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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 zwigzku 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 jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach

informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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INFORMACJE OGOLNE

RODZAJ ZDARZENIA Wypadek

Szybowce: SZD-36A Cobra 15A
i SZD-48-3 Jantar Standard 3
SP-2907 ,,X”

SP-3384 ,,Y3”

Pilot szybowcowy

Pilot szybowcowy

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowodcy statkow powietrznych:

Organizator lotow: Aeroklub Leszczynski

SP-2907 - Aeroklub ROW
SP-3384 - CSS AP Leszno
SP-2907 - Aeroklub ROW
SP-3384 - CSS AP Leszno

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia: ~ Le¢ka Wielka k/Gostynia

Data i czas zdarzenia: 16.08.2011 r., godz. 13:10 (LMT)

SP-2907 - Calkowicie zniszczony

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: SP-3384 - Uszkodzony

Obrazenia zatogi: 1 0soba - $miertelna

STRESZCZENIE

Pilot szybowca Jantar Standard 3, o znakach rozpoznawczych SP-3384, zwany dalej
,Y3”, kobieta lat 79, posiadajaca licencje¢ pilota szybowcowego oraz pilot szybowca
Cobra 15A, SP-3636 zwany dalej ,,X”, me¢zczyzna lat 17, posiadajacy licencje pilota
szybowcowego w trakcie X Miedzynarodowych Szybowcowych Mistrzostw Polski
w klasie klub oraz II Krajowych Zawodow Szybowcowych w klasie otwartej, w dniu 16
sierpnia 2011 roku, zderzyli si¢ podczas krazenia w kominie termicznym. W wyniku
zderzenia, szybowiec ,,.X” ulegt uszkodzeniom, uniemozliwiajacym kontynuowanie
lotu. Pomimo wykonanych czynnosci do opuszczenia szybowca ,,X” pilot nie zdotat go
opusci¢ i zgingt na miejscu w wyniku zderzenia z ziemia. Drugi pilot na szybowcu
,Y3” ladowal bezpiecznie na polu opodal miejsca upadku szybowca ,,.X”. Szybowiec
»X" spadt na ziemi¢ uprawna, nie wyrzadzajac szkdd w mieniu trwalym osob trzecich.

Badanie wypadku przeprowadzit Zespot Badawczy PKBWL w sktadzie:
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mgr inz. pil. dosw. Andrzej Pussak - przewodniczacy zespotu badawczego,
inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu,

dr n. med. Jacek Rozynski - czlonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujagce przyczyny wypadku lotniczego:

1)  Niewlasciwe prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrznej przez
pilotow obydwu szybowcow, podczas krazenia w kominie termicznym,;

2) Niedostateczna podzielno$¢ uwagi przy prawdopodobnych warunkach
ograniczonej widzialnosci (zmetnienie) wystepujacej w poblizu chmur;

3)  Wykonywanie krazenia w kominie termicznym w sposéb powodujacy

zazebianie si¢ torow lotow.

Okoliczno$cig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku mogly by¢ skutki chwilowego

ol$nienia stoncem tuz przed kolizjg przynajmniej jednego z pilotow.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 2 zalecenia profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 16 sierpnia 2011 roku w ramach X Miedzynarodowych Szybowcowych
Mistrzostw Polski w klasie klub i 1l Krajowych Zawodéw Szybowcowych w klasie
otwartej rozgrywano konkurencje wieloboku z trzema punktami o dlugosci 259,7 km.
Miejscem rozgrywania zawodow byto lotnisko Aeroklubu Leszczynskiego Leszno-
Strzyzewice, na ktorym odbywaty sie starty do poszczegdlnych konkurencji oraz
ladowania po udanym ich zakonczeniu.

O godzinie 12: 02 wyholowany zostal szybowiec pilotowany przez kobiete lat 79 na
szybowcu SZD-48-3 ,Jantar Standard 3” o znakach rozpoznawczych SP-3384
i z numerem startowym ,,Y3”. O godzinie 12: 12 wyholowany zostal me¢zczyzna lat 17
na szybowcu SZD-36 Cobra 15A o znakach rozpoznawczych SP-2907 - numer startowy
»X’. Po starcie oba szybowce nabieraly wysokosci w rejonie lotniska,
a nastepnie odeszty na pierwszy odcinek wieloboku Lasocice (linia startu), Taczanow (1
PZ). Zasadnicza z punktu widzenia badania zdarzenia faza lotu rozpoczgta si¢ okoto
godziny 13:00. Szybowiec ,,Y3” bedac w drugim kominie po trasie, na wysokosci okoto
1000 m AGL i w odlegtosci 28.7 km od linii startu zderzyt si¢ z szybowcem ,,X”.

Wedlug rozpatrywanych hipotez zderzenie moglo nastagpi¢ na kursie czolowym
w krazeniu obu szybowcow w lewo, o czym $wiadczg S$lady 1 uszkodzenia
pozostawione na szybowcu ,,Y3”. Wskutek kolizji w szybowcu ,,X” zostala urwana
koncowka prawego skrzydia, co spowodowalo wejscie szybowca w spirale 1 zderzenie
z katem pochylenia powyzej 90° z ziemig. Pilot nie opuscil szybowca i zginat na
miejscu, pomimo wykonanych czynno$ci do jego opuszczenia (rozpigte pasy
bezpieczenstwa, owiewka zrzucona awaryjnie). Pilot szybowca ,Y3” ladowat
bezpiecznie na polu opodal miejsca upadku szybowca ,,X”.

Zdarzenie zaistnialo okoto godziny 13:10 (LMT) w okolicy miejscowosci Lgka
Wielka k/Gostynia.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata

Zatoga

Pasazerowie

Inne osoby

Smiertelne

1-szybowiec ,,X”

Powazne

Nieznaczne

RAPORT KONCOWY
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Szybowiec ,,X”, w wyniku zderzenia w kominie termicznym, a nastgpnie uderzenia
o ziemig, ulegl catkowitemu zniszczeniu.

Po wykonaniu szczegoétowych ogledzin szybowca ,,Y3” w hangarze, stwierdzono

nastepujace uszkodzenia.

m - —
= S —_— =
SRl —
7“” / v
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7. ==

\./

SPOD PRAWEGO SKRZYDLA Y

Uszkodzenia szybowca SP-3384 ,,Y3” zaznaczone na jego rysunku w rzutach:

1 - §lady i zarysowania na kadtubie, 4 - uszkodzenie lotki i zawiasu lotki,
2 - odpryski na krawedzi natarcia, 5 -rysa i pekniecie pokrycia,
3 - odksztatcenie skorupy pokrycia, 6 - rysa i pekniecie pokrycia,

7 - otarcie pokrycia.
1. Kadtub:
- uszkodzony mechanicznie lakier na lewej burcie kabiny pilota w polowie jej
wysokosci.
2. Skrzydto prawe:
- uszkodzenie mechaniczne krawegdzi natarcia w potowie dtugosci skrzydta ;
- uszkodzona mechanicznie dolna czg$¢ krawedzi sptywu na dlugosci okoto 35 cm
od lotki;
- lotka przesunigta okoto 5 mm w kierunku koncowki skrzydta co spowodowato jej
utrudnione wychylenia;
- uszkodzenie dolnego poszycia w okolicy koncéwki skrzydta.
Po zdemontowaniu lotki:
- drobne peknigcia laminatu w obrebie mocowania tozysk do lotki;
- skrzywiony skrajny zawias lotki przy jej napedzie.

Na pozostatych elementach szybowca uszkodzen nie stwierdzono.
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Rodzaj, wielko$¢ zniszczen i uszkodzen szybowcow pokazano na ilustracjach

zamieszczonych w Albumie ilustracji — zat. nr 1.

1.4. Inne uszkodzenia.

Oproécz wygniecen w uprawie kukurydzy, innych uszkodzen i szkéd w mieniu

trwatym os6b trzecich nie byto.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

1. Pilot - kobieta, lat 79,

- posiada licencje pilota szybowcowego, wazng do 16.02.2014 r.,

- posiada licencje sportowa wazng do dnia 31.12.2011 .,

- | klasa wyszkolenia,

- uprawnienia lotnicze: Instruktor kI 1 (FI 1)-25.04.2010 wazne do 29.04.2013 r.
- obowigzkowe kontrole: KWT okresowy - 29.04.2011 wazna do 28.04.2012 r.,

KTP okresowy - 29.04.2011 wazna do 28.04.2012r.

Orzeczenie lekarskie pilota: z dnia 14.04.2011 r. zdolny wg. kl. 2 (ograniczenie

VML - obowiazek uzywania szkiel korekcyjnych wieloogniskowych podczas

wykonywania czynno$ci lotniczych), wazne do 31.03.2012 r.

Ogolny nalot na szybowcach 4415 godzin, w tym dtugosci przelotow: 191200 km.

Nalot na szybowcu Jantar Standard 3, okoto 1000 godzin.

Ostatnie 10 lotow na szybowcu:

Ip | Data lotu/éwiczenie Typ szybowca Czas lotu

1| 01.05.2011/BVIII/2 Jantar Std 3 0.07

2 | 01.05.2011/BVIII/2 Jantar Std 3 3.40

3 22.06.2011 Jantar Std 3 0.28

4 25.06.2011 Jantar Std 3 1.09

5 27.06.2011 Jantar Std 3 5.50

6 28.06.2011 Jantar Std 3 5.13

7 29.06.2011 Jantar Std 3 3.20

8 14.08.2011 Jantar Std 3 2.36

9 15.08.2011 Jantar Std 3 0.57
10 16.08.2011 Jantar Std 3 1.17 lot krytyczny

RAPORT KONCOWY
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2. Pilot — mezczyzna, lat 17

- posiadat licencje pilota szybowcowego, wazng do 26.10.2015r.

- posiadat licencj¢ sportowa wazng do dnia 31.12.2011 r.

- uprawnienia lotnicze: Kwalifikacje do wykonywania lotow na typach szybowcow
Puchacz, Pirat, Junior, Cobra 15A (data nadania 14.05.2011 roku). W 2010 roku
uzyskal uprawnienia do wykonywania startow za samolotem (05.06.2010 roku)
oraz wykonywania startow za wyciggarka (26.07.2010roku).

- obowigzkowe kontrole: KWT okresowa - 19.03.2011 r. wazna do 18.03.2012 r.;
KTP - 07.10.2010 wazna do 06.10.2011 r., (Protokoét z egzaminu praktycznego na
licencje pilota szybowcowego).

- orzeczenie lekarskie pilota: z dnia 03.07.2009 r. zdolny wg. kl. 2 (ograniczenie

VDL - obowiazek noszenia szkiet korekcyinych i posiadania okularéw zapasowych

w czasie wykonywania zadan lotniczych), wazne do 03.07.2014 r.

Ogolny nalot na szybowcach 147 godzin i 40 minut, w tym przeloty 1656 km.

Nalot na szybowcu Cobra: 34 godziny i 20 minut.

Ostatnie 10 lotow na szybowcu:

Ip | Data lotu/éwiczenie Typ szybowca Czas lotu
1| 09.07.2011/BVIII/1 Pirat 2.55
2 | 14.07.2011/BVIII/1 Pirat 3.30
3116.07.2011/ABVIII/2 Pirat 441
4| 19.07.2011/BVI/2 Pirat 2.51
5| 23.07.2011/BVIII/2 Pirat 3.13
6 | 03.08.2011/BVIII/1 Cobra 1.40
7 | 05.08.2011/BVIII/1 Cobra 2.14
8 | 07.08.2011/BVIII/1 Cobra 3.10
9| 11.08.2011/AVI/3 Pirat 4.27
10 | 16.08.2009/BVI1I1/2 Cobra 0.58 lot krytyczny

Komisja nie posiada informacji, aby piloci przed lotem byli niewypoczeci lub

niedysponowani.
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1.6. Informacje o statku powietrznym.

Szybowiec SZD-48-3 ..Jantar Std 3”(SP-3384)

Rok nr fabr. . nr
Producent znaki rozp.

. data rejestru
budowy ptatowca rejestru

1987 | PDPS,PZL — Bielsko” | B —1690 SP-3384 3384 | 02.10.1987

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji - 3146 godz. 33 min.

Wazno$¢ Swiadectwa Sprawnosci Technicznej -do 25.04.2012r.

Szybowiec SZD-36A ..Cobra 15A” (SP-2907)

Rok nr fabr. . nr
Producent znaki rozp. .
rejestru

data rejestru
budowy platowca J

1975 | PDPS ,,PZL — Wroctaw” | W —744 SP-2907 2907 | 20.10.1975

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji - 1438 godz. 07 min.
Wazno$¢ Swiadectwa Sprawnosci Techniczne; -do 31.08.2011 .

W dniach 11-12.08.2011 r. wykonano kontrole¢ dokumentacji technicznej oraz stanu
technicznego szybowcow zakwalifikowanych do udziatu w X Migdzynarodowych
Szybowcowych Mistrzostwach Polski w klasie Klub i II Krajowych Zawodow
Szybowcowych w klasie otwartej, nie stwierdzajac zadnych usterek, mogacych mieé
wplyw na bezpieczenstwo lotow.

Komisja w trakcie badania nie stwierdzita ograniczen ani usterek, mogacych mieé

zwigzek z wypadkiem.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Komunikat szybowcowy na obszar 04 Wazny od 06:00 do 16:00 UTC dn.16.08.2011 r.

Sytuacja baryczna: Rozbudowujacy si¢ od potudniowego-zachodu klin wyzu azorskiego
po przejsciu pofalowanego frontu chtodnego.
Wiatr przyziemny: 300/05 kt, lokalnie zmienny 02 kt.
Gradient termiczny: Na godzing 06:00 UTC: 0.3-0.5st. C/100 m;
Na godzing 12:00 UTC: 0.7-1.0 st. C/100 m.
Chmury Cu (podstawa nad poziom gruntu): 1/8-3/8 Cu o podstawie1200-1600 m.
Istotne inne chmury: Miejscami 1/8-3/8 AC gaszace noszenia.
Inwersja: Plytka przygruntowa, zanikajaca do 8.00 UTC.

Termika: Naniesiona/wypracowana.
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Noszenia: Stabe.
Uwagi: Lokalnie rozw6j chmur TCU/CB.
Komunikat szybowcowy na obszar 05-Wazny od 06:00 do 16:00 UTC dn.16.08.2011 r.

Sytuacja baryczna: Rozbudowujacy si¢ od potudniowego-zachodu klin wyzu azorskiego
po przejsciu pofalowanego frontu chtodnego.
Wiatr przyziemny: 300/05 kt, lokalnie zmienny 02 kt.
Gradient termiczny: Na godzine 06.00 UTC: 0.3-0.5st. C/100 m;
Na godzing 12.00 UTC: 0.7-1.0 st. C/100 m.
Chmury Cu (podstawa nad poziom gruntu): 1/8-3/8 Cu o podstawie1200-1600 m.
Istotne inne chmury: Miejscami 1/8-3/8 AC gaszgce noszenia.
Inwersja: Ptytka przygruntowa, zanikajaca do 8.00 UTC.
Termika: Naniesiona/wypracowana.
Noszenia: Stabe.

Uwagi: Lokalnie rozw6j chmur TCU/CB.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznosé¢.

a. Regulamin zawodow nakazywat posiadanie w wyposazeniu sprawnej technicznie
radiostacji, z zezwoleniem UKE, ktore zatogi posiadaty;

b. Laczno$¢ z zatogami odbywata si¢ na wyznaczonej czestotliwosci Kierownika
Lotow 122,300 MHz, a korespondencja migdzy zawodnikami 122,200-122,900
MHz z wylaczeniem czestotliwosci 122,300 MHz 1 122,700 MHz.

c. Czgstotliwos¢ bezpieczenstwa 122,500MHz.

d. Starty, holowanie, meta, lgdowanie 122,300 MHz, rezerwowa 122.500 MHz.

1.10. Informacje o lotnisku i miejscu upadku.

Pozycja lotniska startu obu rozpatrywanych szybowcow Leszno-Strzyzewice
(EPLS): szerokos¢ 51°50°067°N; dtugos¢ 16°31°19°°E; wysokos¢ lotniska 94 m AMSL.
a. Pilot szybowca ,,Y3” ladowal na zaoranym rzysku, obok zabudowan miejscowosci

Leka Wielka;
b. Szybowiec ,,X” spadt na teren uprawny (kukurydza) w poblizu zabudowan

miejscowosci Leka Wielka.

RAPORT KONCOWY Strona 10 z 24



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowce SZD-36 Cobra 15A , SP-2907 i SZD-48-3 Jantar Standard 3, SP-3384, £¢ka Wielka k/Gostynia

Gola 887 /169"

ﬁGR 8”‘ 'N"w" ‘”,“'.-". Frar-luwo?\"

Czorw-m;a

/PGR K "Q lrmr

,%\‘y's;\‘// rl /é/;? ‘ l,/, it rij

3 g ol i
e S 4
: rzele
& _ ,_.'I?_Ll'r'.'_l =

Skor
| - = ah 1KQT 2y
‘ ik . Crome’ A S (45
k A sak. S = - — A S YRRy
e Cy i 2] A . ( * Pyhnow \Hubx
b s « PGR o~ I"Ulf Gvodz:aka 5 Vln
?'l Jhod) | I.(»H‘- e 0 % -'.,r.'z;‘
T, ktm o oF2. o 1) < \} P “,‘ A
( -~ 2, 1185 .
? ; g Loka M. -*:.Pu&nomc B
t 47 32k, - 3z # g e - 3 p B
& 2 & E > : " > =
7 ™, 4 N
| - 3 { / _:',." 21 |
i A _z_a,"(owo S yfr::c:szko Q \ N r'arfz / e Q;_ﬁ,'-‘/ 1‘5
L Yvtke i P\ mwre W\ mw"’°"°° 0o L PO ik
. 3 X - i :—a—n e
ol /A e ) TepdozewoRg, |0 7y TR e L

Potozenie miejscé wypadku (miejsca rozbicia szybowca SP-2907) na mapie topograflcznej okolicy
[geoportal].

e ¥
—_——co——rE—

Najblizsze otoczenie miejsca wypadku z zaznaczonymi elementami sytuacji i potozeniem elementéw
rozbitego szybowca SP-2907 [fotomapa: geoportal].

Zaznaczono trase podejscia do ladowania szybowca SP-3384.
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Ozn.punktu Element / miejsce Polozenie geograficzne
Y3 miejsce ladowania szybowca SP-3384 N 51°50°28,83” | E 016°52'04,36”"
X miejsce rozbicia szybowca SP-2907 N 51°50°40,21” | E 016°52°09,86”
A koncowka prawego skrzydta SP-2907 N 51°50°24,88” | E 016°52’57,12”
B fragment pokrycia prawego skrzydia SP-2907 N 51°50°46,66” | E 016°52’31,03”
C zrzucona ostona kabiny SP-2907 N 51°50°44,93” | E 016°52'24,65”
S Swiadek N 51°50°51,00” / E 016°53'03,70”

1.11. Pokladowe rejestratory.

Zgodnie z regulaminem zawodow, kazdy szybowiec biorgcy udziat w zawodach
musiat posiada¢ obowigzkowe dodatkowe wyposazenie w postaci rejestratora GNSS
zatwierdzonego przez Miedzynarodowa Komisje Szybowcowa (IGC), przed dniem
12.06.2011 roku ze skalowaniem sondy cisnieniowe;j.

a. GNSS FR jako metoda podstawowa wystegpowatl na obu rozpatrywanych
szybowcach :

- SP-2907 ..X”, Typ Volksloger Filser LX-20 Nr 8130 data skalowania
24.03.2009 r. Rejestrator zostat powaznie uszkodzony w wyniku zderzenia szybowca
z ziemig. Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych zwrécita si¢ do
producenta z prosbg o pomoc w odzyskaniu zapisow z karty pamigci. Producent
odpowiedzial, ze nie ma juz takiej mozliwosci gdyz loger tego typu nie jest
produkowany od 2005 roku.

W zwiagzku z powyzszym Komisja Polska zwrdcita si¢ do Komisji Federalnej ds.
Badania Wypadkéw Lotniczych Niemiec (BFU), ktora po zapoznaniu si¢ ze stanem
technicznym logera orzekla, Zze nie ma mozliwosci jego odczytania ze wzgledu na
znaczng destrukcje spowodowang wypadkiem.

- SP-3384 ..Y3”, Typ Filser LX-20, wedlug oficjalnego druku rejestracyjnego

zawodnika do zawodow, posiadat aktualne skalowania. Rejestrator ten zostat odczytany

po zaistnieniu zdarzenia przez PKBWL.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Szybowiec ,,X” (SP-2907) spadt na pola uprawne kukurydzy w poblizu

zabudowan miejscowosci Leka Wielka.

Konfiguracje jego zderzenia z ziemia, odtworzong na podstawie $ladow zderzenia

1 rozmieszczenia szczatkow, przedstawia ponizsza ilustracja.

Fragment pokrycia prawego skrzydta szybowca ,,X” oraz zrzucona przez pilota ostona

kabiny spadty na pobliskich polach (p. ilustracja w p.1.10).
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a
/
,é 0s
LINIA PIONOWA = SZYBOWCA
i
4
A
/
#
ZARYS POLA SZCZATKOW =
PIERWSZE UDERZENIE PRAWYM (USZKODZONYM) SKRZYDL
Konfiguracja szybowca SP-2907 w chwili zderzenia z ziemia: kat a ~15-20°, kat B~5°.
OBJASNIENIA
N 0 - pierwsze uderzenie
(prawym skrzydtem)

X - uderzenie noskiem
kadtuba

A - szczatki prawego
skrzydta

B - szczatki lewego
skrzydta

C - szczatki kabiny

D - szczatki tylnej cz.
kadtuba

E - plyta usterzenia
poziomego

F - usterzenie pionowe

G - koto

19m

H - pokrowiec spadochronu

P - pilot

Miejsce wypadku, zarys pola szczatkéw i rozmieszczenie szczatkow.
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Przyczyng $mierci pilota szybowca ,,X”, byly rozlegte i masywne obrazenia ciala,
powstate w wyniku prawie pionowego zderzenia szybowca z ziemia z duza pr¢dkoscia.
Za faktem tym przemawia typowy charakter powstalych obrazen. W dniu wypadku
pilot szybowca ,,X” mial aktualne i wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2
z ograniczeniami VDL tj. obowiazku uzywania szkiel korekcyjnych oraz posiadania
zapasowych okularow podczas wykonywania czynnosci lotniczych. W badanej krwi
pobranej podczas sekcji nie stwierdzono obecnosci alkoholu ani substancji
psychoaktywnych co §wiadczy o tym, ze w chwili zdarzenia pilot byt trzezwy i nie byt
pod wptywem dzialania narkotykow.

Pilot szybowca ,,Y3” nie odniost zadnych obrazen. Pilot ten po zdarzeniu byt
poddany badaniu na obecno$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu. Badanie to nie
wykazato obecnosci alkoholu w jego organizmie w czasie wykonywania krytycznego
lotu. Pilot szybowca ,,Y3”, miat aktualne i wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2
z ograniczaniem VML tj. obowigzku uzywania szkiet korekcyjnych wieloogniskowych
podczas wykonywania czynnosci lotniczych.

Zdaniem Komisji, fakt iz piloci mieli ostabiony wzrok (ograniczenia VDL
i VML) nie powinien mie¢ istotnego wplywu na powstanie zdarzenia, chociaz

posrednio mogt si¢ do jego zaistnienia przyczynié.
1.14. Pozar.

Nie byto
1.15. Czynniki przezycia.

Pilot szybowca ,,Y3” po zderzeniu w powietrzu ladowal na zaoranym rzysku,
obok zabudowan miejscowosci Leka Wielka nie odnoszac zadnych obrazen.

Pilot szybowca ,,X” po zderzeniu przygotowal si¢ do opuszczenia szybowca. Po
wykonaniu ogledzin szybowca Komisja jednoznacznie stwierdzita, iz ostona kabiny
pilota zostata zrzucona awaryjnie. Swiadczyt 0 tym wyrzutnik zamocowany w dalszym
ciggu na prowadnicy ramy. Owiewka lezata z dala od szczatkéw szybowca. Gniazdo
wyrzutnika znaleziono w szczatkach szybowca, a uchwyt zrzutu awaryjnego zostat
wyciaggniety z konsoli tablicy przyrzadow: przy poprawnej regulacji linki nie ma

mozliwoséci aby wyrzutnik spracowal samoczynnie, gdyz niewlasciwa regulacja linki
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skutkowalaby brakiem mozliwo$ci zrzutu awaryjnego ostony kabiny (zbyt dluga linka)
lub brakiem mozliwosci blokady wyrzutnika (zbyt krotka linka).

Pasy barkowe i biodrowe zostaty rozpiete przez pilota przed upadkiem szybowca.

Spadochron ratowniczy byt wyprodukowany w 2009 roku, posiadat waznosé
dopuszczenia do skoku do dnia 03 kwietnia 2012 roku.

Przedstawione fakty udokumentowano ilustracyjnie na zdjeciach zamieszczonych
w Albumie ilustracji — zat. nr 1.

Sszybowiec ,,X” po zderzeniu z szybowcem ,,Y3” utracit koncowke prawego
skrzydla, co spowodowato wejscie szybowca w szybka lewa spirale. Kolizja nastgpita
na wysokos$ci okoto 1000 m, co byto wystarczajgca wysokoscig do skoku ratowniczego.
Wykonane przez pilota szybowca ,,X” czynnosci $wiadczg o tym, ze z pelna
swiadomoscig przygotowat si¢ on do skoku ratowniczego. Zdaniem Komisji obroty
w spirali, w ktorg wpadt szybowiec, oraz wynikajace z tego przecigzenia uniemozliwity

pilotowi oddzielenie si¢ od fotela i wydostanie z kabiny.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Na podstawie danych, uzyskanych z rejestratora lotu, dokonano wszechstronnej
analizy lotu szybowca Jantar Standard 3 SP-3384 ,,Y3”.
Wszystkie dane byty plikami IGC i pozwolity odczytac takie parametry lotu jak:
- zadeklarowane przez pilota zadanie;
- punkty pozycji szybowca;
- punkty wysokosci lotu szybowca;
- predkos¢ lotu;
- predko$¢ wznoszenia.
Wszystkie pozyskane dane sg zwigzane z czasem i pozycja geograficzng. Za

pomoca oprogramowania See You 2.8, dokonano analizy przebiegu lotu szybowca.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

W dniu 16 sierpnia 2011 roku o godzinie 13:20 dyzurny KMP w Lesznie
powiadomil KPP w Gostyniu o rozbiciu si¢ szybowca pomigdzy miejscowosciami
Krzemieniewo, a ILg¢ka Wielka. Na miejsce zdarzenia przybyla z pobliskich
miejscowosci OSP, ktora wraz z mieszkancami i policjg przystapita do przeszukania
150 hektarowego pola kukurydzy w celu odnalezienia miejsca upadku szybowca.

W akcji poszukiwawczej bral rowniez udzial samolot z lotniska Leszno-
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Strzyzewice. O godzinie 14:30 na miejsce upadku przyleciat Smiglowiec Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego, Filia w Poznaniu, ktorego lekarz stwierdzit zgon pilota.
Organizacja Mistrzostw nie miala negatywnego wpltywu na warunki
przygotowania statkow powietrznych do lotu ani na przygotowania zat6g. Na odprawie
przedlotowe;j, zwracano uwagg na przestrzeganie warunkow bezpieczenstwa.
Przestrzeganie Przepisow Lotniczych przez uczestnikow Mistrzostw, moglo mieé
wplyw na zaistnienie wypadku. Chodzi tu o przepisy punktu 3.9, zawartego w
zatgczniku 2 — Przepisy Ruchu Lotniczego (Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa
Cywilnego — zalacznik do nr-u 3, poz.19 z dnia 4 czerwca 2004r.) moéwigce, ze
odlegtos¢ od  chmur powinna  wynosi¢ w  poziomie 1500 m,
w pionie 300 m. Tymczasem, z zapisow rejestratora wynika, ze pilot znajdowat si¢ na
wysokosci powyzej 1200 m, przed zderzeniem, podczas gdy komunikat meteo mowi
0 zachmurzeniu w granicach 1/8 — 3/8 przez chmury Cumulus o podstawie 1200 — 1600
m, nad poziom morza. Oznacza to, ze piloci kragzacy w kominie na wysokosci 1000 m
i powyzej mogli chwilami znajdowac¢ si¢ w poblizu chmury, co mogto by¢ dodatkowym

elementem ograniczajagcym widzialno$¢.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz. U. 35 poz. 225), w dniu 15 i 23 listopada 2012 roku z projektem Raportu
Koncowego wypadku statkéw powietrznych-szybowcdéw o znakach rozpoznawczych
SP-2907 i SP-3384, jaki mial miejsce koto miejscowosci Leka Wielka w dniu 16
sierpnia 2011 roku, zapoznata si¢ pilot szybowca ,,Y3”. Zgloszone uwagi znajduja sig
w ,,Protokotach zapoznania z projektem raportu koncowego”. Pilot-instruktor zgtosita

uwagi dotyczgce organizacji lotow 1 przebiegu zdarzenia.

1.19. Nowe metody badan.

Badania prowadzono w oparciu o tradycyjne metody.

Wykorzystano analize zapisow rejestratora lotu.

Ze wzgledu na brak mozliwosci pozyskania danych z rejestratora lotu szybowca
»X7 nie mozna bylo wykona¢ analizy porownawczej, ktora databy najbardziej

prawdopodobng odpowiedz, 0 przebiegu zderzenia w powietrzu.
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2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot szybowca SP-3384 : kobieta lat 79.

- posiada ztotg odznake szybowcowg z 3 diamentami.

- nalot ogdlny — 4415 godzin — wyczyn sportowy — 191 200 km
- nalot w 2011 roku — 23 godziny — wyczyn sportowy - 1080 km
- jest instruktorem szkolenia podstawowego.

Swiadczy to o duzym doswiadczeniu praktycznym i metodycznym.

Pilot szybowca SP-2907 — me¢zczyzna lat 17.

- posiadat licencjg pilota szybowcowego od 10 miesigcy.
- nalot ogdlny — 147 godz. 40 min. — wyczyn sportowy - 1656 km
- nalot w 2011 roku — 68 godzin — wyczyn sportowy - 1551 km
Jak wynika z dokumentow w 2011 roku latat duzo i aktywnie.
Uzyskane warunki do Srebrnej Odznaki Szybowcowej:

1. Przewyzszenie 1000 m, 24.06.2010 roku.

2. Pie¢ godzin, 27.07.2010 roku.

3. Przelot, 11.08.2011 roku.

Na szybowcu Cobra 15A posiadat nalot 34 godziny 20 minut.

Dos$wiadczenie lotnicze pilota, zwlaszcza w zawodach tej klasy, byto niewielkie.

2.2. Organizacja i przebieg zdarzenia.

W dniu 16 sierpnia 2011 roku rozgrywano trzecig konkurencje X
Miegdzynarodowych Mistrzostw Polski w klasie Klub. Deklarowane zadanie dla tej
klasy zaktadato konkurencj¢ wieloboku z trzema punktami. Start do konkurencji
odbywat si¢ z miejscowosci Lasocice (linia startu), nastepnie trzy punkty zwrotne
Taczanow — Krobia Wielka — Jarocin z metg w Lesznie. Dlugos¢ trasy wynosita 259,7
kilometra. O godzinie 12:02 wyholowany zostala szybowiec SZD-48-3 ,Jantar
Standard 3” ze znakami rozpoznawczymi SP-3384 i z numerem startowym ,,Y3”.

O godzinie 12:12 wyholowany zostal szybowiec SZD-36A Cobra 15A ze
znakami rozpoznawczymi SP-2907 z numerem startowym ,,X”. Po starcie oba
szybowce, tak jak szybowce wigkszosci uczestnikow zawodow, nabieraly wysokos$ci
w poblizu linii startu. Jeden z uczestnikow zawodéw, widzac bardzo duze
skomasowanie szybowcoéw w poblizu linii startu lotnego (30-40 szybowcow w jednym
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kominie na podobnej wysokosci) zdecydowat si¢ natychmiast odej$¢ na tras¢. Decyzja
podyktowana byta rowniez tym, ze pogoda byta duzo lepsza w kierunku pierwszego
Punktu Zwrotnego (PZ), niz w rejonie lotniska. Wedtug oceny pilota warunki termiczne
byty dobre, a widzialno$¢ wynosita okoto 40 kilometrow.

Bardzo istotne dla dalszej analizy przebiegu zderzenia jest zeznanie tego pilota
odnosnie pozycji i iloSci szybowcow w rejonie kolizji.

W odlegtosci okoto 60 kilometrow od pierwszego PZ pilot do komina dolatywat
razem z szybowcem ,,Y3”. W kominie, w ktorym znajdowat si¢ juz szybowiec ,,CS”,
zakrazyl w lewo uzyskujac noszenie 2 m/s. Kontynuujac krazenie w lewo zauwazylt
w $rodku komina, okoto 50-100 m nizej kawatki sklejki unoszace sie¢ w kominie,
a w chwil¢ pozniej ponizej okoto 300-400m na kierunku pdéinocno-wschodnim
schodzacy w lewej ustalonej spirali szybowiec. Obserwujacy pilot nie zauwazyl zadnej
reakcji i proby wyprowadzenia szybowca z tej pozycji. Zaczat szuka¢ rowniez drugiego
szybowca z mozliwymi uszkodzeniami ale nic niepokojacego nie zauwazyt. Na zachod
od niego dalej krazyt szybowiec ,,Y3” z mniejszym przechyleniem.

Natomiast ten sam fragment lotu, w ocenie pilota szybowca ,,Y3” wygladat
nastepujaco:

Po przekroczeniu linii startu pilot szybowca ,,Y3” skierowal si¢ na pierwszy
punkt trasy. Podstawa chmur na pierwszym odcinku byla na wysokosci 1100 m,
a widzialnoséci wynosity okoto 15 km. W drugim kominie na trasie pierwszego odcinka
podczas wykonywania krazenia pilot ustyszal nagle potezny huk i zauwazyl, ze co$
migneto mu nad glowa. Wedlug oceny pilota byto to na wysokosci okoto 800 m. Pilot
nie przestajac krazy¢ w kominie dokonat sprawdzenia sterow stwierdzajac, ze dzialanie
ich jest nieprawidlowe. Wystepowaly opory w sterowaniu poprzecznym przy
wychylaniu lotek. O zaistniatej sytuacji prawdopodobnego zderzenia w powietrzu oraz
problemem ze sterowaniem, pilot drogg radiowa poinformowat lotnisko w Lesznie
podejmujac decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym.

Wykonujac powyzsze czynnosci pilot szybowca ,,Y3” na tle zielonego pola
zauwazyl szybowiec znizajacy si¢ w ,,rozleglej spirali” do ziemi. Bedac caty czas
w krazeniu 1 wykonujac nastepny krag, pilot juz nie widzial szybowca w powietrzu ani

na ziemi. Pilot przerwal krazenie i przystapil do wykonania manewru lagdowania.
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Trasa 18GF3F91.1GC
Data: 16 sierpief 2011

Pilot:

Szybowiec: JANT_ST_3
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Trasa przelotu szybowca Y3” do punktu zderzenia.

Ladowanie szybowca nastgpilo o godzinie 13:20 na zaoranym rzysku

w bliskim sgsiedztwie pola z kukurydza, na ktore spadt szybowiec ,,X”.

Barogram 18GF3F91.1GC
Data: 16 sierpien 2011

Pilot:

Szybowiec: JANT_ST_3
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Barogram szybowca ,,Y3” od startu do ladowania w polu.
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Obydwa szybowce byly na zblizonych wysokosciach i poruszaly si¢ rownoczes$nie
w lewym krazeniu. Gdyby warunki obserwacji byly dobre, piloci prawdopodobnie,
biorgc nawet pod uwage ich roznorodny poziom zawodniczego doswiadczenia, powinni
si¢ zobaczy¢. W obu szybowcach pozycja pilota w kabinie jest pozycja lezaca, O
wplywa na ograniczenie pola widzenia w dot, ale nie powinno mie¢ istotnego wplywu
na powstanie zdarzenia, chociaz posrednio moglo si¢ do jego zaistnienia przyczynic.

Zgodnie z dobra praktyka stosowang w lotach termicznych oraz przepisami
zawartymi w ,Instrukcji Wykonywania Lotow i Skokéw Aeroklubu Polskiego”,
kierunek krazenia w kominie wyznacza szybowiec, ktory pierwszy zaczalt w nim
krazy¢. Wszystkie inne szybowce dotaczajace pozniej zobowigzane sg krazy¢ w tym
samym kierunku, niezaleznie od tego czy znajduja si¢ wyzej czy tez nizej od ,,znalazcy”
komina. Réznice wysokos$ci pomigdzy krazacymi szybowcami nie mogg by¢é mniejsze
niz 50 m, za$ centrowanie komina musi si¢ odbywac¢ tak, aby nie zachodzito zazgbienie
si¢ kot zataczanych przez szybowce. Zmiana przyjetego kierunku krazenia w kominie
jest niedopuszczalna, dopoki znajduje sie¢ w nim wigcej niz jeden szybowiec. Wejscie
do zespotu krazacych juz szybowcow powinno odbywac si¢ po stycznej zaciesniajaca
si¢ spiralg.

Najwiecej tragicznych w skutkach wypadkow zdarza si¢ w czasie dochodzenia
szybowca do komina. Piloci krazacych szybowcow, zbyt zaabsorbowani obserwacja
wskazan wariometru 1 centrowaniem wznoszenia, niestety za malto zwracajg uwagi na to
co si¢ dzieje na zewnatrz szybowca, zwlaszcza przy niskim poziomie zawodniczego
doswiadczenia. Moze to doprowadzi¢ do tego, Ze inny pilot szybowcowy lecacy na
wprost, oslepiony §wiattem stonecznym lub tez po prostu zdekoncentrowany wpadnie
na krazace szybowce.

Wazny jest rowniez sposob mijania si¢ szybowcow latajacych na jednej wysokosci
oraz ich wzajemne wyprzedzanie. We wszystkich wymienionych przypadkach
zabronione jest zblizanie si¢ szybowcoOw do siebie na odlegto$¢ mniejsza niz 50 m
mierzong w kazdym kierunku. Szybowce moga przelatywa¢ jeden nad drugim
z przewyzszeniem nie mniejszym niz 50 m, a za bezpieczenstwo przelotu odpowiadaja:
jezeli leca w kierunkach przeciwnych, pilot szybowca znajdujacego si¢ wyzej, we
wszystkich innych przypadkach pilot szybowca wyprzedzajacego. Szybowce lecace
naprzeciw siebie na tej samej wysokosci powinny odchyli¢ kierunki lotu w prawo,
kazdy z takim wyliczeniem, aby odlegto$§¢ pomiedzy nimi nie byla mniejsza niz 50 m.

W przypadku spotkania si¢ szybowcOw na przecinajacych si¢ wzajemnie kursach
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obniza lot ten pilot, ktory widzi drugi szybowiec ze swojej lewej strony, ten pilot
robwniez odpowiada za bezpieczenstwo manewru, w tym samym  czasie drugi
szybowiec jest zobowigzany zachowa¢ nie zmienione dotychczasowe parametry lotu
( nie wolno mu zwigksza¢ predkosci 1 opadania).

Krgzgc w kominie w liczbie kilku szybowcow nalezy szczegolng uwage zwroci¢ na
bezpieczenstwo lotu oraz na nie przeszkadzanie innym pilotom. Przede wszystkim trzeba
wiec permanentnie obserwowac dwa najblizsze szybowce (nad i pod sobg), co jest wadg
zespolowego wykorzystywania kominow  (zwlaszcza w  wyczynie) powodujgce
rozproszenie uwagi przy centrowaniu wznoszen.

Piloci szybowcow ,,Y3” 1,,X” stosujgc si¢ do powyzszych zasad powinni si¢ widzie¢
nawzajem. Jest bowiem rzeczg niemozliwg, by piloci nie prowadzili obserwacji
przestrzeni przed sobg i wokot siebie, zwlaszcza pilot szybowcea ,,Y3” posiadajacy tak
duze do$wiadczenie zawodnicze.

Nasuwa si¢ prosta odpowiedz. Prawdopodobnie szybowce krazac w kominie albo
mogly by¢ w chmurze albo tuz pod nig, a w takiej sytuacji, widzialno$¢ pozioma
spadata do kilkudziesieciu metrow.

Zdaniem Komisji najbardziej prawdopodobny przebieg kolizji w powietrzu
szybowcow Cobra 15A SP-2907 ,,X” 1 Jantar Standard 3 SP-3384 ,Y3” wygladat
nastepujaco:

Oba szybowce ,,X” i ,,Y3” znajdowaly si¢ w lewym krazeniu na zblizonej
wysokosci przechylone w lewo, ale ich osie krazenia byly rézne (tory lotu zazebialy
si¢). Doszto do kolizji, w ktorej prawe skrzydlo szybowca ,, X uderzylo w lewy bok
kadtuba szybowca ,,Y3” przy jego kabinie tracac przy tym koncoéwke prawego skrzydta.
Koncowka prawego skrzydla szybowca ,, X odtamatla si¢ po zderzeniu z lewym bokiem
kadluba szybowca Y3. Nastepnie prawe skrzydlo szybowca ,.X” przeslizgneto sig¢
ztamanym koncem po dolnym pokryciu prawego skrzydta szybowca ,,Y3”, powodujac
opisywane wczesniej uszkodzenia. Utrata koncowki prawego skrzydta spowodowata
wpadnigcie szybowca ,,X” w spirale, w ktorej pilot probowat opusci¢ szybowiec.
Zdaniem Komisji obroty spirali w ktorg wpadt szybowiec oraz wynikajagce z tego
przecigzenia uniemozliwity pilotowi oddzielenie si¢ od fotela i wydostanie z kabiny.

Na zaistnienie powyzszej sytuacji mogla mie¢ wplyw atmosfera
wspolzawodnictwa, w ktérej zawodnicy mniej zwazaja na bezpieczenstwo,

skupiajac si¢ przede wszystkim na osiagni¢ciu jak najlepszego wyniku.
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Ponizej zilustrowany zostal najbardziej prawdopodobny przebieg kolizji

szybowcow.
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Cobra 15A ,,X”

Najbardziej prawdopodobny przebieg zderzenia szybowcow SP-2907 [X] i SP-3384 [Y3]

oba szybowce w lewym krazeniu (przechylone w lewo), promien krazenia R>r

prawe skrzydlo ,,X” zderza si¢ od spodu z lewym bokiem kadluba ,,Y3” i traci

koncowke.
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= prawe skrzydto ,, X przeslizguje si¢ ztamanym koncem po dolnym pokryciu prawego
skrzydta ,,Y3”, powodujac uszkodzenia.

Komisja analizowata mozliwo$¢ chwilowego olsnienia stoncem tuz przed kolizjg
przynajmniej jednego z pilotéw, jako okolicznos¢ sprzyjajaca zaistnieniu wypadku.

W chwili wypadku stonce znajdowato si¢ prawie w zenicie, a zatogi szybowcow
byty pod chmurami, ktére ograniczaty dziatanie promieni stonecznych. Biorgc jednak
pod uwage wystepujacy rodzaj chmur i ich pokrycie (Chmury Cu 1/8-3/8 -podstawa
nad poziom gruntu 1200-1600 m), Komisja zaistnienia takiej ewentualno$ci nie

wyklucza.

3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

1) Dokumentacja statkow powietrznych nie budzita =zastrzezen. Sposob jej
prowadzenia nie mial wptywu na zaistnienie wypadku.

2) Jakos$¢ obstug statkow powietrznych byla na wiasciwym poziomie i nie miata
wplywu na wypadek.

3)  Sprawno$¢ szybowcow do lotu nie budzita zastrzezen.

4)  Piloci posiadali aktualne orzeczenia lotniczo-lekarskie.

5)  Piloci mieli ostabiony wzrok (ograniczenia VDL i VML), co nie powinno mieé
decydujacego wplywu na zaistnienie zdarzenia, chociaz posrednio mogto si¢ do
tego przyczynic.

6)  Piloci nie byli pod wptywem dziatania alkoholu.

7)  Stan pogody nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.

8)  Nie stwierdzono odstgpstw ani zmian w wykonywaniu zadania.

11) Doswiadczenie lotnicze pilota szybowca ,,X”, zwlaszcza w zawodach tej klasy,

byto niewielkie.

3.2. Przyczyna wypadku.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:
Przyczynami wypadku lotniczego — zderzenia w powietrzu, bylo:
1. Niewlasciwe prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrznej przez

pilotow obydwu szybowcow, podczas krazenia w kominie termicznym,;
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2. Niedostateczna podzielnos¢ uwagi przy prawdopodobnych warunkach
ograniczonej widzialnosci (zmetnienie) wystepujacej w poblizu chmur;
3. Wykonywanie krazenia w kominie termicznym w sposéb powodujacy

zaze¢bianie si¢ torow lotow.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku mogly by¢ skutki chwilowego

olénienia stoncem tuz przed kolizjg przynajmniej jednego z pilotow.

4. ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA.

Aeroklub Polski

1. Z okoliczno$ciami zderzenia szybowcdéw w powietrzu zapoznaé wszystkich pilotow
szybowcowych Aeroklubu Polskiego. Zwroci¢ szczegdlng uwage na zasady
wchodzenia w komin termiczny, zachowania w kominie i wychodzenia z niego,
szczegolnie w trakcie zawodow, kiedy w tym samym czasie, w malej przestrzeni

powietrznej znajduje si¢ wiele szybowcow.

2. Rozwazy¢ przy organizowaniu zawodow szybowcowych wymogu stosowania
urzadzen antykolizyjnych FLARM, analogicznych do TCAS uzywanych

w lotnictwie komunikacyjnym.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespolem badawczym
PKBWL
podpis na oryginale
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