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RAPORT KONCOWY

POWAZNY INCYDENT

ZDARZENIE NR — 2022/7286
STATEK POWIETRZNY — SZD-48-1 ,Jantar Std. 27, SP-3719
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 28 grudnia 2022 r., EPBA

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego

przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczehstwa, ktory zostat sporzadzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informaciji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mieé¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentdw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...]
oraz art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.

WARSZAWA 2023
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Skroty i akronimy

AGL

ARC

ARP

ATS

Cofl

CofR

CRS

LAPL

LMT

MP/POT

PIC

SPL

ULC

uTC

VFR

Above ground level
Airworthiness Review Certificate

Aerodrome Reference Point

Air Traffic Services

Certificate of Insurance
Certificate of Registration
Certificate of Release to Service
Light Aircraft Pilot Licence

Local Mean Time

Maintenance Program
Pilot-in-Command

Sailplane Pilot Licence

Civil Aviation Authority of the
Republic of Poland

Universal Time Coordinated

Visual Flight Rules

Powyzej poziomu terenu

Poswiadczenie przegladu zdatnosci
do lotu

Punkt referencyjny lotniska
Stuzby ruchu lotniczego
Polisa ubezpieczeniowa
Swiadectwo rejestracji

Poswiadczenie obstugi technicznej

Licencja Pilota lekkich statkow
powietrznych

Sredni czas lokalny
Program obstugi technicznej
Dowddca statku powietrznego

Licencja pilota szybowcowego
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Uniwersalny czas skoordynowany

Przepisy wykonywania lotow z
widocznoscig
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2022/7286
Rodzaj zdarzenia POWAZNY INCYDENT
Data zdarzenia 28 grudnia 2022 r.
Miejsce zdarzenia EPBA

Rodzaj, typ statku SZD-48-1 ,Jantar Std. 2

powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP SP-3719
Uzytkownik/operator SP Prywatny/Prywatny
Dowddca SP pilot szybowcowy — SPL
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
0 0 0 1
Wtadze krajowe i zagraniczne
: . ULC
poinformowane o zdarzeniu
Kierujgcy badaniem Michat Ombach

Podmiot badajgcy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Pethomocni Przedstawiciele i

ich doradcy Nie dotyczy
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia Brak
Adresat zalecen Nie dotyczy
Data zakonczenia badania 27.01.2023 r.
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Streszczenie

W dniu 28 grudnia 2022 r., podczas znizania po locie falowym, nastgpito
niespodziewane odtgczenie sie czesci ostony kabiny od szybowca. Ostona ta uderzyta
w ogon, a nastepnie spadta na teren miasta Bielska-Biatej. Ostone odnaleziono, nie
wystgpity szkody na ziemi. Pilot kontynuowat dolot do lotniska EPBA (Bielsko-
Biata/Aleksandrowice) i bezpiecznie wylgdowat. Nie odnidst obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit:

Michat Ombach - cztonek PKBW.L.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Potracenie i odblokowanie przez pilota prawej dzwigni blokowania ostony
kabiny podczas przestawiania do przodu dzwigni wypuszczania podwozia, co
spowodowato powstanie szczeliny miedzy ostong kabiny a kadtubem.

Czynniki sprzyjajace:

1) Luzy w mechanizmie blokowania ostony kabiny po jej zamknieciu i zablokowaniu.

2) Wzbudzenie drgan ruchomej czesci ostony kabiny, spowodowane natozeniem sie
drgan generowanych przez otwarte hamulce aerodynamiczne na turbulencje
powietrza otaczajgcego szybowiec.

3) Zmeczenie, wyziebienie i ograniczona percepcja pilota po wielogodzinnym locie na
duzej wysokosci.

PKBW.L nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historialotu

W dniu 28 grudnia 2022 r., o godz. 9.471, pilot, posiadacz SPL, wystartowat
szybowcem SZD-48-1 ,Jantar Std. 2” przy wykorzystaniu samolotu holujgcego.

Ponad pieciogodzinny wysokosciowy lot falowy nad gérami Beskidu Slgskiego
przebiegat normalnie, do czasu powrotu w okolice lotniska.

W celu ukonhczenia lotu, pilot przyleciat nad miasto, gdzie po zawietrznej stronie
lotniska obnizat wysokos$¢. Znajdujgc sie na wysokosci 1200 m AGL, przy
deklarowanej predkosci lotu ok. 120 km/h, otworzyt hamulce aerodynamiczne
a nastepnie wypuscit podwozie. Zblizajgc sie do strefy kregu nadlotniskowego,
kontrolowat opadanie, operujgc hamulcami.

Ok. godz. 15.15, w trakcie znizania nad zachodnig czescig miasta Bielska-Biatej, na
wysokosci ok. 800 m AGL, ruchoma czesc¢ ostony kabiny obrécita sie na tylnym
zawiasie | oderwata sie od kadtuba, uderzajgc centralnie w oba kesony statecznikéw,
uszkadzajgc pokrycia lakiernicze. Zdeformowata takze rurke k-1 wariometru,
zamontowang na krawedzi natarcia statecznika pionowego.

Pilot nie odczut kolizji, byt bowiem zaaferowany nagtymi efektami dzwiekowymi oraz
turbulencjg i naptywem zimnego powietrza do kabiny. Sprawdzit dziatanie sterow,
zgtosit drogg radiowg sytuacje awaryjng i lagdowat bez dalszych nastepstw na lotnisku
startu, w Aleksandrowicach. Nie odniést obrazeh. O zdarzeniu powiadomit policje
i poddat sie badaniu na zawartos¢ alkoholu.

Zniszczong ostone odnaleziono w centralnej, mieszkalnej czesci miasta, ok. 2,6 km na
potnocny-wschod od lotniska (Rys 1).
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Rys. 1. Lotnisko Aleksandrowice EPBA i miejsce upadku ostony kabiny [zrédto: Geoportal, PKBWL]

1 Wszystkie czasy w uchwale wyrazono w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2 godz., gdzie: LMT —
sredni czas lokalny (ang. Local Mean Time); UTC — uniwersalny czas skoordynowany (ang. Universal
Time Coordinated).
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1.2. Obrazenia os6b
Urazy Zaloga Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 1 Brak danych 1

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Szybowiec ulegt niewielkim uszkodzeniom: naruszona zostata struktura lakieru na
krawedziach natarcia statecznika poziomego oraz pionowego (Rys. 2), zarysowany
zostat ster kierunku, znieksztatcona rurka k-1 do wariometru. Na kadtubie, w okolicy
zawiasu za gtowg pilota, powstato wgniecenie, wymagajgce naprawy warsztatowej.
Ruchoma czes¢ ostony kabiny, w wyniku upadku, zostata catkowicie zniszczona.

Rys. 2. Uszkodzenia szybowca: a) kadtub pozbawiony ruchomej czesci ostony kabiny, b) statecznik
poziomy, c) krawedz natarcia statecznika pionowego [zrédio: PKBWL]
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1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot-dowddca (PIC) — mezczyzna, lat 47, posiadat licencje pilota szybowcowego SPL,
w okresie waznosci oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL, bez ograniczen,
w okresie waznosci.

Pilot posiadat doswiadczenie w lotach na typie SZD-48-1, w tym na przedmiotowym
egzemplarzu. W trakcie 3 miesiecy poprzedzajgcych incydent wykonat (tym
szybowcem) 6 lotow w czasie ok. 10 godz., wszystkie loty o charakterze falowym.

Nalot ogdlny pilota na szybowcach — ok. 270 godz., z czego jako PIC ok. 200 godz.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1 Informacje ogdlne
Opis konstrukciji

SZD-48-1 to kompozytowy szybowiec klasy standard (obecnie klub), zaprojektowany
jako wyczynowy, produkowany seryjnie w latach 1979 — 1993 w Osrodku Badawczo
Rozwojowym Szybownictwa w Bielsku-Biatej.

Rozpietos¢ skrzydet wynosi 15 m przy wydtuzeniu 21, a masa szybowca pustego
ok. 280 kg. Maksymalna masa startowa (bez balastu wodnego) to 385 kg.

Wiascicielem certyfikatu typu jest Zaktad Szybowcowy ,Jezéw” z Jezowa Sudeckiego.

Szybowce SZD-48-1 ,Jantar Std. 2" (Rys. 3) pozostajg w eksploatacji od
kilkudziesieciu lat. Obok wersji rozwojowej, oznaczonej jako SZD-48-3 ,Jantar Std. 37,
sg to ciggle najpopularniejsze konstrukcje wyczynowe w Polsce.

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — szybowiec;

— konstrukcja — gornoptat o konstrukcji kompozytowej;

— przeznaczenie i liczba miejsc — wyczynowy, 1 pilot;

— znaki rozpoznawcze — SP-3719;

— o0znaczenie fabryczne — SZD-48-1 ,Jantar Std. 27,

— rok produkcji — 1979;

— nrfabryczny — B-996;

— podwozie — koto gtbwne chowane, kotko ogonowe state;
— witasciciel statku powietrznego — prywatny;

— uzytkownik statku powietrznego — prywatny.

RAPORT KONCOWY SzD-48-1 ,JANTAR STD. 2”, 28 GRUDNIA 2022 R., EPBA
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Rys. 3. SZD-48-1 ,Jantar Std. 2, widok w 3 rzutach [zrédto: Instrukcja uzytkowania w locie]

Swiadectwo rejestracji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

nr rejestru — 3719 (polski rejestr cywilnych statkbw powietrznych);
data wpisu — 12 lutego 2020 r.

Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:

— data wydania — 23 wrzesnia 2022 r.;
data waznosci — 22 wrzesnia 2023 r.

Poswiadczenie obstugi (CRS):

zakres prac: prace po 100 godz. Prace zgodne z POT.
data wydania — 14 sierpnia 2022 r.;

Pozwolenie radiowe:

data wydania — 7 kwietnia 2022 r.;
data waznosci — 24 marca 2030 r.

Ubezpieczenie (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia.

1.6.2 Dane resursowe

Nalot od poczatku eksploatacji 3077 godz. 48 min.
Data wykonania ostatniego przegladu 14 sierpnia 2022r.
— przy nalocie catkowitym 3048 godz. 09 min., 1276 ladowan,

— przeglad wykonany przez mechanika po$wiadczania obstugi z licencjg Part-66.

1.6.3 Obstuga techniczna

Zgodnie z POT, obstuga techniczna szybowca prowadzona byta przez pilota oraz
przez mechanika poswiadczania obstugi.

RAPORT KONCOWY SzD-48-1 ,JANTAR STD. 2”, 28 GRUDNIA 2022 R., EPBA
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1.6.4 Masa i wywazenie

Protokot wazenia szybowca — wazny w dniu zdarzenia:

— data wydania — 14 marca 2022 r.;

— masa szybowca pustego: 292,4 kg;

— $rodek ciezkosci szybowca pustego (Xsc): 52,7 cm;

— dopuszczalny ciezar tadunku (pilota w kabinie) 92,6 kg.
Srodek ciezkosci Xsc (potozenie) szybowca pustego — limity:
— datum?: krawedz natarcia skrzydta;

— przedni limit Xsc: 51,0 cm za datum;
— tylny limit Xsc: do 55,0 cm za datum.

Masa pilota wykonujgcego lot wraz ze spadochronem: 89,5 kg.

Zatadunek w kabinie oraz srodek ciezkosci miescity sie w zakresach wymaganych
Instrukcjg uzytkowania w locie dla tego egzemplarza.

1.7. Informacje meteorologiczne

Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byly typowe dla fali orograficznej (gorskiej):
laminarny przeptyw mas powietrza powyzej 1500 m AGL i umiarkowanie silna
turbulencja w strefie nad lotniskiem, zachmurzenie umiarkowane i duze, chmury pietra
niskiego (Cu, Cu rot), sredniego (AC, AC lent.) i wysokiego (Cs).

W czasie lgdowania na lotnisku wiatr wiat z kierunku 260° z porywami do 8 m/s,
temperatura powietrza przy ziemi wynosita ok. 10°C.

Pogoda (turbulencja) miata wptyw na przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

Pilot prowadzit fgcznosc¢ radiowg na czestotliwosci Bielsko-Radio 122,330 MHz.

Po odpadnieciu ostony przekazat komunikat o sytuacji oraz kolejne meldunki
pozycyjne o dolocie nad lotnisko, wejsciu w kragg nadlotniskowy oraz pozycjach na
kregu. Ze wzgledu na szum powietrza nie mogt ustysze¢ zadnej korespondencji
zwrotnej.

2 Datum — wirtualna pionowa pfaszczyzna odniesienia, od ktérej mierzone sg odlegtosci (ramiona), na
jakich dziatajg sity generowane przez poszczegolne masy skfadowe statku powietrznego i wobec ktérej
obliczane jest potozenie srodka ciezkosci
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia
Przestrzen po potnocno-wschodniej stronie lotniska EPBA.
Lotnisko EPBA — Bielsko-Biata/Aleksandrowice (Rys. 4), informacje ogdlne:

a) ARP — wspotrzedne WGS-84: 49°48'18"N, 019°00'07"E;

b) Dozwolony ruch lotniczy: VFR;

c) Zarzadzajacy lotniskiem: Aeroklub Polski;

d) Godziny pracy: do ustalenia z zarzgdzajgcym,;

e) Stuzby ruchu lotniczego (ATS): — brak, kontakt z Bielsko-Radio 122,330 MHz;
f) Stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak.

Zapewniane informacje meteorologiczne: Centralne Biuro Prognoz Meteorologicznych
w Krakowie.

Lotnisko EPBA potfozone jest na ptaskowyzu i otoczone ogrodzeniem oddzielajgcym
pole manewrowe/pole wzlotoéw od okalajgcej sciezki rowerowej. Po stronie wschodniej
i potudniowo-wschodniej teren tagodnie, a nastepnie dos¢ szybko opada. Lotnisko
otoczone jest gestg zabudowg mieszkaniowg (domy jednorodzinne oraz bloki
mieszkalne). Potozone w odlegtosci kilku kilometréow na potudnie pasmo Beskidu
Slgskiego generuje przy wiatrach potudniowych (wietrze halnym) silng turbulencje
powietrza, utrudniajgcg a w skrajnych przypadkach uniemozliwiajgcg bezpieczne
operacje lotnicze startu/lgdowania.

AERODROME P Aleksandrowlce
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Rys. 4. Lotnisko EPBA [Zrédto: AIP Polskal
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1.11. Rejestratory pokiadowe

Szybowiec, ktérego dotyczy zdarzenie, nie byt wyposazony w rejestratory poktadowe
w rozumieniu Zatgcznika 13 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym.
Zaden typ rejestratora nie byt wymagany na podstawie obowigzujgcych przepiséw.
1.12. Informacje o zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie dotyczy.

1.14. Pozar
Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia

Ruchoma cze$¢ ostony kabiny szybowca SZD-48-1 znajduje sie bezposrednio nad
gtowg pilota. Wykonana jest z kompozytowej, rowingowej ramy oraz przyklejonej do
niej, formowanej na gorgco ptyty PMMA?3 (owiewki). Owiewka pekajac, pozostawia
ostre, nieliniowe krawedzie, niebezpieczne zaréwno dla pilota i szybowca, jak i oséb
oraz obiektéw na ziemi.
1.16. Testy i badania

Nie wykonywano testow i badan specjalistycznych.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Pilot wykonywat lot szybowcem bedgcym witasnoscig innej osoby prywatne;.

Loty szybowcowe w dniu zdarzenia prowadzone byty w ramach dziatalnosci Aeroklubu
Bielsko-Bialskiego z siedzibg na lotnisku EPBA.

1.18. Informacje uzupetniajgce

Komentarz Komisji

Warto zauwazy¢, ze takie samo lub podobne rozwigzanie blokowania oston kabin jak
w szybowcu SZD-48-1 stosowane jest w mniegj licznych, ale ciggle spotykanych typach
pokrewnych: SZD-38A ,Jantarze 1”, SZD-41 ,Jantarze Standard” oraz SZD-42
,<Jantarze 2B”.

Konstrukcja zamkow ostony kabiny nie umozliwia ich tatwej, ptynnej regulacji w celu
dostosowania sity zamykania/otwierania. W trakcie wieloletniej eksploataciji
szybowcdw nastepuje wyrobienie wspodtpracujgcych ze sobg czesci, a przez to
poluzowanie zasprzeglenia pomiedzy dzwignig a okuciem na burcie (patrz takze
Rys. 6).

8 Plyta wylewana PMMA (polimetakrylan metylu).
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W projekcie typu producent przewidywat wystepowanie martwego punktu (przeskoku)
przy zamykaniu (blokowaniu) dzwigni, co powodowato pozostawanie zamka
w potgczeniu ,zamkniety-zablokowany” bez koniecznosci wywierania dodatkowej sity.
Obecnie, w wielu egzemplarzach eksploatowanych przez wiele lat, na skutek zuzycia
mechanizmu blokowania, efekt ten nie wystepuje — przy braku martwego punktu
dzwignie mogg by¢ przestawiane z uzyciem réznych sit, niekoniecznie takich samych
dla obu zamkow tej samej ostony.

Aby usprawni¢ dziatanie blokady, uzytkownicy stosujg rézne, dorazne metody
zwiekszania docisku na zamkach. Najprostsza polega na przyklejeniu tasm
samoprzylepnych i/lub uszczelki wzdtuz ramy ruchomej ostony kabiny, aby po
opuszczeniu i zablokowaniu ostony uzyska¢ odpowiedni jej docisk do kadtuba.
Uszczelka zabezpiecza takze od przedmuchéw powietrza w kabinie i w prosty, cho¢
nietrwaty sposob, zwieksza site potrzebng do zablokowania/odblokowania dzwigni.
Zabezpiecza to przed niezamierzonym otwarciem ostony kabiny w locie w przypadku
potrgcenia dzwigni. Nalezy zwroci¢ uwage, ze nie jest to jednak autoryzowany przez
Wiasciciela Certyfikatu Typu sposob ,kasowania” luzu mechanizmu blokowania
kabiny.

Niektére szybowce SZD-48-1 uzytkowane sg w lotach na duzych wysokosciach (lotach
falowych), w chtodnych porach roku. Bardzo niskie temperatury powietrza w tych
lotach (- 20°C i ponizej), ze wzgledu na rézng rozszerzalnos¢ temperaturowg metalu,
a takze kompozytu i owiewki z pleksiglasu, mogg powodowac¢ zwiekszenie luzu
w potgczeniach, czego dobrym przykladem jest tatwiejsze spinanie skrzydet
sworzniem gtéwnym podczas montazu szybowca w okresie zimowym w poroéwnaniu
z okresem letnim. Zjawisko to moze dotyczyC takze ruchomej ostony kabiny —
w niskich temperaturach jej domykanie i blokada sg fatwiejsze, za$ sita potrzebna do
odblokowania jest wyraznie mniejsza.

Kontrola wzrokowa potozenia dzwigni a tym bardziej jej zazebienia z okuciem jest
utrudniona, gdyz strefe zamka przystania¢ moze rekaw kurtki’kombinezonu pilota.
Obserwacje czy tez dostrzezenie nieprawidtowej pozycji dzwigni dodatkowo utrudnia
koncentracja pilota na sterowaniu w warunkach silnej turbulencji, jaka wystepuje
podczas obnizania wysokosci i manewrowaniu do lgdowania.

Wyjasnienia powyzsze majg na celu uswiadomi¢ uzytkownikom szybowcow SZD-48-
1 (i typow pokrewnych) potrzebe regularnej kontroli, czy kabina zostata
skonfigurowana do lgdowania witasciwie i kompletnie. Kontrola potozenia dzwigni
blokujgcych ostone powinna by¢ prowadzona zawsze, nie tylko w szczegolnych
warunkach lotu. Dobrg praktykg jest wzrokowe sprawdzenie potozenia dzwigni po
starcie, po operacjach dzwignig chowania/wypuszczania podwozia, dzwignig
hamulcow aerodynamicznych, w trakcie lotu w turbulenciji oraz przed Igdowaniem.

Zdarzenia utraty oston kabin w locie nie sg jednostkowe. Wystepujg takze na
szybowcach dwumiejscowych (SZD-50-3 ,Puchacz’, SZD-54-2 ,Perkoz”, SZD-9 bis
,Bocian 1E”). Posrednio wynikajg ze stopnia wyeksploatowania sprzetu oraz
zastosowanych rozwigzan konstrukcyjnych. Gtéwng przyczyng zdarzen jest jednak
brak nalezytej kontroli prawidtowosci blokowania zamkdéw oston przez pilotow.
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Kontrola taka powinna mie¢ miejsce zarébwno podczas przeglgdu przedlotowego
(praca zamkow, ich stan, ocena sity potrzebnej do zamkniecia), przedstartowego jak
Iw locie. Otwarcia oston wynikajg z przypadkowych potrgcen, niedomkniecia
(niedociggniecia) oston bgdz zamkow, ich nieprawidlowego zazebienia, badz tez
niezamierzonego otwarcia np. w $lizgu na skrzydto (boczny optyw powietrza na
kabinie) i/lub w wyniku drgan samowzbudnych, szczegdlnie gdy luz pomiedzy ramg
ostony a burtami kadtuba jest zbyt duzy.

Stosowanie podanych przez producentow wytycznych Instrukcji uzytkowania w locie
(procedura przegladu przedlotowego i przedstartowego) oraz tzw. dobrych praktyk
(wspomnianych powyzej) w wystarczajgcy sposéb zabezpiecza pilota i eliminuje
ryzyko otwarcia sie ostony kabiny w locie.

Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze zagrozenie dotyczy nie tylko potencjalnego poranienia
pilota czy uszkodzenia ptatowca (w skrajnych przypadkach mogacych nawet
uniemozliwi¢ kontynuowanie lotu). Spadajgca ostona stwarza roéwniez bardzo
powazne zagrozenie dla osob i mienia na ziemi.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

Szybowiec SZD-48-1, ,Jantar Std. 2” posiada dzielong ostone kabiny pilota. Ostona
sktada sie z przezroczystej czesci nieruchomej, wklejonej na state do dziobowej czesci
kadtuba oraz z czes$ci ruchomej. Cze$¢ ruchoma moze byé catkowicie odejmowana
lub mocowana obrotowo na zawiasie, do korpusu kadtuba, za gtowg pilota (Rys. 5).

Okienko

Ostona - czes¢ Ostona - czesé
A ruchoma nieruchoma

Zawias ostony

Rys. 5. Ostona kabiny szybowca SZD-48-1 ,Jantar Std. 2", wersja z zawiasem [zrédio: PKBWL]
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Ksztalt czesci ruchomej zapewnia kompozytowa rama, pasowana do obrysu kadtuba
oraz wklejona do tejze ramy owiewka z pleksiglasu, z odsuwanym okienkiem po lewej
stronie. Mocowanie i blokowanie czesci ruchomej, po jej opuszczeniu (zamknieciu),
nastepuje za pomocg dwdch osobnych dzwigni (nie sprzezonych ze sobg),
znajdujgcych sie wewnatrz kabiny. Dzwignie usytuowane sg symetrycznie, po obu
stronach ostony i wspétpracujg z okuciami na burtach kadtuba (Rys. 6).

AN

Dzwignia
blokowania

FPT e 5 Dzwignia

Dzwignia ostony, prawa blokowania
wypuszczania ostony, lewa
podwozia

Okucie zamka
na burcie

Dzwignia hamulcow
aerodynamicznych

'@ J : :
Burta prawa z dzwignig wysuwania podwozia Burta lewa z dZzwignig hamulcéw
(w potozeniu ,wysuniete”) aerodynamicznych (w potozeniu ,otwarte”)

Rys. 6. Mechanizm blokowania ostony kabiny w szybowcu SZD-48-1 ,Jantar Std. 2. Strzatkami
pokazano kierunek obracania dzwigni w celu blokowania ostony [zrédto: PKBWL]

Dzwignia blokowania (zamka) ostony kabiny na prawej burcie potozona jest tuz obok
dzwigni chowania podwozia, gdy ta znajdzie sie w pozycji ,zamkniete” (Rys. 7).

Dzwignia hamulcéw
aerodynamicznych
(W pozycji zamkniete)

Dzwignia
blokowania
ostony

Dton pilota na uchwyeie
dzwigni (uchwyt w kolorze
niebieskim)

Rys. 7. Ergonomia operowania dzwignig hamulcéw aerodynamicznych (uchwyt po lewej, kolorze
niebieskim), dzwignig wysuwania podwozia (uchwyt po prawej, w kolorze brgzowym z czerwonym
przyciskiem blokady) oraz potozenie dzwigni blokowania ostony kabiny (zamkoéw - w pozyciji
,Zablokowane”) w szybowcu SZD-48-1 ,Jantar Std. 2” [Zrédto: PKBWL]

W celu wypuszczenia podwozia do lgdowania pilot przestawia jego dzwignie do przodu
i zwalnia blokade (poprzez przycisniecie przycisku na dzwigni), wykonujgc obszerny
ruch prawg rekg ,do przodu”. W takich warunkach tatwo moze dojs¢ do potrgcenia
dzwigni blokowania ostony kabiny a w przypadku niewielkiej sity zablokowania,
przestawienie (odblokowanie) nie bedzie wyczuwalne. Nie ma przy tym wiekszego
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Zznaczenia, ze ostona blokowana jest w potozeniu dzwigni ,do przodu” — jak na rysunku,
a odblokowanie nastepuje po pociggnieciu dzwigni ,do tylu” (do siebie), gdyz
odblokowanie zamka moze nastgpi¢ takze przy wycofywaniu reki przez pilota, po
wypuszczeniu podwozia poprzez zahaczenie/potrgcenie dzwigni rekg lub rekawem
ubioru, szczegdlnie w zimie.

Konstrukcja odtgczanej ostony kabiny na szybowcu SZD-48-1 wymusza oddzielne
blokowanie do lotu dzwigni prawej i lewej (w dowolnej kolejnosci), celem utrzymania
ostony na kadtubie. Blokowanie polega na przestawianiu obrotowo zamocowanych
dzwigni na ramie ostony kabiny do przodu tak, aby ich zaczepy (obrotowe kotka)
zazebity sie o korespondujgce z nimi okucia na burtach szybowca.

Pilot, obnizajgc lot w strefie turbulencji oraz wysuwajgc podwozie i operujgc hamulcami
aerodynamicznymi doswiadczat rzucan szybowca z tym zwigzanych. Potrgcenie
i nawet czesciowe przestawienie dzwigni blokowania ostony kabiny po prawej stronie
spowodowato zmniejszenie docisku i niepetne przyleganie ostony do kadtuba. Drgania
szybowca, a zatem takze ostony (zapewne przeciwne w fazie), spowodowaty
odblokowanie drugiej dzwigni, po lewej stronie. Pozbawiona blokowania ostona, pod
wptywem drgan i naptywu powietrza, otworzyta sie gwattownie i zerwata z zawiasu.

Na zaistnienie powaznego incydentu natozyto sie kilka czynnikow:

— zjawisko rozszerzalnosci cieplnej elementéw szybowca i, w konsekwenciji,
poluzowanie blokady ostony kabiny na kadtubie;
— niewlasciwe przyleganie ostony do kadiuba po przypadkowym odblokowaniu
(poluzowaniu) jednej z dwoch dzwigni mocujgcych ostone;
— drgania  konstrukcji spowodowane lotem na otwartych hamulcach
aerodynamicznych i dodatkowo w strefie turbulencji rotorowej; oraz
— czynnik ludzki — zmeczenie pilota po kilkugodzinnym locie i przeniesienie uwagi
na manewrowanie do wypracowania prawidtowego podejScia do lotniska,
w warunkach turbulencji. Mogto to spowodowaé brak $wiadomosci pilota
0 potrgceniu luznej dzwigni blokowania ostony i niedoktadnym sprawdzeniu
konfiguracji kabiny do wykonania znizania i w trakcie jego wykonywania.
Istotne znaczenie miat fakt wykorzystania przez pilota grubego ubioru oraz nietypowej
poduszki siedzeniowej (jako izolacji termicznej), gdy pilot o wysokim wzroscie
wypetniat catg przestrzen kabiny, a elementy sterowania i/lub dzwignie blokowania
ostony byly przystoniete i mogty zostac potrgcone rekawiczka lub rekawem kurtki.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

1) Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu.

2) Szybowiec posiadat wymagang dokumentacije.

3) Masa szybowca i jego zatadunek byty zgodne z wymaganiami.

4) Srodek ciezkosci szybowca miescit sie w wymaganych granicach.
5) Warunki meteorologiczne przyczynity sie do zdarzenia.
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6) Lagdowanie szybowca odbyto sie na lotnisku.
7) Pilot nie odnidst obrazen.
8) Szybowiec zostat uszkodzony.

3.2. Przyczyna zdarzenia

Potracenie i odblokowanie przez pilota prawej dzwigni blokowania ostony
kabiny podczas przestawiania do przodu dzwigni wypuszczania podwozia, co
spowodowato powstanie szczeliny miedzy ostong kabiny a kadtubem.

3.3. Czynniki sprzyjajace

1) Luzy w mechanizmie blokowania ostony kabiny po jej zamknieciu i zablokowaniu.

2) Wzbudzenie drgan ruchomej czesci ostony kabiny, spowodowane natozeniem sie
drgan generowanych przez otwarte hamulce aerodynamiczne na turbulencje
powietrza otaczajgcego szybowiec.

3) Zmeczenie, wyziebienie i ograniczona percepcja pilota po wielogodzinnym locie na
duzej wysokosci.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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