionowego =zderzenia szybowca z ziemig
z duza predkoscig. Za faktem tym przemawia typowy charakter powstatych obrazen.

W dniu wypadku pilot szybowca LAK-17BT mial aktualne i wazne badania
lotniczo-lekarskie klasy 2.

W badanej krwi i moczu, pobranych podczas sekcji nie stwierdzono obecnosci
alkoholu etylowego, co $wiadczy o tym, ze w chwili zdarzenia pilot byt trzezwy.

1.14. Pozar.
Nie byto
1.15. Czynniki przezycia.

Pilot znajdujacy si¢ na poktadzie szybowca mial podczas lotu i wypadku
prawidtowo zapigte pasy bezpieczenstwa i posiadat spadochron ratowniczy ATL 88/90-
1 MARS, wyprodukowany w 2008 roku. Spadochron posiadat certyfikat i wazno$¢
dopuszczenia do skoku do dnia 09 marca 2013 roku. Spadochron byt sprawdzony
w dniu 10 marca 2012 roku.

Zdaniem Komisji konfiguracja aerodynamiczno-ci¢zarowa szybowca, wysoko$é
wpadnigcia w korkocigg jak réwniez konfiguracja zderzenia szybowca z ziemia nie
dawaty pilotowi szans przezycia.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku i wraku szybowca.

W dniu 17 i 18 kwietnia 2012 roku dokonano pomiaréw rejonu wypadku i wspolnie
z ekipa policji sporzadzono szkic terenu miejsca wypadku z rozmieszczeniem $ladow
1 szczatkdw szybowca oraz sporzadzono protokédt ogledzin. Wykonano dokumentacje
fotograficzng miejsca wypadku oraz rozmieszczenia szczatkow szybowca. W dniach
17-18 kwietnia 2012 roku przestuchano $wiadkéw wypadku, obserwujacych start
i ostatnig faze¢ lotu szybowca. Pozyskano mapy i zdjecia lotnicze okolicy wypadku.

Dokonano analizy dokumentacji konstrukcyjnej i eksploatacyjnej oraz dodatkowych
wyjasnien odnosnie szczegolow technologii  wykonania Sszybowca. Zebrano
w Aeroklubie Warminsko-Mazurskim oraz u rodziny pilota dokumentacje lotnicza
pilota oraz dokumentacj¢ eksploatacyjna (Instrukcja Uzytkowania w Locie i Obstugi
Naziemnej) zniszczonego szybowca. Pozyskano: dokumentacje lotniczo-lekarska pilota,
dokumentacj¢ medyczng z sekcji zwlok pilota, dokumentacje sporzadzong przez policj¢
1 straz pozarng, a takze prognozy meteorologiczne na dzieh wypadku.

Na podstawie danych, uzyskanych z rejestratora lotu, dokonano wszechstronnej
analizy lotu szybowca LAK-17BT.
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Wszystkie dane byly plikami IGC 1 pozwolily odczyta¢ takie parametry lotu jak:

- zadeklarowane przez pilota zadanie;

- punkty pozycji szybowca;

- punkty wysokosci lotu szybowca;

- predkos¢ lotu;

- predkos$¢ wznoszenia.

Wszystkie pozyskane dane sg zwigzane z czasem 1 pozycja geograficzng.

Za pomocg oprogramowania See You wersja 3.94, dokonano analizy przebiegu lotu
szybowca.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjne;j.

W dniu 17 kwietnia 2012 roku o godzinie 10:59 dyzurny Panstwowej Strazy
Pozarnej w Olsztynie otrzymal informacj¢ o rozbiciu si¢ szybowca w okolicach
lotniska Olsztyn-Dajtki, na obszarze lesnym. Z uwagi na charakterystyke miejsca
zdarzenia, bezposredni dojazd byt utrudniony. Przybycie pierwszego podmiotu
ratowniczego nastgpito o godzinie 11:05. W akcji ratowniczej brali rowniez udziat
ratownicy Zespolu Ratownictwa Medycznego oraz Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego z Lotniska Olsztyn-Dajtki, ktorzy stwierdzili zgon pilota.

WSKR Panstwowej Strazy Pozarnej w Olsztynie powiadomitl o zdarzeniu
Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych, ktora dotarta na miejsce wypadku
tego samego dnia.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi materiatami w trakcie badania zdarzenia nr 177/07 motoszybowca
SZD-45A ,,Ogar”, ktory mial miejsce 19 maja 2007 r. na lotnisku Olsztyn-Dajtki
(EPOD), podjeta decyzje wprowadzenia nastgpujacego zalecenia profilaktycznego
(zalecenia w zakresie bezpieczenstwa):

»Przed dopuszczeniem asfaltowego pasa startowego do eksploatacji wskazane jest
dokonanie przecinki drzew na obu jego kierunkach zgodnie 7 obowiqzujgcymi
przepisami”.

W trakcie badania zdarzenia 177/07 wysokos$¢ drzew w odlegtosci 200 m od progu
pasa asfaltowego na kierunku ,,28” wynosita 16-25 m, podobnie wygladata sytuacja na
kierunku przeciwnym.

Ww. zalecenie w zakresie bezpieczenstwa nie zostalo wdrozone. Przy rocznym
przyroscie 0,4-0,5 m; aktualna wysoko$¢ drzew wynosi okolo 30 metrow na obu
kierunkach pasa.

1.18. Informacje uzupelniajace.

W dniu 17 kwietnia 2012 r. szczatki rozbitego motoszybowca przewieziono
z miejsca zdarzenia na lotnisko do hangaru, gdzie zespét badawczy PKBWL wykonat
badania potwierdzajace zachowanie ciaglosci polaczen kinematycznych systemu uktadu
sterowania szybowcem oraz hamulcéw aerodynamicznych i klap.
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Ich przemieszczenie (wysunigcie) na miejscu zdarzenia spowodowane zostato
charakterem niszczenia kabiny podczas wypadku (ilustracja ponizej).

Zespot badawczy nie stwierdzit zadnych nieprawidtowo$ci w wyzej wymienionych
uktadach sterowania.

Po zakonczeniu badan, szczatki motoszybowca wraz z zespolem napedowym
i wyposazeniem w dniu 18 kwietnia 2012 roku zostaty zwolnione do dyspozycji rodziny
wilasciciela.

B A
G g‘gowmm KLAPAM| =@y

STEROWANIE HAMULCAMI AERODYNAMICZNYMI >

Lewa strona wnetrza kabiny. Zwraca uwage potozenie dzwigni sterowania klap i dzwigni sterowania hamulcéow
aerodynamicznych. Ich przemieszczenie spowodowane zostato niszczeniem kabiny podczas wypadku - jej
bocznym zginaniem, powodujacym ,,pociagniecie” za dzwignie hamulcéw aerodynamicznych.

1.19. Nowe metody badan.

Badania prowadzono w oparciu o tradycyjne metody.
Wykorzystano analiz¢ zapisow rejestratora lotu.

2. ANALIZA.
2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot szybowca LAK-17BT — m¢zczyzna lat 47, rozpoczat szkolenie na szybowcach
w latach osiemdziesigtych XX wieku. 07 kwietnia 1984 roku uzyskat uprawnienia
pilota szybowcowego klasy II, posiadajac srebrng oznake szybowcowa.
Uzyskane warunki do Srebrnej Odznaki Szybowcowej:
1. Przewyzszenie 1200 m, 29.08.1983 roku.
2. Pig¢ godzin, 12.06.1983 roku.
3. Przelot, 74 km, 29.08.1983 roku.
Licencje pilota szybowcowego (wedlug nowych przepiséw), otrzymat 08.07.2008
roku, wazng do 08.07.2013 roku
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Ogolny nalot na szybowcach 498 godzin i 25 minut, w tym dlugosci przelotow
(wyczyn sportowy): 15078 km.
Nalot na szybowcu LAK-17BT: 32 loty w czasie 122 godziny i 42 minuty.
Jak wynika z dokumentow, w 2011 roku latat duzo i aktywnie.
W sezonie 2011 roku zostat wiceliderem Szybowcowego Pucharu Polski.
Mial duze do$wiadczenie lotnicze, zwlaszcza jako uczestnik zawodow
szybowcowych, startujac w r6znych zawodach klasy ogélnopolskiej i acroklubowe;.

2.2. Przebieg zdarzenia.

Analize lotu przeprowadzono w oparciu o dane zapisane w wewnetrznej pamigci
rejestratora lotu LX8000 (Compact Flash), odczytane w dniu 26.09.2012 w obecnosci
przedstawiciela PKBWL oraz w oparciu 0 zeznania $wiadkow zdarzenia. Gwaltowne
zderzenie szybowca z ziemig, w trakcie wypadku nie pozwolito na zapisanie lotu
W pamigci zewngtrznej rejestratora. W zwigzku z tym konieczne byto zerwanie plomby
producenta, otworzenie obudowy rejestratora i odczytanie danych lotu z pamieci
wewngetrzne;j.

Zatozenia do przeprowadzonej analizy lotu:
1) Wszystkie czasy podano w odniesieniu do czasu lokalnego, UTC + 2:00 godziny.
2) Wysokosci podano w odniesieniu do poziomu lotniska Olsztyn-Dajtki, QFE.

3) Predkosci podano w odniesieniu do powierzchni ziemi GS, za wyjatkiem
przypadkéw gdzie wyraznie wskazano wartosci predkosci wzgledem powietrza TAS.
Predkos¢ TAS jest obliczana przez program analityczny SeeYou w oparciu 0 GS
oraz obliczong przez program sktadowa czolowa wiatru.

4) Do analizy wykorzystano program SeeYou wersje 3.94.

Analiza ostatniego lotu szybowca LAK-17BT, LY-AUL na podstawie zapisu
rejestratora i opisu przez §wiadka zdarzenia.

W dniu 17.04.2012 r. pilot zaplanowat w rejestratorze lotu przelot po trasie: Olsztyn-
Drzycim-Mragowo-Grudzigdz-Olsztyn. Start do lotu odbyt? si¢ na holu za samolotem na
kierunku ok. 280°, poczatek rozbiegu zespotu samolot-szybowiec zarejestrowano
0 godz. 10:44:50. Po starcie, zespol wznosit si¢ po szerokim lewym, potudniowym
kregu. Wyczepienie szybowca nastapilo o godz. 10:47:47 po pdinocnej cze¢sci lotniska
w rejonie hangardéw, na wysokosci 373 m. Wskazuje na to charakterystyczny ,,zabek”
na zapisie wysokosci barometrycznej oraz ,,piki” hatasu w kabinie szybowca zwigzane
Z procesem samego wyczepienia i chowania podwozia po wyczepieniu.

Po wyczepieniu, szybowiec wykonal 5 okragzen w kominie termicznym, w czasie
2’117 uzyskujac dodatkowe 65 m wysokosci, co okresla warto$¢ §redniego noszenia na
ok. 0,5 m/s.

O godz. 10:50:22, szybowiec przerwatl krazenie, a nastepnie wykonat lot po prostej
z kursem ok. 270° na odcinku 2200 m. W trakcie tej fazy lotu, od godz. 10:50:30,
rejestrator zapisal zwigkszone opadanie szybowca, dochodzace do 2-3 m/s.
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Zapis poziomu hatasu w kabinie szybowca nie pozwala jednak na zinterpretowanie
tego opadania, jako rozpgdzanie w celu uruchomienia silnika pomocniczego w jaki
wyposazony byt szybowiec.

O godz. 10:51:46, na wysokosci 308 m, szybowiec wykonat zakret w lewo na kurs
ok. 190°. Znajdowat si¢ w tym momencie w odlegtosci ok. 1900 m od s$rodka lotniska
Olsztyn-Dajtki. Nastepnie szybowiec wykonywat lot po prostej na odcinku 1800 m.
Opadanie szybowca w tej fazie lotu miescito si¢ w zakresie 1-2 m/s.

O godz. 10:52:50, na wysokosci 227 m, szybowiec wykonal zakret w lewo
w strong¢ lotniska. Po wyprowadzeniu z zakretu szybowiec znajdowat si¢ w odleglosci
ok. 2300 m od s$rodka lotniska, na wysoko$ci 180 m.

Wykonujac lot w strong lotniska szybowiec caty czas opadat.

O godz. 10:54:02 szybowiec wykonat zakret w prawo o ok. 25° i 0 godz. 10:54:10
znalazt si¢ na pozycji ,,z wiatrem”, po potudniowej stronie lotniska, w odlegtosci ok.
380 m od jego $rodka. W tym momencie wysoko$¢ szybowca nad poziom lotniska
wynosita 128 m.

W tej fazie lotu szybowiec wykonywat lot z kursem ok. 100-110°.

O godz. 10:54:34, na wysokosci 95 m, przez ok. 5 s, rejestrator zapisal znaczny
wzrost hatasu w kabinie szybowca, si¢gajacy wartosci 400 jednostek.

O godz. 10:54:41, na wysokosci 81 m, przy predkosci 113 km/h GS oraz 73,5 km/h
TAS, urywa si¢ zapis lotu.

W tym momencie szybowiec znajdowal si¢ w odleglosci ok. 850 m od Srodka
lotniska, z kursem ok. 45°, bedac w trakcie wykonywania zakretu w lewo na kurs
ladowania.

Ostatnia zapisana pozycja, znajduje si¢ w odlegtosci 250 m od miejsca zderzenia si¢
szybowca z ziemig. W trakcie catego lotu, poziom zarejestrowanego hatasu w kabinie
szybowca nie pozwala na stwierdzenie, ze silnik pomocniczy zostat uruchomiony.

Bardzo istotne dla dalszych rozwazan samego zderzenia jest zeznanie bardzo
doswiadczonego pilota obserwujacego lot szybowca LAK-17BT.

Wedhug jego oceny warunki meteorologiczne byty nastepujace:
- zachmurzenie 5-6/8 przez CU;

- podstawa chmur powyzej 600 m;

- widzialno$¢ powyzej 10 km;

- wiatr zachodni okoto 6 m/s.

Zaniepokoito go wykonywanie lotu na pozycji z wiatrem stosunkowo blisko pasa, co
musialo w jego ocenie wymusi¢ zakret o znacznym przechyleniu o 180°. Po
przekroczeniu granicy pola wzlotow $wiadek zauwazyt mate, ale zauwazalne wahania
toru lotu, sadzac, ze pilot szybowca ocenia miejsce wykonania zakretu na kurs
ladowania. Wygladalo to jakby mimowolna zmiana kierunku lotu okoto 20° w lewo
z przechyleniem do 20°, a nastepnie wyprowadzenie i manewr zmniejszenia predkosci
postepowej wykonany bardzo ptynnie z naborem wysokosci okoto 20 m. Po tym
manewrze pilot szybowca wykonal ptynnie, ale zdecydowanie gleboki zakret w lewo.
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Obserwujacego lot szybowca s$wiadka zdarzenia zaniepokoito duze wygiecie
skrzydla 1 wrazenie jakby szybowiec po wykonaniu zakr¢tu 0 okoto 150° wykonat
zeslizg na lewe skrzydto, po czym gwattownie opuscit nos wchodzac w lewy szybki
korkociag.

Trasa 24HLIAUL.ige
Data: 17 kwiecierh 2012

Pilot:

Szybowiec: LAK-17-Bt-18m

Jez.Ukiel

AL - MIEJSCE WYPADKU a2

LOTNISKO

gy | 115 (1]

Powyzej: Trasa lotu szybowca na tle fotomapy okolic lotniska Olsztyn-Dajtki, z kolorowym oznaczeniem
wysokosci lotu [zrzut graficzny zapisu trasy].

Ponizej: Barogramka - wykres wysokosci barometrycznej odniesiony do wysokosci lotniska Olsztyn-Dajtki
w chwili wypadku [zrzut zapisu wysoko$ci].
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W ocenie $wiadka, manewr zmiany kierunku lotu i poprawianie predkosci nie
wygladaly na rutynowe 1 pewne. Jego zdaniem z wysokosci jaka posiadat szybowiec
przy niezamierzonym zrywie do korkociggu mozna bylo bezpiecznie szybowiec
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wyprowadzié i wyladowaé. Swiadek nie zauwazyt zadnego dziatania ze strony pilota do
wyprowadzenia z korkociggu. Szybowiec w pionowej konfiguracji wpadt do lasu.

Wedlug oceny $wiadka zdarzenia szybowiec wykonal pottora zwoju korkociggu do
czasu kiedy nos szybowca schowat si¢ za linig drzew w odlegtosci okoto 800 m od
miejsca obserwacji.

Analiza ostatniego lotu szybowca LAK-17BT, LY-AUL na podstawie jeqo
konfiguracji w krytycznym locie w oparciu o Instrukcje Uzytkowania w Locie.

Przed startem wszystkie zbiorniki balastowe szybowca napelniono catkowicie woda
— Instrukcja Uzytkowania w Locie W p. 4.5.9 okresla czas zrzutu balastu wodnego na
ok. 4 min 30 s dla zbiornikow skrzydtowych i ok. 1 min 30 s dla zbiornika
w stateczniku pionowym.

Wyeczepienie holu po starcie nastgpito na wysokosci ok. 400 m AGL.

Po wyczepieniu liny holowniczej pilot podjat decyzj¢ o uzyciu zespotu napedowego
(sustaining engine) i1 dokonal jego wypuszczenia, jednak procedura uruchomienia
silnika nie zostala przeprowadzona do konca ze wzgledu na brak czasu.

Instrukcja Uzytkowania w Locie szybowca okreSla w p. 4.5.7(a) minimalng
wysokos$¢ poczatku wypuszcezania zespotu napedowego na 400 m AGL, a nad terenem
nie nadajacym si¢ do ladowania nawet na 1000 m AGL.

Instrukcja Uzytkowania w Locie szybowca okresla w p. 4.5.7(b) czas wypuszczania
zespolu napgdowego na 15 s, a utrate¢ wysokosci podczas uruchamiania zespotu
napedowego w normalnych warunkach na ok. 70 m.

Podejécie do lgdowania wykonywane bylo z wypuszczonym podwoziem oraz
Z wypuszczonym 1 nie pracujagcym zespolem napedowym — Instrukcja Uzytkowania
w Locie w p. 4.5.6 zaleca ladowania ze schowanym zespotem napgdowym, w p. 3.10
i p. 4.5.6 stwierdza, iz wypuszczenie zespotu napgdowego powoduje obnizenie
doskonatosci szybowca z 60 do 18 (nie liczac wptywu wypuszczonego podwozia), w p.
4.5.6 i p. 4.5.7(a) podaje, iz opadanie przy predkosci lotu 90 km/h wzrasta do 1,8 m/s
(nie liczac wplywu wypuszczonego podwozia) oraz w p. 4.5.6 przestrzega, iz
ostrzeganie przed przeciggni¢ciem (drgania) staje si¢ niewyczuwalne z wypuszczonym
zespotem napedowym oraz zaleca lot z predkoscia podwyzszong w stosunku do
normalnej, podawanej w instrukcji.

Instrukcja Uzytkowania w Locie w p. 3.5 (Spin recovery) przestrzega, iz utrata
wysoko$ci przy natychmiastowym wyprowadzaniu po wejsciu w korkociag wynosi
normalnie 30 m (i powtarza to w p. 4.5.4), za$ z wysuni¢tymi hamulcami
aerodynamicznymi moze wzrosnag¢ do 60-120 m; instrukcja nie okresla wplywu
wypuszczonego zespolu napedowego (z wiatrakujacym $migltem) na utrate wysokos$ci
przy wyprowadzaniu z korkociagu, lecz moze on by¢ uznany za pordwnywalny
z wptywem, jaki powoduje wysunigcie hamulcow aerodynamicznych.

Instrukcja Uzytkowania w Locie nie podaje wptywu jednoczesnego wypuszczenia
podwozia, wypuszczenia zespolu napgdowego i1 zastosowania maksymalnej masy
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balastu wodnego na predkos¢ przeciggnigcia szybowca oraz jego zachowanie
w korkociggu.

3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

1. Pilot szybowca posiadal uprawnienia oraz predyspozycje do wykonania
zaplanowanego lotu.

2. Stan zdrowia pilota nie miat wplywu na powstanie i przebieg wypadku.

3. W czasie lotu pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu.

4. Pogoda byta odpowiednia do wykonania lotu, a warunki meteorologiczne nie miaty
wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku.

5. Szybowiec mial wazne Swiadectwo ogledzin, Poswiadczenie Obstugi i Pozwolenie
Radiowe.

6. Kwalifikacje osob obstugujacych i obstuga szybowca byty wlasciwe.

7. W chwili wypadku pilot znajdujacy si¢ na poktadzie szybowca miat prawidtowo
zapiete pasy bezpieczenstwa.

8. Spadochron pilota posiadat certyfikat i wazno$¢ dopuszczenia do skoku do dnia 09
marca 2013 roku.

9. Przed startem wszystkie zbiorniki balastowe szybowca napelniono catkowicie
woda.

10. Po wyczepieniu holu pilot podjal 1 wykonat decyzje o uzyciu zespotu napgdowego
(sustaining engine) i dokonat jego wypuszczenia.

11. Podejécie do ladowania wykonywane bylo z wypuszczonym podwoziem oraz
Z wypuszczonym 1 nie pracujacym zespotem napedowym

12. Instrukcja Uzytkowania w Locie nie okre$la wplywu wypuszczonego zespolu
napedowego (z wiatrakujagcym $migtem) na utrate wysoko$ci przy wyprowadzaniu
z korkociagu.

13. Instrukcja Uzytkowania w Locie nie podaje wptywu jednoczesnego wypuszczenia
podwozia, wypuszczenia zespotu napgdowego 1 zastosowania maksymalnej masy
balastu wodnego na predkos¢ przeciagnigcia szybowca oraz jego zachowanie
w korkociggu.

14. Wypuszczenie zespotu napedowego powoduje obnizenie doskonalo$ci szybowca
z 60 do 18.

15. Cigzar startowy szybowca 1 polozenie S$rodka cigzkoSci mieScity sig
w zakresie ograniczen podanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

16. Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czgs¢ oddzielita si¢ od szybowca przed
zderzeniem z ziemia.

17. Nie stwierdzono oznak zadnej niesprawnosci mechanicznej uktadow sterowania,
ktéra moglaby mie¢ wplyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

18. Nie stwierdzono uszkodzen konstrukcji szybowca innych, niz powstate w wyniku
zderzenia z ziemia 1 drzewami.
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19. Wysoko$¢ drzew na podejs$ciu pasa asfaltowego na kierunku ,,28”” wynosi 18-30 m
przy rocznym przyroscie 0,4-0,5 m; podobnie wyglada sytuacja na kierunku
przeciwnym.

3.2. Przyczyna wypadku.

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

1. Przeciagniecie szybowca w fazie podejscia do ladowania podczas
wykonywania zakretu o 180°.

2. Wykonywanie podejscia do ladowania z pelnymi zbiornikami balastowymi,
wypuszczonym niepracujacym zespolem napedowym i wypuszezonym
podwoziem, co spowodowalo znaczace pogorszenie charakterystyk
aerodynamicznych szybowca (wzrost oporéw i zmniejszenie doskonalosci)
oraz wzrost predkosci przeciagniecia..

Okoliczno$cia sprzyjajaca byla:

— Znaczna wysokos$¢ drzew na kierunku podejscia do ladowania.

4. ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA.

Aeroklub Polski:

Z okoliczno$ciami  zdarzenia szybowca zapozna¢ wszystkich  pilotow
szybowcowych Aeroklubu Polskiego. Zwréci¢ szczegolng uwage na zasady
wypuszczania silnika dolotowego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych ponawia zalecenie
w zakresie bezpieczenstwa zawarte w zdarzeniu nr 177/07 motoszybowca SZD-45A
,»Ogar”, ktore miato miejsce 19 maja 2007 roku na lotnisku Olsztyn Dajtki (EPOD),
ze ,wskazane jest dokonanie przecinki drzew na obu kierunkach podejscia
zgodnie z obowigzujacymi przepisami”.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
PKBWL

podpis na oryginale
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