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Inspektorat Bezpieczenstwa Lotow ULC

NIEZAMIERZONE PRZECIAGNIECIA I KORKOCIAGI

(Ponizszy tekst jest przypomnieniem i uaktualnieniem tematu poruszonego w Biuletynie informacyjnym BL
Nr 4/2008 oraz 8/2008).

Inspektorat Bezpieczenstwa Lotéw wraz z Wydziatem Analiz i Statystyki Bezpieczenstwa Lotéw Urzedu
Lotnictwa Cywilnego przeprowadzity analiz¢ zdarzen lotniczych z lat 2000 — 2012, ktorych przyczyna byto
niezamierzone doprowadzenie statkow powietrznych do korkociagu.

W ostatnich kilkunastu miesiacach zjawisko przeciagnigcia i w efekcie korkociag oraz zderzenie z ziemia,
miaty miejsce zwykle po awarii uktadu napedowego w roéznych fazach lotu. Najczesciej taka sytuacja
zdarzata si¢ po starcie podczas poczatkowego etapu wznoszenia.

Dlaczego dochodzi do korkociagu? — Ot6z pilot bedac w silnym stresie cz¢sto nie dokonuje prawidlowej
oceny sytuacji we wlasciwym czasie. Czgsto podejmuje dziatania niezrozumiate i nieracjonalne, poniewaz
mentalnie nie jest przygotowany na dziatanie w przypadku wystapienia awarii uktadu napedowego. Przed
startem piloci nie zawsze analizuja sytuacje w zaleznosci od warunkow pogodowych, nie przewiduja swoich
dziatan w poszczegolnych fazach startu pod katem wystapienia mozliwych niesprawnos$ci samolotu.

W sytuacji przerwania pracy ukladu napedowego nalezy utrzymac¢ odpowiednia (czyt. instrukcyjna)
predko$¢ optymalna. Pilot powinien zareagowac¢ odepchnigciem drazka sterowego (wolantu) od siebie,
opuszczajac nos samolotu pod lini¢ horyzontu, przejs¢ do lotu szybowego i nie dopuszczajac do utraty
predkosci, ladowac na wprost z dochyleniem do +/— 30° w wybranym miejscu tak, aby unikna¢ czotowego
zderzenia z ewentualnymi przeszkodami. Jezeli istnieje mozliwo$¢ wyboru, to dochylenie powinno by¢
wykonane w kierunku pod wiatr (jesli start nie byt realizowany w tozu wiatru). W zadnym wypadku nie
nalezy probowa¢ wykonywania zakre¢tu o 180° do lotniska, jezeli wysoko$¢ jest mniejsza niz 100 m. Nie
nalezy tez wykonywac¢ zakretu z przechyleniem wigkszym niz 15°, jesli to nie jest konieczne. Gwattowne
manewrowanie sterami statku powietrznego moze doprowadzi¢ do dynamicznego korkociagu, ktory moze
wystapi¢ na kazdej, nawet znacznie zwigkszonej predkosci postgpowe;.

Dlaczego dochodzi do wypadkow lotniczych podczas szkolenia, co powoduje, ze instruktor podczas
szkolenia lotniczego reaguje zbyt pozno na btedy ucznia? — Wielu instruktoréw w trakcie praktyki
instruktorskiej oswaja si¢ z zagrozeniami wynikajacymi z btedéw uczniow — przyzwyczajaja si¢ do nich 1
nastgpnie ich nie zauwazaja, inni obdarzaja nadmiernym zaufaniem szkolacych si¢ uczniow pilotow. Nie sa
to zachowania wskazane podczas szkolenia lotniczego. Za takie zaufanie i oswojenie si¢ z zagrozeniami,
instruktorzy oraz uczniowie czgsto placa najwyzsza ceng. Nie nalezy zapominaé, ze niemalze kazdy,
szkolacy si¢ lub kontrolowany w locie, jest przekonany, ze instruktor nie dopusci do btedu ponizej granicy
bezpieczenstwa, co obniza jego krytycyzm oceny sytuacji, czujno$¢ i poczucie odpowiedzialno$ci za
wspolny lot. Taka postawa szkolacego si¢ czgsto wynika z nieSwiadomos$ci o obszarach zagrozen i ryzyku.
Po prostu ufa on bezgranicznie instruktorowi. Takie rownoczesne obnizenie czujnosci w locie dwusterowym
obu jego uczestnikom zdarza si¢ bardzo czg¢sto. Jednak instruktor odpowiedzialny za bezpieczenstwo lotu
musi poinformowa¢ szkolonego przed lotem o obszarach zagrozen o wspolnej odpowiedzialnos$ci za lot i ma
obowiazek by¢ zawsze gotowym do niezwlocznego dzialania w celu niedopuszczenia do powstania



zagrozen. Gotowos$¢ ta musi by¢ tym wigksza im mniejszy jest margines bezpieczenstwa wynikajacy z
zadania lotu, chwilowej sytuacji, pogody, wysokos$ci, samopoczucia i innych czynnikow majacych wplyw na
bezpieczenstwo lotu. Nie nalezy tez zapominaé, ze sa fazy lotu i wysokosci, w ktérych tolerancja dla
odchylen powodowanych btedami jest niemal zerowa.

Bardzo waznym elementem obnizenia poziomu bezpieczenstwa jest powstawanie rutynowych odstepstw od
procedur lub naruszen. Jednym z takich odstgpstw jest doprowadzenie do skrdconych startoéw np. z polowy
drogi startowej. Czgsto takie dziatania piloci podejmuja ze wzgledu na pospiech lub oszczednosci paliwa, a
przez to sami si¢ skazuja na niepotrzebne ryzyko w przypadku awarii ukladu napgdowego, poniewaz
pozbawiaja si¢ mozliwosci ladowania na lotnisku startu. Nalezy pamigtac, ze start powinien by¢ zawsze
wykonywany od poczatku drogi startowe;.

Ponizsze zestawienie statystyczne oraz wybrane opisy zdarzen lotniczych wskazuja na powazne zagrozenia
bezpieczenstwa lotow w lotnictwie ogdlnym, ktorych rezultatem sa czgsto Smiertelne lub powazne obrazenia
ciata w wyniku korkociagu po awarii uktadu napedowego w réznych fazach lotu.

Liczba wypadkow wskutek przeciagnie¢ i korkociagow z podzialem na rodzaje statkow powietrznych
w latach 2000 — 2012

lsggvf::rsztl?eﬂg(: Jooarem < | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 0| Razem
Motolotnia 5 4 1 3 2 2 17
Motoszybowiec 2 1 3
Paralotnia 4 1 2 1 3 3 14
Paralotnia z nap. 1 2 1 5 3 13
Samolot do 5700 kg 14 3 2 1 1 1 25
Szybowiec 15 1 5 2 2 32
ULM 5 1 1 3 3 2 4 23
Suma koncowa 46 18 9 11 10 11 13 9 127

Liczba oséb, ktore ulegly Smiertelnym obrazeniom ciala w wyniku wypadkow wskutek przeciagnie¢
i korkociagow z podzialem na rodzaje statkow powietrznych w latach 2000 - 2012

I;Sif::rif:g: Jogazem | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 0| Razem

Motolotnia 3 3 2 2 3 1 14
Motoszybowiec 2 2 4
Paralotnia 2 1 1 2 6
Paralotnia z nap. 0 4 2 1 7
Samolot do 5700 kg 20 2 2 4 28
Szybowiec 5 1 1 2 2 13
ULM 4 7 2 2 4 4 8 31

Suma koncowa 36 14 6 3 8 11 15 10 103




Liczba oséb, ktore ulegly powaznym obrazeniom ciala w wyniku wypadkéw wskutek przeciagnieé
i korkociagow z podzialem na rodzaje statkOw powietrznych w latach 2000 — 2012

lngvfsgrszt;eﬂg‘: 20‘;{;‘%"2‘305 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | | 6.02."2012 Razem
Motolotnia 2 1 1 1 5
Motoszybowiec 0
Paralotnia 2 1 1 1 3 8
Paralotnia z nap. 3 1 1 6
Samolot do 5700 kg 2 2 2 7
Szybowiec 5 1 2 8
ULM 1 1 1 1 4
Suma koncowa 11 5 2 8 5 1 3 3 38

Wybrane przyklady wypadkow wskutek przeciagnigcia

Z.darzenie lotnicze Nr 797/09, Komunikat Prezesa ULC z dnia 28 kwietnia 2010 r. (Dziennik
Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego nr 8 z dnia 20 maja 2010 r.).

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 31 wrze$nia 2009 r., na samolocie ultralekkim Remos Gemini
I S, na ktorym lot wykonywat pilot ze $§wiadectwem kwalifikacji, wydanym przez Letecka Amatérska
Asociace Ceske Republiky.

Zdjecie PKBWL
Opis zdarzenia:

Poczatek rozbiegu zostat wykonany w odlegto$ci okoto 500 m od konca drogi startowej. Na wysokosci nie
wigkszej niz 50 m nastapit spadek obrotéw silnika i utrata ciagu. Pilot po spadku obrotoéw silnika zamierzat
wykona¢ zakret w lewo o kat okoto 180° 1 wyladowaé¢ z kursem przeciwnym do kursu startu. Mala
wysokos¢ lotu nie zapewnita mozliwosci bezpiecznego wykonania tego manewru. Po wykonaniu zakr¢tu o
okoto 160°, na wysokosci okoto 2 m, samolot wykonal ze$lizg na lewe skrzydio i zderzyt si¢ z ziemia
lewym kolem podwozia gldwnego, a nastgpnie lewym skrzydtem i przodem kadtuba. W wyniku uderzenia o
ziemig samolot zostal powaznie uszkodzony. Pilot nie odnidst obrazen.

Komentarz Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych zwanej dalej PKBWL:

Znajdujacy si¢ na ,,Wiezy” Informator AFIS stwierdzil, ze widzial samolot w dynamicznym zakrgcie w lewo
na tle blokdw na kierunku hangaru LPR. Swiadczy to o tym, ze samolot w czasie zakrg¢tu znajdowatl si¢ na



wysokosci okoto 25-30 m i nie osiagnat jeszcze konca drogi startowej. Po przeprowadzeniu analizy lotu na
podstawie charakterystyk lotnych samolotu, szkicu wykonanego przez pilota, warunkéw atmosferycznych
(cisza), z zeznan pilota i informatora AFIS Komisja ocenia, ze pilot wykonujac rozbieg od wysokosci drogi
kotowania ,,Alfa” i oderwaniu si¢ samolotu po okoto 200 m nie mogt do momentu spadku obrotow i mocy
silnika osiagna¢ wysokos$ci wigkszej niz 40-50 m.

W tej sytuacji wykonanie zakretu o kat 180° 1 ladowanie z kursem przeciwnym do kursu startu nie moglo
zakonczy¢ si¢ pomyslnie. Wykonujac zakret na malej wysokos$ci pilot w ostatniej fazie zakretu doprowadzit
do przeciagnigcia samolotu, utraty sterownosci i niekontrolowanego zderzenia z nawierzchnia trawiasta.

Wedtug oceny PKBWL ladowanie na wprost z niewielkim odchyleniem w prawo od kierunku lotu byto
bardziej bezpieczne. Pilot ocenit, ze ladowanie na wprost wigzatoby si¢ z ryzykiem zderzenia z lasem lub
uszkodzeniem samolotu na nieréwnej nawierzchni lotniska. Wedlug oceny PKBWL dziatanie takie wigzato
si¢ z duzym ryzykiem doprowadzenia do utraty predkosci lotu i upadek samolotu z wysokosci kilku metrow,
co mogto skutkowaé nie tylko znacznym uszkodzeniem statku powietrznego, ale rowniez powaznymi
obrazeniami zatogi. Pilot podejmujac decyzje o wykonaniu startu ze skréconego rozbiegu pozbawil si¢
mozliwos$ci bezpiecznego ladowania na wprost w przypadku wytaczenia sig silnika z pracy.

PKBWL zwraca uwagg na fakt, ze wykonywanie startu ze skréconego rozbiegu, w szczegdlnosci na statkach
powietrznych, na ktorych ryzyko zaktdcen pracy silnika niecertyfikowanego jest wigksze niz na innych
statkach powietrznych, jest dziataniem zwigkszajacym ryzyko wypadkow. Podkresla rowniez fakt, ze préba
wykonania zakretu o 180°, ponizej wysokos$ci zalecanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie, wielokrotnie
konczyta si¢ tragicznie.

Wynika to z rezultatéw badan wielu podobnych wypadkow lotniczych.

Zdarzenie lotnicze Nr 723/09

Zdjgcie PKBWL

W dniu 28 sierpnia 2009 r. uczen pilot szybowcowy (lat 16), wykonywat wraz z instruktorem (lat 72)
pierwszy lot na nauke postepowania w sytuacjach korkociagowych wg zadania I ¢w. 5. W locie tym uczen
pilot uczy si¢ wyprowadza¢ szybowiec z korkociagu i innych sytuacji niebezpiecznych takich jak: spirala,
przeciagnigcie statyczne i dynamiczne.

Start, lot do strefy 1 zadanie w strefie, wedtug relacji §wiadkow, wykonane byty prawidtowo.

Po zakonczeniu zadania szybowiec skierowat si¢ w strong lotniska i wiaczyt si¢ do krggu nadlotniskowego
na pozycji ,,Z WIATREM”. Obserwujacy lot szybowca $wiadkowie, zauwazyli, ze w pewnym momencie
szybowiec lecial ze zmniejszong predkoscia. W chwile pdzniej szybowiec, znajdujac si¢ na wysokosci 220-
250 m, wpadl w prawy korkociag. Wyprowadzenie z korkociagu nastapito po okoto ¥ zwitki z przejéciem



do stromego wznoszenia, bez proby przejscia do lotu poziomego. Szybowiec na skutek spadku predkosci
ponownie wpadt w prawy korkociag. Po okoto 1 zwitce korkociagu nastapito zatrzymanie obrotow
szybowca i przejscie do stromego lotu nurkowego. W tej pozycji szybowiec zderzyt si¢ z ziemia w rejonie
ogrodkoéw dziatkowych, 970 m od ,,KWADRATU” szybowcowego. Szacowany kat zderzenia z ziemia to
80°. W wyniku zderzenia instruktor i uczen poniesli $mier¢ na miejscu.

Badania wraku szybowca przeprowadzone na miejscu zdarzenia oraz w czasie pdzniejszym nie wykazaty
jakiejkolwiek niesprawnos$ci szybowca mogacej mie¢ wplyw na zaistnienie wypadku. Do chwili zderzenia z
ziemia

wszystkie uktady sterujace byly sprawne. Zaréwno uczen pilot jak i instruktor posiadali wazne badania
lotniczo-lekarskie oraz stosowne dopuszczenia do wykonywania lotow. Instruktor posiadal nalot
samodzielny okoto 1555 godzin, a w 2009 roku wyszkolit podstawowo jedna grupg uczniow pilotow. Uczen
pilot byt szkolony przez instruktora-praktykanta a instruktor, ktory brat udzial w feralnym locie, miat
dodatkowo oceni¢ postepy szkolonego ucznia (zgodnie z obowiazujacymi w tym zakresie procedurami).
Wedlug opinii uzyskanych podczas badania, szkolony uczen wykazywat bardzo duze postepy w nauce
pilotazu, a jego reakcje na niestandardowe sytuacje w locie byly prawidtowe.

Z.darzenie lotnicze Nr 302/09

Zdarzenie to mialo miejsce w dniu 20 maja 2009 r., na samolocie ultralekkim TL 2000 RG Sting Carbon, na
ktorym lot wykonywat pilot ze swiadectwem kwalifikacji wydanym przez Letecka Amaterska Asociace
Ceske Republiky.

- Zdjgcie PKBWL

Opis zdarzenia:

Lot byl wykonywany na potudnie od jeziora Rokola. Wysoko$¢ podczas lotu zmieniata si¢ w granicach
od 700 ft do 1300 ft AMSL. Samolot wykonywatl liczne zakrety z r6zna predkoscia katowa. W koncowe;j
fazie lotu samolot nadleciat od rzeki Wisty w kierunku jeziora Rokola poczatkowo z kursem okoto 25°
na wysokosci 1100-1200 ft AMSL, a nastgpnie zmienit kurs na okolo 65° i stopniowo zmniejszat
wysoko$¢ do 900 ft AMSL. Na tej wysokosci nastapil gwaltowny obrét w prawo 1 dalszy spadek
wysokosci. Na ostatnim zapisie radarowym zobrazowana jest wysoko$¢ 800 ft AMSL. Swiadkowie
zdarzenia zgodnie opisuja przebieg koncowej fazy lotu: dzwigk silnika ucicht, samolot leciat obnizajac
wysokos$¢, nastapito krotkie uruchomienie silnika, podczas ktdrego samolot wpadl w prawy korkociag i
zderzyt si¢ z ziemia. Pilot 1 pasazer poniesli $mier¢ na miejscu. Samolot zostal zniszczony.

Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, Ze przyczyna wypadku bylo przeciagnigcie, podczas proby uruchomienia silnika w locie,
co doprowadzito do wejscia samolotu w korkociag na wysokosci uniemozliwiajacej skuteczne z niego
wyprowadzenie.



Najbardziej prawdopodobna przyczyna przerwania pracy silnika samolotu byto przydtawienie przeptywu
paliwa w instalacji przez nakr¢tke znajdujaca si¢ w zgrubnym filtrze paliwa w zbiorniku przy nie pracujacej
elektrycznej pompie paliwa.

Komentar; PKBWL:

PKBWL przypomina uzytkownikom statkéw powietrznych wytwarzanych w oparciu o znacznie mniej
wymagajace przepisy budowy oraz wyposazonych w niecertyfikowane silniki, ze wykonywanie lotoéw na
minimalnej dopuszczalnej wysokosci nad terenem, wynoszacej 150 m, jest zwiazane z duzym ryzykiem i w
zwiazku z tym zaleca latanie na wysoko$ciach umozliwiajacych wykonanie bezpiecznego ladowania
awaryjnego w sposob opisany w IUwL danego statku powietrznego.

Zdarzenie lotnicze Nr 801/09, Komunikat Nr 31 Prezesa ULC z dnia 6 maja 2010 r. - Dziennik
Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego nr 12 z dnia 28 czerwca 2010 1.

Zdjecie PKBWL

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 22 wrzesnia 2009 r., na szybowcu SZD-50-3 ,,Puchacz”, na
ktorym lot wykonywal instruktor pilot, lat 36 oraz uczen pilot, lat 15.

Opis zdarzenia:

Po wyczepieniu szybowca uczen pilot zbyt pézno oddal drazek sterowy ,,0d siebie”, a instruktor z
opdznieniem zareagowal na ten btad. Oddanie drazka sterowego przez instruktora ,,od siebie”
spowodowato pochylenie maski szybowca pod horyzont. Jednak z powodu matej predkosci lotu nastapito
przejscie szybowca na pozakrytyczne katy natarcia 1 pomimo oddania drazka sterowego, szybowiec nie
rozpedzit si¢. Szybowiec zaczat opada¢ z jednoczesnym przechyleniem i utrata kierunku w prawo o
kat okoto 45° w stosunku do linii znakoéw. Pomimo proby wyprowadzenia z zaistniatej sytuacji,
szybowiec zderzyt si¢ z ziemia prawym skrzydlem (w przechyleniu okoto 30°) a nastgpnie kotem
gléwnym, koétkiem przednim 1 kotem ogonowym. Po zderzeniu z ziemia szybowiec obrocit si¢ o kat okoto
200° w prawo i zatrzymat. Zatoga nie odniosta obrazen ciata, szybowiec zostat znacznie uszkodzony.

Przyczyna wypadku lotniczego:
PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku byty:
—  spoznione wychylenie drazka sterowego ,,0od siebie” przez ucznia-pilota po przerwanym ciagu
wyciagarki, co spowodowato nagly spadek predkosci lotu,
—  opozniona reakcja instruktora na dziatanie ucznia, co spowodowalo przej$cie szybowca na
pozakrytyczne katy natarcia, utrat¢ wysokosci i zderzenie z ziemia.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byto mate doswiadczenie instruktora w
podstawowym szkoleniu szybowcowym ucznidow-pilotdw przy startach za wyciagarka.



Komentar; PKBWL:

,Cwiczenie elementu przerwania ciagu na wysokosci 40 m na poczatkowym etapie szkolenia jest
przedsigwzigciem o bardzo duzym stopniu ryzyka. Tego typu ¢wiczenia powinny by¢ wykonywane po
bardzo dobrym opanowaniu przez ucznidéw podobnych sytuacji na wigkszych wysokos$ciach.
Wykonywanie takich ¢wiczen powinno by¢ poprzedzone szczegdtowym przygotowaniem na ziemi
zardwno ucznidéw jak i instruktorow”.

Zdaniem PKBWL analizowany wypadek tylko dzigki szczgsliwemu zbiegowi okolicznos$ci zakonczyt si¢ bez
obrazen.

PKBWL w raporcie wstgpnym z badania wypadku lotniczego wydata zalecenia profilaktyczne:
Dyrektorowi aeroklubu zalecono:
— wykonanie z instruktorem lotéw szkoleniowych 1 metodycznych na zadanie A/1/4 ,,Postgpowanie w
sytuacjach niebezpiecznych”,
— omowienie wypadku ze wszystkimi instruktorami i szkolonymi.

Z.darzenie lotnicze Nr 500/10

Zdarzenie miato miejsce w dniu 6 czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar Std. 3.

Zdjgcie PKBWL

Opis zdarzenia:

Pilot zweryfikowat przydatnos¢ pola do ladowania przelatujac obok niego ,,z wiatrem”. W odlegtosci okoto
1250 m od jego skraju wykonat tagodny zakret w lewo o 180° na kurs 250°, a nastgpnie wypuscit podwozie.
Na prostej do ladowania, na wysokosci 190 m (AGL), pilot skorygowat kurs ladowania. Sciezke podejscia
pilot regulowal wysuwaniem hamulcéw aerodynamicznych. Pilot wykonujac manewr wyjscia na kurs
ladowania, w tak znacznej odlegtosci od pola przygodnego ladowania, popenit btad. Po wyj$ciu na prosta
szybowiec miatl do pokonania okoto 1200 m do granicy pola, z czego 1000 m lotu przebiegato nad zwartym
lasem. Pilot musial bra¢ pod uwagg, iz przy wystapieniu zwigkszonego opadania moze nastapi¢ ladowanie w
lesie. Tym samym wysuwanie hamulcow podczas znizania nalezato rozpocza¢ dopiero w koncowej fazie
podejscia, zwlaszcza, ze juz samo wypuszczenie podwozia zmniejszylo doskonato§¢ szybowca.
Doprowadzito to do sytuacji, ze w miar¢ znizania 1 zblizania si¢ do pola, pilot zmniejszal predkos¢ lotu na
tyle, aby utrzymac si¢ na wysoko$ci zapewniajacej bezpieczny przelot nad lasem. Wskutek tego jego
predkos¢ postgpowa systematycznie malata 1 na granicy lasu byta zblizona do predkos$ci minimalne;j, bliskiej
przeciagnigcia. Po minigciu granicy lasu pilot nie oddal drazka sterowego ,,0d siebie” w celu zwigkszenia
predkosci, a nastgpnie wykonania wyréwnania 1 przyziemienia. Doprowadzilo to do przeciagnigcia
szybowca na wysokosci okoto 15-20 m (AGL) i w odlegtosci okolo 100 m za lasem. Szybowiec w
gwattownym przepadaniu przechylit si¢ w lewo 1 uderzyt dynamicznie jednoczesnie lewym skrzydiem 1
dolna czgscia kadluba z wysunigtym podwoziem o ziemig. Szybowiec odbit si¢ i po 10 m oraz obrocie w
lewo o okoto 90° przyziemit ponownie na koto podwozia gldéwnego trawersem, po czym, po 3 m, zatrzymat
si¢ w pozycji obroconej w lewo o 100°, w stosunku do kierunku ladowania. Koto podwozia zaglebito si¢ w
podioze i zostato wylamane ze struktury kadluba wraz z mechanizmem chowania i wypuszczania. Ostona
kabiny samoczynnie otworzyta si¢ i odpadta od kadtuba. Pilot po wyladowaniu opuscit kabing o wiasnych
sitach.



Przyczyna wypadku lotniczego:
PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lotniczego byty:

—  zbyt wczesne wysuwanie hamulcow aerodynamicznych, co spowodowalo stopniowe wyptaszczanie
Sciezki schodzenia i przekroczenie granicy lasu na predkosci bliskiej przeciagnigcia;

—  brak dziatan pilota po przelocie linii lasu, w celu zwigkszenia predkosci 1 wykonania poprawnego
wyrOwnania 1 przyziemienia, w wyniku czego doszlo do przeciagnigcia szybowca i
niekontrolowanego zderzenia z ziemia.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo zbyt odlegle od granicy pola przygodnego ladowania
wykonanie manewru wyjscia na prosta do ladowania.

Zdarzenie lotnicze Nr 506/10, Komunikat Prezesa ULC z dnia 19 pazdziernika 2011 r.

Zdarzenie miato miejsce w dniu 8 czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-55-1 Promyk.

Zdjgcie PKBWL

Opis okolicznosci wypadku:

Pilot szybowcowy wystartowat na szybowcu za wyciagarka do lotu treningowego na termice w rejonie
lotniska. Wyczepienie nastapito na wysokosci okoto 300 m AGL. Wykonujac lot po nieregularnym torze
nad lotniskiem pilot probowat nawiaza¢ kontakt z termika. Brak noszen spowodowatl obnizenie wysokos$ci
do okoto 100 m, wigc pilot postanowit po okoto trzech minutach lotu wyladowa¢ na lotnisku, na kierunku
przeciwnym do startu. Lecac nad lasem, po zachodniej stronie lotniska w kierunku potnocnym, pilot
napotkat na wysokosci okoto 90 m noszenie i1 zakrazyl w lewo, ale noszenie zaniklo. W tych
okoliczno$ciach zamierzat wykona¢ zakret na przedhuzeniu kierunku startu i wyladowaé z wiatrem. W tym
momencie pilot dopuscit do spadku predkosci i przeciagnigcia szybowca. Szybowiec w lewym korkociagu
zderzyt si¢ z drzewami. Pilot z powaznymi obrazeniami, ale o wlasnych sitach, opuscit kabing. Caty lot
trwal 3 minuty 41 sekund.

Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego byta
spozniona 1 nieprawidtowa reakcja pilota na przeciagniecie szybowca w krazeniu, polegajaca na braku
wychylenia drazka sterowego ,,0d siebie”, po wychyleniu steru kierunku w strong przeciwna do kierunku
obrotu korkociagu.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byla proba poszukiwania noszen termicznych na bardzo
matej wysokosci oraz brak u pilota utrwalonych nawykow prawidlowego postgpowania po przeciagnigciu
szybowca w krazeniu.



Z.darzenie lotnicze Nr 763/10

fot. Romuald Talarek

Opis okolicznosci wypadku:

Po zakonczeniu trwajacych kilka dni prac technicznych wykonywanych na ultralekkim samolocie, w dniu 23
lipca 2010 r. o godzinie 18:48 wiasciciel samolotu, instruktor pilot samolotow ultralekkich wystartowal z
pasazerem z lotniska Radawiec w celu wykonania lotu do strefy. Po wydluzonym rozbiegu samolot oderwat
si¢ od ziemi 1 przeszedt na wznoszenie. Nastepnie lot odbywat si¢ po kregu nadlotniskowym. Na pozycji z
wiatrem zatoga zglosita kierujacemu lotami che¢ lotu do strefy znajdujacej si¢ w kierunku pdtnocno-
zachodnim od lotniska. Zatoga otrzymata zgodg od kierujacego lotami. Po minigciu pozycji z wiatrem samolot
znajdowat si¢ wedlug przez §wiadkow na wysokosci 100-150 m. Nastepnie, wedlug §wiadkow dzwigk silnika
samolotu nagle przestal by¢ styszany. Po krotkim locie po prostej, podczas proby wykonania zakrgtu w
kierunku lotniska, samolot wszedl w korkociag lub zeslizg po skrzydle, a nastepnie przeszedt w bardzo strome
nurkowanie 1 w takim potozeniu zderzyl si¢ z ziemia. W wyniku zderzenia wystapit pozar. Zatoga samolotu
poniosta $§mier¢ na miejscu.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych, podczas badania zdarzenia ustalita nast¢pujace fakty:

— Dowddca statku powietrznego posiadat niezbedne kwalifikacje formalne i1 uprawnienia do
wykonania lotu zakonczonego wypadkiem,;

— Dokumentacji statku powietrznego nie udato si¢ odtworzy¢, gdyz prawdopodobnie jedyny dokument
- ksiazka samolotu ultralekkiego ulegla spaleniu podczas wypadku;

— Historii i jako$ci obstugi samolotu nie mozna bylo okresli¢ na podstawie dokumentacji.
Prawdopodobny przebieg obstug okreslono na podstawie zeznan $wiadkow. Stwierdzono
niewtasciwa jako$¢ obshugi samolotu;

— Samolot do lotu zakonczonego wypadkiem wystartowal z usterkami technicznymi w wyniku
wykonania nieprawidtowej obstugi;

— Dopuszczalna masa catkowita samolotu bez uwzglednienia paliwa byta przekroczona o 45 kg, a przy
uwzglednieniu masy paliwa prawdopodobnie nawet o okoto 76 kg;

— Kwalifikacje instruktora, jako osoby obstugujacej samolot ultralekki, byty niewystarczajace;

— W Instrukcji Uzytkowania w Locie 1 Obstugi samolotu ZODIAC CH 601 UL, OK-NUA12 nie ma
zadnych informacji dotyczacych obstugi ptatowca i silnika;

— Inspektor LAA CR w dniu 16 maja 2010 r. przeprowadzit ogledziny samolotu. W dniu 25 maja 2010
r. inspektor sporzadzit protokot, w ktorym umiescit nastgpujace zdanie: ,,Z wykonanych napraw
wykona¢é dokumentacje fotograficzng i przestaé technikowi”. W dniu 8 czerwca 2010 r. inspektor
LAA na podstawie dokumentacji fotograficznej przystanej przez instruktora bgdacego wiascicielem
samolotu przedtuzyt wazno$¢ przegladu technicznego do 17 lipca 2010 r.;



— W dniu zaistnienia wypadku samolot Zenair Zodiak 601 Ul, OK-NUA12 nie posiadal waznego
swiadectwa technicznego (Technicky Prukaz);

— Lot zakonczony wypadkiem byl pierwszym lotem po przeprowadzeniu prac technicznych o
znacznym zakresie na tym samolocie;

— Podczas wykonywania prac obstugowych na elementy wspoipracujace sprzegta odsrodkowego
zostata naniesiona warstwa $rodka smarujacego;

— Podczas prac obstugowych wykonywanych przed wypadkiem dzwignia napgdu steru wysokosci
zostala dwukrotnie swiadomie wygigta o kat ok. 90°.

Dowodca statku powietrznego, instruktor pilot (wtasciciel samolotu), lat 51, posiadal $wiadectwo
kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (Pilotni prukaz) wydane przez LAA CR, wazne do 23 sierpnia
2010 r. Nalot ogolny na ultralekkich samolotach okoto 418 godz. w tym, jako instruktor okoto 200 godzin.
Posiadat uprawnienia do wykonywania lotdbw na nastgpujacych typach samolotéw ultralekkich: TL-32
Typhoon, CH-601 Zodiac, EV-97 Eurostar, DV-1 Skylark 1 TL132 Kondor. Posiadat takze licencj¢ pilota
szybowcowego wydana przez ULC wazna do 04 stycznia 2015 r. Catkowity nalot na szybowcach okoto 190
godzin.

Podrézny, lat 33, byl uczniem pilotem w koncowej fazie szkolenia do §wiadectwa kwalifikacji pilota
samolotu ultralekkiego, ktore rozpoczal w 2009 roku. Podczas szkolenia podrézny wykonat: 166 lotow
ogoétem w czasie 26 godzin i 6 minut w tym 129 lotéw dwusterowych w czasie 20 godzin 8 minut i 37
lotow samodzielnych w czasie 4 godzin 1 45 minut.

Wypadek wydarzyt si¢ w porze dziennej przy naturalnym o$wietleniu. Warunki pogodowe nie miaty wptywu
na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego byt blad pilotazu, podczas wykonywania zakretu do
lotniska, polegajacy na dopuszczeniu do wejscia samolotu w korkociag lub gleboki zeslizg po skrzydle, co
spowodowato przejscie do stromego nurkowania na wysoko$ci uniemozliwiajacej wyprowadzenie do lotu
poziomego. Zakret wykonany byt po zmniejszeniu przez zatogg mocy lub nawet wytaczeniu silnika, co byto
prawdopodobnie spowodowane wydobywajacym si¢ dymem bedacym produktem spalania si¢ $rodka
smarnego naniesionego na wspotpracujace elementy sprzegta odsrodkowego.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byt ,.zdalny” nadzor inspektora LAA CR nad pracami
zwigzanymi z usuwaniem usterek wykrytych podczas przegladu samolotu w celu przedluzenia §wiadectwa
technicznego (Technicky Prukaz). Prace regulacyjne zostaly wykonane z istotnym naruszeniem zasad
obstugi technicznej przez osobg nieposiadajaca wlasciwych umiejetnosci.

Komentarz; PKBWL:

Komisja nie wyklucza, ze lot mogl mie¢ charakter lotu szkolnego pomimo braku spetnienia formalnych
wymagan w tym zakresic. Swiadczy o tym miejsce zajmowane przez podrdznego (ucznia-pilota) i
instruktora.

Zalecenia PKBWL dotyczqce bezpieczenstwa:
Letecka Amaterska Asociace Ceska Republika (LAA CR):

Zweryfikowaé procedurg przedtuzania waznos$ci §wiadectwa technicznego (Technicky Prukaz) ultralekkich
samolotow, przeprowadzana przez inspektorow LAA CR, a w szczegdlnosci sposobu uznawania obslug i
napraw wykonywanych przez wilasciciela samolotu, ktory nie jest jego budowniczym.

Z.darzenie lotnicze Nr 899/10, Komunikat Nr 1 Prezesa ULC z dnia 22 lutego 2012 r.

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ 13 sierpnia 2010 1., na paralotni Nucleon 29 z napgdem Ecextrem.

Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, ktéry ulegt wypadkowi, zaczal wykonywac przeloty na matej wysokosci wokot operatora kamery
usytuowanego na miejscu ladowania.

Podczas tych manewrow pilot oddalit si¢ od miejsca ladowania na okoto 200 m i z wysokosci okoto 15 m
rozpoczat szybki zakret w prawo. Podczas tego zakretu pilot znalazl si¢ na wysokosci okolo 7 m.



Kontynuujac manewr pilot wykonat peten obrot o 360°, a nastgpnie poprzez dodanie mocy silnika jeszcze
bardziej przyspieszyl wykonywanie zakrgtu. W tym momencie nastapito przeciagnigcie 1 zalamanie profilu
lewej, zewnetrznej koncoéwki skrzydta oraz poglebienie zakrgtu w prawo. Pomimo natychmiastowej reakcji
(lewa linka sterownicza) pilotowi nie udato si¢ zapobiec zderzeniu z ziemia. Pilot doznal powaznych
obrazen ciata.

Pilot, lat 37, posiadat wazne $wiadectwo kwalifikacji pilota paralotniowego z wpisanymi do $wiadectwa
uprawnieniami:

— do wykonywania lotéw z napedem (PPG) - na paralotni;

— do wykonywania lotéw z napedem (PPGG) - na motoparalotni;

— do lotow z pasazerem (CP);

— do wykonywania przegladu przedlotowego bez prawa wykonywania napraw i regulacji (PDI).

Pilot posiada duze doswiadczenie w wykonywaniu lotow na paralotni i paralotni z napedem. Latat regularnie,
wedlug jego o§wiadczenia ostatni lot przed wypadkiem wykonat dwa dni wezesniej. W przeciagu ostatnich 12
miesigcy jego nalot catkowity wyniost ponad 150 godzin.

Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL, ustalita, ze przyczyna wypadku lotniczego byt blad techniki pilotazu polegajacy na utracie kontroli
nad lotem podczas wykonywania na matej wysokos$ci zakretu z duzym przechyleniem.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byla zmiana wysoko$ci punktu podczepienia
skrzydta do uprze¢zy.

Nie mozna wykluczy¢, ze w czasie wykonywania zakrgtu zakonczonego wypadkiem wystapito zawirowanie
powietrza lub podmuch, co mogtoby mie¢ wpltyw na zwigkszenie utraty wysokosci podczas wykonywania
zakretu.

Zalecenia PKBWL dotyczqce bezpieczenstwa:

PKBWL nie wydata zalecen, lecz raport koncowy zawiera nastgpujacy komentarz:

,Przy zmianie konfiguracji podczepienia skrzydta nalezy dokona¢ analizy wplywu tych zmian na
wystapienie ograniczeh w sterowaniu paralotnia i1 dokonanie ewentualnych korekt w tym zakresie
wynikajacych z zalecen producenta”.

Z.darzenie lotnicze NR 0345/2012,

ktére mialo miejsce w dniu 29 kwietnia 2012 r. w rejonie ladowiska Kamiensk ,,0Orla Goéra” na samolocie
ultralekkim Aviasud AE-206 Mistral, o znakach rozpoznawczych OK-KUDI10.



29.04.2012 r. - samolot Mistral ULM

Opis okolicznosci wypadku na podstawie Raportu wstepnego wydanego przez PKBWL:

W dniu 29 kwietnia 2012 r. z ladowiska Kamiensk — ,,Orla géra” pilot (mgzczyzna, lat 71) posiadacz waznej
licencji czeskiej ,,Pilotni Prukaz” wydanej przez LAA CR, wystartowat wraz z podréznym (mezczyzna, lat
36) na samolocie ultralekkim Aviasud Mistral o znakach rozpoznawczych OK-KUD10 w celu wykonania
lotu po kregu. Start odbyt si¢ z asfaltowego pasa 27 w kierunku zachodnim przy bocznym wietrze z lewej
strony (wiatr z kierunku potudniowego, oceniony na okoto 4 m/s na poziomie pasa. Po oderwaniu samolot
przelecial migdzy pasem a hangarem na wysokosci 80-100 m z odchyleniem kierunku lotu o okoto 20° w
lewo od osi pasa 27. Samolot po przeleceniu krotkiego odcinka zostal wprowadzony w prawy zakret z
wiatrem. W trakcie jego wykonywania samolot wpadt w prawy korkociag i po okolo 2 zwitkach zderzyt sig z
drzewami 1 ziemig w trudno dostgpnym terenie. Pilot i podrdzny poniesli Smier¢ na miejscu zdarzenia, a
samolot zostat zniszczony.

W trakcie badania wypadku ustalono, ze podrozny przygotowywat si¢ do szkolenia lotniczego. Byt to jego
trzeci lot zapoznawczy z ww. pilotem na samolocie Mistral, a pierwszy w tym tygodniu. Podrézny siedzial na
lewym fotelu, a pilot na prawym fotelu samolotu. Obaj mieli zapigte tylko biodrowe pasy bezpieczenstwa. W
chwili wypadku na poktadzie samolotu nie byto zadnej dokumentacji — w tym Instrukcji uzytkowania w locie
oraz dowodu ubezpieczenia OC. Samolot zatankowany byt do pelna. W chwili startu nastapito przekroczenie
jego maksymalnej masy startowej o 53 kg, co odpowiada 14.3 % MTOW. W dniu 16 wrzesnia 2009 r.
Leteéka Amaterska Asociaciace CR (LAA CR) wykreélita samolot z rejestru z powodu nie odnowienia
Swiadectwa technicznego (Technicky prukaz LAA CR).

Zalecenia PKBWL dotyczqce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen bezpieczenstwa na tym etapie badan.

Dopisek ULC:

Ladowisko ,,Orla Géra” na gorze Kamiensk znajduje si¢ w wykazie ladowisk cywilnych, wpisanych do
ewidencji pod nr 8. Zgodnie z tym wykazem ladowisko znajduje si¢ pod Zarzadem Przedsigbiorstwa
Lotniczego AVIAECO jest przeznaczone do celow AGRO. Zarzad Nadle$nictwa Belchatow (Lasy



Panstwowe) wystepowat pisemnie do Departamentu Lotnisk Urzedu Lotnictwa Cywilnego o wykreslenie
ladowiska ,,Orla Gora” z ewidencji ladowisk. Wykreslenie ladowiska z ewidencji nie bylo mozliwe,
poniewaz wystepujacy o wykreslenie nie dostarczyt dokumentu, ze jest aktualnym wiascicielem ladowiska.
Domys$lnemu wtascicielowi ladowiska tj. Zarzadowi Nadlesnictwa Belchatow wystano stosowna informacj¢
o koniecznosci uzupetienia wniosku o dodatkowy dokument.

Urzad Lotnictwa Cywilnego po otrzymaniu stosownych dokumentéw wykreslit z ewidencji ladowiska Orla
Gora.

Z.darzenie lotnicze NR 0370/2012,

ktore miato miejsce w dniu 1 maja 2012 r. na lotnisku Babice (EPBC) na samolocie Liberty XL-2, o znakach
rozpoznawczych SP-AXL.

Na warszawskim lotnisku Babice okoto godziny 13:40 rozbit si¢ dwuosobowy samolot. Do katastrofy doszto
blizej progu 28 na betonowej czgsci drogi startowej. Samolot Liberty XL-2 (SP-AXL) byl wykorzystywany
w osrodku szkolenia lotniczego.

Zatoga (instruktor i uczen) samolotu Liberty XL2 wykonywatla serie lotow z ladowaniami "touch-and-go".
Tuz po starcie zatoga zglosita przez radio "dowracamy, dowracamy do lotniska", po czym wykonata zakret
w prawo, a nastgpnie rozpoczeta zakrgt w lewo. W zakrgcie samolot zostat przeciagnigty 1 w nurkowaniu
zderzyt si¢ z betonowym pasem najpierw lewym skrzydtem, a nastgpnie silnikiem. W tym momencie
samolot zapalit si¢. Wrak zatrzymat si¢ 44 m od miejsca uderzenia o ziemig. Zaloga w wyniku zderzenia z
ziemia poniosta $§mier¢.

Na dzien publikacji raportu wstgpnego nie jest znany powod, dla ktorego dowddca samolotu zdecydowat sig
na przerwanie startu.

Na obecnym etapie prac Komisja wspolpracuje z producentem samolotu, jego wyposazenia oraz silnika,
stara si¢ wyselekcjonowac elementy awioniki z zapisanymi parametrami lotu.

Zalecenia PKBWL dotyczqce bezpieczenstwa:
Na tym etapie badania nie wydano zalecen bezpieczenstwa.

Wypadek lotniczy nr 385/12,

ktoéry mial miejsce w dniu 3 maja 2012 r. w okolicy ladowiska w Pile na samolocie ultralekkim Zodiak 601
o znakach rozpoznawczych OK-MUAT71.



Opis zdarzenia

W dniu 3 maja 2012 r. na ladowisku w Pile byly wykonywane loty szkolne do uzyskania §wiadectwa
kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego w ramach dziatalnos$ci polskie;j filii czeskiej szkoty latania. Okoto
20;05 swiadkowie zauwazyli samolot Zodiak CH601 lecacy nad lasem po podinocnej stronie ladowiska
(wysoko$¢ lotu szacowana na okoto 80 m nad koronami drzew). Lot byt wykonywany w kierunku
ladowiska. W pewnej chwili $wiadkowi ustyszeli gtosny huk przypominajacy tzw. ,,detonacj¢ niespalonego
paliwa w rurze wydechowej”, po czym silnik przerwal pracg. Samolot natychmiast po zatrzymaniu silnika
wykonat obrét w lewo o 90°, potaczony z przejsciem do stromego lotu nurkowego. Samolot zderzyt si¢
pionowo z ziemia. Po zderzeniu wybucht pozar, w wyniku ktorego samolotu ulegt prawie catkowitemu
spaleniu. Zaloga samolotu poniosta $§mier¢ na miejscu. Zderzenie samolotu z ziemia nastapito w zalesionym
terenie, okoto 950 m od progu drogi startowej 21 1 750 m od granicy lasu przylegajacego do ladowiska.
Wedlug ustalen PKBWL pozycja 1 wysoko$¢ lotu samolotu przed zatrzymaniem pracy silnika (lot w
kierunku ladowiska w celu prawdopodobnie jak najszybszego dolecenia nad teren umozliwiajacy ladowanie
awaryjne, wysoko$¢ lotu okoto 80 m nad koronami drzew lasu, czyli 120-170 m nizej niz wynikatoby to z
pozycji samolotu na kregu) wskazuja, ze w krytycznym locie, po starcie samolotu, nastapita stopniowa
utrata mocy silnika przez co samolot nie osiagnat wtasciwej wysokosci (okoto 200-250 m w tej fazie lotu).

Samolot byt wyposazony w niecertyfikowany silnik motocyklowy (BMW) po aerokonwersji.

Komisja przypomina, ze loty na samolotach wyposazonych w niecertyfikowane silniki powinny by¢
wykonywane tak (nad takim terenem), aby w kazdej chwili po usterce zespolu napedowego mozna byto
wyladowac awaryjnie.

PKBWL nie wydat zalecen bezpieczenstwa.

Zespot badawczy PKBWL prowadzi czynno$ci majace na celu ustalenie okolicznos$ci i1 przyczyny wypadku.
Dalsze informacje zostang opublikowane w raporcie koncowym PKBWL.

Wypadek mial miejsce kilka minut po starcie. Lot odbywat si¢ w ramach szkolenia do czeskiego swiadectwa
kwalifikacji. Na poktadzie byt polski pilot instruktor, posiadajacy czeskie uprawnienia do wykonywania
lotow 1 petnienia funkcji instruktora. W wyniku zderzenia z ziemia 42-letni instruktor oraz 57-letni uczen
poniesli $mier¢. Samolot zostat zniszczony.

Przyczyna wypadku nieznana.

Samolot ULM byt uzytkowany przez fili¢ szkoty lotniczej zarejestrowanej w Republice Czeskiej (,,Lang
Flying School”’).

Zespot badawczy PKBWL prowadzi czynnosci majace na celu ustalenie okoliczno$ci wypadku. Dalsze



informacje zostana opublikowane w raporcie wstepnym, ktory zostanie sporzadzony w ciagu 30 dni od
zaistnienia zdarzenia.

Zdarzenie lotnicze nr 405/12,
ktoére mialo miejsce w dniu 6 maja 2012 r. w m. Liskova — Stowacja na samolocie 3XTrim o znakach
rozpoznawczych SP-YPL.

Opis zdarzenia

Samolot wykonywat lot z lotniska LZRU (Stowacja) na lotnisko EPGI (Lisie Katy pod Grudziadzem).
Wypadek nastapit krétko po starcie z lotniska Ruzomberok (LZRU). Samolot ULM 3Xtrim z nieznanych
przyczyn wpadt w korkociag.

Samolot po zderzeniu z ziemia zapalil si¢ 1 ulegt calkowitemu zniszczeniu. W wyniku wypadku $mierc
poniost pilot, lat 56 — wtasciciel samolotu i zona pilota bedaca pasazerka samolotu.

Badanie wypadku jest prowadzone przez komisj¢ stowacka (Aviation and Maritime Investigation Authority
of the Slovak Republic).

Dalsze informacje zostana opublikowane w raporcie wstgpnym.
Dane:

Pilot posiadat aktualne uprawnienia, nie uczestniczyl we wczesniejszych wypadkach lub powaznych
incydentach

Charakter lotu — lot turystyczny

Samolot wczesniej nie uczestniczyl w wypadkach i powaznych incydentach lotniczych.

Wypadek lotniczy nr 280/12,

ktoéry miat miejsce w dniu w dniu 17 kwietnia2012 r. na lotnisku Olsztyn Dajtki na szybowcu LAK 17 BT o
znakach rozpoznawczych (litewskich) LY-AUL.



Opis zdarzenia:

Doswiadczony pilot krazyt nad lotniskiem w poszukiwaniu noszen termicznych. Prawdopodobnie z powodu
braku noszen pilot zdecydowat si¢ na ladowanie na lotnisku. Lot wykonywany byt blisko pasa, co w
konsekwencji wymusito wykonanie glgbokiego zakrgtu o 180° w kierunku lotniska. Nastgpnie pilot ptynnie,
ale zdecydowanie wykonal zakr¢t w lewo (trzeci zakrgt — kierunek podejscia 27). Szybowiec przechylil sig
na lewe skrzydlo, po czym gwattownie opuscit nos wchodzac w lewy szybki korkociag. Szybowiec wykonat
okoto dwoch zwitek korkociagu i w pionowej konfiguracji wpadt do lasu zderzajac si¢ z ziemia. Pilot zginat
na miejscu, a szybowiec ulegl zniszczeniu.

Zesp6t badawczy PKBWL prowadzi czynno$ci majace na celu ustalenie okoliczno$ci wypadku.
Wydane zalecenia bezpieczenstwa:

W wyniku badania wypadku motoszybowca SZD-45 Ogar, w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 177/07,
PKBWL wydata nast¢pujace zalecenie:

Przed dopuszczeniem asfaltowego pasa startowego do eksploatacji wskazane jest dokonanie przecinki drzew
na obu jego kierunkach zgodnie z obowiazujacymi przepisami. Zalecenie nie zostato wykonane a drzewa
znaczaco w ciagu 5 lat podrosty.

Silnik dolotowy szybowca SOLO 2350

LAK-17BT jest przedstawicielem generacji szybowcdéw klasy FAI 15 m lub 18 m z wingledami. Jest
jednomiejscowym, wysokowyczynowym szybowcem zbudowanym zgodnie z przepisami JAR-22 kategoria
“U”. Specyfikacja LAK-17BLAK 17BT to wersja szybowca z silnikiem dolotowym.

Naped szybowca - silnik SOLO 2350 jest kontrolowany przez panel ILEC MCU. Podnoszenie 1 opuszczanie
napedu jest uruchamiane mechanicznie. Mechanizm ma elektroniczne zabezpieczenie przed zbyt wezesnym
samouruchomieniem silnika. Zbiornik paliwa ma pojemnos¢ 8 litréw, co zapewnia okoto 45 minut ciaglej



pracy silnika na pelnych obrotach. Zapewnia to wznoszenie okoto 1,8 m/s przy masie szybowca 360 kg, oraz
1,3 m/s przy masie 550 kg. Sprawdzono rowniez start z wykorzystaniem wlasnego napg¢du — przy masie
startowe]j 350 kg szybowiec potrzebuje 500 m trawiastej drogi startowej do wzniesienia si¢ na wysoko$¢ 15
m. W stateczniku pionowym znajduje si¢ zbiornik na balast o pojemnosci 8 litrow. Zapewnia to precyzyjne
dobranie najkorzystniejszego potozenia srodka cigzkosci w locie.



