Warszawa, dnia 14 kwietnia 2016 r.

Poz. 48

KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 kwietnia 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1434/2015

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

1. Powazny incydent lotniczy zaistnialy w dniu 16 lipca 2015 r. w Kro$nie (EPKR) na szybowcu SZD-22
Mucha Std. klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki'
w grupie przyczynowej:"*H2- Brak kwalifikacji'*
oraz
""Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej:""T5- Uszkodzenie konstrukcji**
oraz
""Czynnik organizacyjny"'
w grupie przyczynowej:""O10- Obstuga techniczna.

2. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa Komisje
Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w dniu
7 stycznia 2016 r.

Start szybowcem (zad. V ¢éwicz. 4) odbywal si¢ za wyciggarka wyposazong w syntetyczng ling holownicza
z bezpiecznikiem zrywkowym BZ-4. Po prawidtowym rozbiegu szybowiec oderwat si¢ od ziemi i przeszedt na
wznoszenie. W trakcie wznoszenia uczen zaczal odczuwac znaczne turbulencje powietrza. Kat, jaki utrzymywat
w trakcie wznoszenia byt dosy¢ ptaski (okoto 45°) a predkos¢ szybowca wahata @ si¢
w granicach od 90 — 120 km/h. Zgodnie z Instrukcjg Uzytkowania w Locie szybowca SZD-22 Mucha Std., start
1 wznoszenie za wyciagarka w powietrzu turbulentnym z dolnego zaczepu, nie powinno odbywaé si¢
z predkoscig wicksza niz 85 km/h.
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Kiedy szybowiec znajdowal si¢ w koncowej fazie wznoszenia na wysokosci okoto 500 m uczen poczul,
ze wlatuje w silny komin termiczny, a chwile p6zniej ustyszal huk. Po chwili fragment listwy kilowej uderzyt
z lewej strony w limuzynke kabiny, rozbijajac ja. W pierwszej chwili uczen byl zdezorientowany, ale
zabezpieczyt predkos¢. Instruktor z ziemi wydat drogg radiowa polecenie, aby uczen si¢ wyczepit jednak ten nie
moégt wyciagna¢ uchwytu zwalniajacego zaczep. Chwile pozniej dostal przez radio informacje, ze lina
holownicza jest wyczepiona. Uczen sprawdzil dziatanie steréw i okazato si¢, ze dzialaja one poprawnie,
postanowit wigc zbudowac krag nadlotniskowy i jak najszybciej wyladowaé¢. W trakcie wytracania wysokosci,
co chwile uczen-pilot widziat fragment listwy kilowej pojawiajacy si¢ obok kabiny. Byt on polaczony
z szybowcem linkg zaczepu. Ladownie mialo przebieg prawidtowy. Po zakoficzonym dobiegu przeprowadzono
wstepne ogledziny szybowca. Nastgpnie przetransportowano go pod hangar gdzie wykonano zdjecia uszkodzen.
Po zakonczeniu tych czynnosci szybowiec zdemontowano i zabezpieczono.

Na podstawie zebranej dokumentacji fotograficznej i ogledzin wyrwanego fragmentu listwy kilowej, ustalono,
ze: 1. Listwa kilowa podlegala w przeszloSci naprawie. W procesie naprawy uzyto kleju AR.
Na klejonych powierzchniach wida¢ §lady widkien drewna, co $wiadczy o dobrej jakosSci spoiny — wytrzymato$é
drewna bylta mniejsza niz wytrzymatos¢ spoiny. 2. Ogolny stan drewna w obrebie uszkodzenia byt dobry, jednak
sposob uszkodzenia sklejki wskazuje na jej mniejsza wytrzymato$¢ zwigzang z procesami starzenia.
3. Podtuznica na ukosowaniu po lewej stronie skrzynki podwozia byta niedoklejona i z tego miejsca postgpowato
uszkodzenie. 4. Podtuznica listwy kilowej przeciwlegta do zaczepu na dlugosci okoto 30 cm byta rozklejona.
Rozklejenie to byto trudne do wykrycia w trakcie normalnych przegladow. W trakcie analizy dokumentacji
technicznej szybowca PKBWL stwierdzita, ze w roku 1970 przeprowadzona byta naprawa przedniej dolnej
czesci  kadluba tego szybowca. W trakcie tej naprawy wymieniono miedzy innymi lewa
i prawa podtuznicg listwy kilowej wraz z pokryciem.

3. Przyczyny powaznego incydentu lotniczego:
— wlot szybowca w koncowe;j fazie holowania za wyciagarka w obszar silnej turbulencji,
—nadmierna predko$¢ szybowca w trakcie holu za wyciagarka,
— niewlasciwy bezpiecznik zrywkowy zamontowany na linie holowniczej,
— niestarannie wykonana naprawa szybowca (nie doklejenia listwy kilowej),

— okoliczno$ciami sprzyjajacymi byly mate doswiadczenie ucznia-pilota oraz brak podpowiedzi radiowej ze
strony instruktora, aby uczen-pilot procz zamkniecia hamulcéw aerodynamicznych zwiekszylt predkos¢ lotu.

Okoliczno$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

W trakcie jednego z wcze$niejszych ciggow tego dnia zerwany zostal bezpiecznik zrywowy BZ-1 o sile
zrywajacej 500 daN i zastgpiono go bezpiecznikiem BZ-4 o sile zrywajacej 850 daN. Zgodnie z Instrukcja
Uzytkowania w Locie szybowca Mucha Std. w trakcie holu na linie wyciggarkowej powinien by¢ zatozony
bezpiecznik BZ-2 o sile zrywajacej 690 daN (wg starego oznaczenia).

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

Zalecenie do wlasciciela typu — Zaklad Szybowcowy ,,Jezow” Henryk Mynarski. Wprowadzi¢ w Instrukcji
Uzytkowania szybowcow konstrukcji drewnianej, zmiang zapisu dotyczacego sity zrywajacej bezpiecznik. Przy
doborze bezpiecznikow zrywowych nalezy uwzgledni¢ ograniczenia eksploatacyjne natozone na szybowce
o0 konstrukcji drewnianej.

Komentarz PKBWL.:
Dostepne obecnie bezpieczniki zrywowe i ich wytrzymato$¢ na zrywanie podano ponizej:
— czarny — 1000 daN
— brazowy — 850 daN
— czerwony — 750 daN
— niebieski — 600 daN
— biaty — 500 daN
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— 761ty — 400 daN
— zielony — 300 daN

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski





