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MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIE]J

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 24 maja 2012 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

653/11

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku z Art. 134 ustawy
Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq byc traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqgdzony w jezyku polskim.
Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: zespot badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: /7czerwca 2011r., 17.24 (LMT)
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Bielsko-Aleksandrowice EPBA

Miejsce zdarzenia: miejscowos¢ Bielsko Biata, posesja przy ulicy Lotniczej 46 potozona
370 metréw na potnocny wschod od wschodniego skraju lotniska EPBA, 15 m na wschod
od jednorodzinnego domu pietrowego, wspotrzedne geograficzne N 49° 48°24.017;
E019°00 44.12”.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec jednomiejscowy, wysoko wyczynowy klasy otwartej, SZD-42-2
wJantar 2B”, znaki rozpoznawcze SP-3327, producent PDPS PZL Bielsko, nr fabryczny
B-1493, rok produkcji 1985, wykonany z laminatu szklano-epoksydowego. Kadtub

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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skorupowy  catkowicie laminatowy, podwozie gtowne chowane amortyzowane,
doskonatosc¢ 50,3, zbiorniki na balast wodny o pojemnosci do 170 kg, maksymalna masa
do startu 649 kg (z balastem), ostatnie ogledziny dokonane 15.06.2011 r., pozwolenie na
loty (Permit to Fly) wazne od 15 do 28 czerwca 2011 r., wtasciciel Aeroklub Polski,
uzytkownik Aeroklub Bielsko Bialski.

Wskutek wypadku szybowiec zostat uszkodzony w stopniu powaznym. Wiatrochron
zostat rozbity. Kadtub szybowca zostat przetamany w czesci zaskrzydtowej. Konstrukcja
stalowej kratownicy kadtuba za kabing pilota zostata powaznie uszkodzona. Koncowka
lewego skrzydta zostata oderwana, a przewdd niskiego napiecia zasilajqcy posesje
przeciqt keson prawego skrzydta w czesci przykadtubowej. Kotko podwozia zostato

catkowicie oderwane od konstrukcji kadtuba.

Ponizej, na zdjeciu, pokazano szybowiec i otoczenie miejsca wypadku.

Poza tym, uszkodzone zostatly, linia niskiego napiecia zasilajgca posesje i jej

mocowanie do budynku, samochod osobowy parkujqcy na posesji oraz krawedz dachu
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budynku mieszkalnego. Zakres uszkodzen przedstawiono w albumie ilustracji

stanowiqcym zatqcznik do raportu.

Typ operacji: lot probny kontrolny w celu wystawienia poswiadczenia przegladu

zdatnosci do lotu.
Faza lotu: zakret na prostq do lgdowania.
Warunki lotu: VMC w dzien, wg przepisow VFR.

Czynniki pogody: prognoza Gamet dla obszaru A5 7 dnia 17.06.2011 r. Zachmurzenie
chmur ktebiastych o podstawach 1050 m. AMSL, i pokryciu od 3-4/8 do 5-7/8. Wiatr
przyziemny z kierunku 280°, o predkosci do 5 m/s. Warunki pogodowe nie miaty wptywu

na zaistnienie zdarzenia.
Organizator lotow: Aeroklub Bielsko Bialski.

Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego: pilot mezczyzna, lat 53, licencja
szybowcowa PL(G) wazna do 23.06.2014 r., z wpisem FI 1 waznym do 16.06.2013 r.,
kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do 19.03.2012 r., kontrola techniki pilotazu
wazna do 26.06.2011 r., badania lotniczo-lekarskie wazne do 17.03.2012 r. Praktyka:
nalot ogolny na szybowcach 1166 godzin, w tym 5517 lgqdowan, uprawnienie do
wykonywania lotow na szybowcu ,,Jantar 2B” od 12.09.1992 r., nalot na typie na ktorym

nastqpit wypadek 21 godzin 37 minut, 29 lotow.
- nalot na szybowcach za ostatnie 90 dni : 21 godzin 58 minut,
- nalot na szybowcach za ostatnie 24 godziny : 1 godzina 12 minut.
Pilot w dniu zdarzenia byt wypoczety.
Obrazenia zalogi i pasazerow: nie byto,

Opis przebiegu i analiza zdarzenia : W dniu 17.06.2011 r. pilot-instruktor szybowcowy
wykonywat oblot techniczny szybowca ,Jantar 2B” SP-3327, w celu wystawienia
poswiadczenia przegladu zdatnosci do lotu. Aeroklub Bielsko Bialski organizowat w tym
dniu takze loty szkolne za wyciqgarkq. Start byt roztozony po potudniowo wschodniej
stronie lotniska na kierunku 27. Pilot wystartowat do lotu o godz. 16.12 (LMT). Start
odbyt sie za samolotem. Pilot podczas oblotu wykonywat  manewry wynikajgce
z instrukcji eksploatacji szybowca, obejmujqce m.in. takie elementy pilotazu jak

przeciqgniecie i korkociqg. Pilot nie stwierdzit Zadnych nieprawidtowosci technicznych
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i pilotazowych. Po zakonczeniu oblotu technicznego ok. godz. 17.20 pilot skierowat si¢ do
lotniska 7 rejonu m. Jasienica, oddalonej od lotniska EPBA o ok.5 km. Lot powrotny
wykonywat ze zniZaniem. Pilot skierowat szybowiec w rejon potudniowego skraju
lotniska, w celu wykonania przelotu nad nim z kursem 090°, przeciwnym do kierunku
ladowania . Podczas tego manewru pilot rozpedzit szybowiec na znizaniu do predkosci
240 km/h, i na bardzo matej wysokosci (patrz szkic Foto 1 w albumie ilustracji) dokonat
przelotu wzdtuz potudniowego skraju lotniska na dtugosci ok. 700 m. Po wykonaniu
przelotu nad lotniskiem i przekroczeniu jego wschodniego skraju, pilot przeszedt tagodnie
na wznoszenie, wykonujqc rownoczesnie zakret w lewo na kierunek potnocny.
Po wyprowadzeniu szybowca na kierunek potnocny na wysokos¢ ok. 100 m AGL, pilot
wypuscit podwozie i po przeleceniu ok. 200 metrow rozpoczqt zakret w lewo, ale po
krotkiej chwili wrocit na kurs potnocny, a nastepnie zaczqt wykonywac zakret w prawo
0 270° ze znacznym przechyleniem, w celu wyjscia na pas 27. Podczas wykonywania
zakretu pilot dopuscit do utraty predkosci postepowej i wprowadzit szybowiec
na pozakrytyczne kqty natarcia. Doprowadzit tym samym do przeciggniecia szybowca.
Szybowiec wpadt w korkociqg na wysokosci ok.80-100 metrow. Po wykonaniu jednej
zwitki  szybowiec zderzyl sie z przewodem energetycznym niskiego napiecia
w bezposrednim sqsiedztwie domu uszkadzajqc krawedz dachu i zrywajgc mocowanie
przewodow linii energetycznej do budynku. Nastepnie zderzyt sie z drzewem tamiqgc
gatezie jego korony i zawist na linii energetycznej na wysokosci okoto 0,5 m nad ziemigq.
Kadtub szybowca opierat sie na przedniej masce samochodu osobowego stojqcego na
posesji, a nos szybowca opart sie na wytamanym konarze drzewa. Pilot po wypadku
odczuwat silny bol plecow oraz miat trudnosci z oddychaniem, dlatego zrezygnowat
z samodzielnego opuszczenia kabiny. Po przyjezdzie pogotowia ratunkowego, pilotowi
natozono  kotnierz ortopedyczny i przy pomocy ratownikéow opuscit kabine.
Po przewiezieniu do szpitala i przeprowadzeniu badan okazato sie, zZe pilot nie odniost
obrazen i na wtasnq prosbe opuscit szpital. Badanie trzezwosci pilota nie wykazato

obecnosci alkoholu etylowego w wydychanym powietrzu.

Komisja na podstawie ogledzin miejsca zdarzenia, uszkodzen szybowca oraz zeznan
swiadkow i pilota, stwierdzita ze przyczynq wypadku byto dopuszczenie przez pilota do
przeciqgniecia szybowca na wysokosci kilkudziesieciu metrow, w zakrecie z duzym
przechyleniem. Manewr do lqdowania przewidywat, wykonanie zakretu o 90° w lewo,

wypuszczenie podwozia, a nastepnie wykonanie zakretu w prawo o 270° na kurs zachodni
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i ladowanie po potnocnej stronie linii znakow startowych. Zdaniem Komisji w tej fazie
lotu pilot nie miat wystarczajqcego zapasu predkosci i wysokosci aby dokonczyc¢ ten
manewr. Proba wykonania zakretu w prawo o 270° na wysokosci ponizej 100 m tak, aby
wyladowaé wzdtuz linii  znakow startowych wymusita bardzo duze przechylenie
w zakrecie, co przy gwattownie malejqcej predkosci doprowadzito do przeciggniecia

szybowca i zderzenia z przeszkodami.
15. Przyczyny zdarzenia:

1. Niewtasciwe zaplanowanie podejscia do lgdowania po wykonaniu zadania i proba
wykonania zakretu o 270° na wysokosSci uniemozliwiajqcej bezpieczne zakonczenie

tego manewru.
2. Brak wtasciwej podzielnosci uwagi w zakrecie i dopuszczenie do spadku predkosci
ponizej minimalne;j.
16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: wykonywanie w koncowej fazie lotu

manewrow nie przewidzianych programem lotéw probnych kontrolnych oraz nie

przestrzeganie zasad lotu po kregu nadlotniskowym.
17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: nie sformutowano.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: nie zaproponowano.

podpis na oryginale

(pieczg¢ i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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