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Jedynym celem badania
i raportu korncowego jest
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskéw

i interpretaciji.

RAPORT KONCOWY 2025-0055

»Avionic” Sp. Jawna, pilot szybowcowy
doswiadczalny, préby w locie
»Avionic” Sp. Jawna, Diana 4E, SP-GKMB
EPBA, 3 lipca 2025 r

Raport Koncowy zostat wydany przez
Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikaciji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 27.01.2026 r.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa

P kontakt@pkbwl.gov.pl
@ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z p6zn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz. U. 2025 poz. 1431, z pozn. zm.) i prawa Unii Europejskiej
z zakresu wypadkow i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem
norm i zalecanych metod postepowania zawartych w Zatgczniku 13 do Konwenciji
o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z p6zn. zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator, nr lub rodzaj lotu — ,Avionic” Sp. Jawna, pilot szybowcowy
doswiadczalny, proby w locie.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — ,,Avionic” Sp.
Jawna, Diana 4E, SP-GKMB.
Miejsce i data zdarzenia — EPBA, 3 lipca 2025 r.

ZGtLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu telefonicznie na numer alarmowy,
w dniu 3 lipca 2025.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2025-0055.

Na podstawie wstepnych informacji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.

W trakcie badania kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.
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POWIADOMIENIE O ZDARZENIU
PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— EASA;
- ULC.
ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL
Nadzorujgcy badanie (l1IC) — Michat Ombach

Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjac lezy
w gestii tych organdw. Szczegdty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzierr, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.
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STRESZCZENIE

W dniu 3 lipca 2025 r. pilot szybowcowy z uprawnieniem pilota doswiadczalnego,
w ramach realizowanego ,Programu prob w locie”, rozpoczagt loty probne
szybowcem Diana 4E o znaku rozpoznawczym SP-GKMB. Organizator préb —
producent szybowca — wybrat, jako dogodne dla siebie, lotnisko EPBA
(Aleksandrowice/k. Bielska-Biatej).

W godzinach porannych pilot wykonat 1 lot, ktory przebiegt bez zaktocen.
Nastepnie pilot miat przerwe do godzin pdznopopotudniowych. Holowanie
w drugim locie, wyczepienie i poczatkowy lot szybowca przebiegaty wiasciwie.
Na wysokosci okoto 2000 m! nad lotniskiem, podczas lotu z predkoscig powyzej
VNE, doszto do otwarcia hamulcow aerodynamicznych. Hamulce pozostawaty
uchylone w duzym zakresie, a pilot nie byt w stanie ich zamkng¢. O sytuacji
poinformowat drogg radiowg znajdujgcego sie na ziemi inzyniera prob, ktory
zalecit przerwanie préby. Pilot obnizat lot nad lotniskiem. Na wysokosci okoto 200
m dotgczyt napozycji ,z wiatrem” do pétnocnego kregu do RWY27, rozciggajac
krag na tym boku. Po wykonaniu trzeciego zakretu kregu zawrocit do lotniska,
jednak znajdowat sie zbyt daleko, aby na otwartych, zablokowanych hamulcach
do niego dolecie¢. Podjat probe Ilagdowania na znajdujgcym sie na wprost padoku
stadniny, przed lotniskiem. W koncowej fazie podejscia znad budynkow,
przelatujgc obok jezdzacej konno osoby, szybowiec zostat przeciggniety i utracit
rébwnowage poprzeczng i kierunkowg. Tuz po tym zderzyt sie z przeszkodami toru
jazdy konnej oraz z ziemig. Pilot odniést lekkie obrazenia. Samodzielnie opuscit
kabine i powiadomit o zdarzeniu ekipe naziemng. Szybowiec zostat znacznie
uszkodzony.

Badanie na zawarto$¢ alkoholu we krwi, przeprowadzone przez stuzby tuz po
zdarzeniu wykazato, ze pilot byt nietrzezwy.

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE
© Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
' Minuta
” Sekunda

1 Jezeli nie zaznaczono inaczej, wysokosci podawane sg jako AGL.
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SKROTY

A
Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)

Organizacja projektujgca (ang. Alternative Design Operational
Approval)

Ponad srednim poziomem morza (ang. Above Mean Sea Level)

Punkt referencyjny lotniska (ang. Aerodrome Reference Point)
C

Stopnie Celsjusza

Widzialno$¢, chmury i pogoda w chwili obserwacji sg lepsze niz
zalecane wartosci lub warunk (ang. Cloud and Visibility OK)

E
Wschod / wschodnia dtugos¢ geograficzna

Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (ang.
European Union Aviation Safety Agency)

H
Hektopaskal

|
Predkosc¢ przyrzgdowa (ang. Indicated Airspeed)

Osoba nadzorujgca badanie (ang. Investigator-in-Charge)

K
Kilogram(-y)
Kilometr(-y)
kilometry na godzine

M

Metr(-y)
Raport o pogodzie (ang. Meteorological Aerodrome Report)
Megaherc

Minuta(-y)
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maksymalna masa do startu (ang. Maximum Take-off Mass)
N

Pétnoc / pétnocna szerokos$¢ geograficzna / Niuton (ang. odpowiednio
North / Northern latitude / Newton)

P

Organizacja produkujgca (ang. Production Organisation Approval)

Q

Nastawianie skali wysokosciomierza na cisnienie, przy ktérym wskaze
on po wylgdowaniu wysokos¢ bezwzgledng miejsca lgdowania
(ustawienie cidnienia do wskazywania wysokosci nad $rednim
poziomem morza)

S
Sekunda(-y)

U
Urzad Lotnictwa Cywilnego

\

Bardzo wielka czestotliwos¢ (30 do 300 MHz) (ang. Very High
Frequency)

Warunki meteorologiczne dla lotobw z widocznoscig (ang. Visual
Meteorological Conditions)

W
Zachdéd Zachodnia dtugo$¢ geograficzna (ang. West)

System odniesienia (ang. World Geodetic System)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 3 lipca 2025 r. operator szybowca i jednoczesnie producent, wraz
z umowionym pilotem szybowcowym z uprawnieniami pilota doswiadczalnego,
przystagpili do realizacji ,Programu prob w locie. Etap 2” szybowca Diana 4E
o0 znaku rozpoznawczym SP-GKMB. Program obejmowat kontynuacje préb
ropoczetych okoto roku wczesniej. Miat na celu rozszerzenie zakresu predkosci
uzytkowych w locie, po okresie tzw. eksploatacji nadzorowanej gdy od wrzesnia
2024 r. szybowiec byt udostepniany do lotéw treningowych i zawodniczych
wybranym pilotom.

Jako lotnisko prob producent wybrat Aleksandrowice koto Bielska-Biatej (EPBA),
potozone najblizej swojego zaktadu produkcyjnego.

2 dni przed zdarzeniem, tj. 1 lipca, na lotnisku EPBA, pilot uczestniczacy
w wypadku, wykonat 1,5 h lot zapoznawczy. Byto to jego pierwsze doswiadczenie
z szybowcem Diana. Kolejne 4 loty, w czasie 1 godz. 27 min., wykonat dzien
przed wypadkiem, 2 lipca.

W dniu zdarzenia, 3 lipca, w godzinach porannych, pilot wykonat 35 min lot nad
lotniskiem. Lot ten przebiegt bez zdarzen. Nastepnie szybowiec zostat
zakotwiczony w miejscu postoju szybowcow, na terenie aeroklubu, a ekipa
naziemna oraz pilot osobno opuscili lotnisko.

W porze pdznopopotudniowej, na lotnisko przybyt wtasciciel zaktadu, inzynier
préb w locie oraz technik. Odkotwiczyli szybowiec iwykonali jego przeglad.
Korygowali, m.in., przyleganie naktadki lewego hamulca aerodynamicznego do
obrysu skrzynki hamulcowej. Na obu skrzydtach, poza skrzynkami hamulcéw
aerodynamicznych, u nasady odejmowanych koncowek skrzydtowych,
zainstalowali po jednej kamerze GoPro. Trzecia kamera zostata umieszczona
w kabinie szybowca, filmujgc tablice przyrzgdéw w kierunku lotu.

Pilot, ktéry w miedzyczasie dojechat na lotnisko, nie brat udziatu w regulacji
naktadki hamulca. Pozostawat z boku, kilkadziesigt metrow od szybowca. Nie byt
skory do rozmowy i sprawiat wrazenie koncentrujgcego sie przed czekajgcym go
lotem.

O holowanie szybowca operator poprosit podmiot zewnetrzny. Lokalny aeroklub,
zarzgdzajgcy lotniskiem, byt poinformowany o planowanych prébach i nie
ingerowat w ich przygotowania oraz w przebieg.

Préba przewidywata wzlot szybowca za samolotem na wysoko$¢ 2500 m nad
poziom lotniska. Nastepnie pilot miat realizowa¢ lot swobodny, potgczony ze
stopniowym rozpedzaniem szybowca do predkosci 277 km/h, zgodnie
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z Programem Prob, pkt 5.2.24 ,Ukfad pomiaru predkosci”. Ocenie miato podlegaé
zachowanie szybowca pod kgtem wtasnosci lotnych i pilotazowych.

Start do lotu nastgpit o godz. 17.57 czasu lokalnego. Holowanie, wyczepienie
i poczgtkowy lot szybowca przebiegaly bez nastepstw. Wedtug oswiadczen
przekazanych przez pilota oraz inzyniera prob w locie, a nastepnie
potwierdzonych nagraniem video, na wysokosci okoto 2000 m nad lotniskiem,
podczas lotu z predkoscig okoto Vne?, doszto do otwarcia hamulcow
aerodynamcznych.

Pilot natychmiast zmniejszyt predkosc¢ lotu. Pomimo szeregu prob, nie byt
w stanie schowa¢ hamulcéw. Wychylone prawie catkowicie pityty (Rys. 1)
zwiekszyly opadanie wiasne szybowca oraz ograniczyty jego zasieg.

O sytuaciji pilot poinformowat drogg radiowg znajdujgcego sie na ziemi inzyniera
préb. W odpowiedzi, inzynier zarekomendowat przerwanie proby i lgdowanie na
lotnisku.

e

=

e

Rys. 1 Uchwycona chwila otwarcia hamulcéw aerodynamicznych (kadr z nagrania
video). Hamulce pokazano niebieskimi strzatkami.

2Vne — predkos¢ nigdy nieprzekraczalna (ang. Never Exceed Speed). Zgodnie z Programem préb
szybowca zostata ustalona na 277 km/h.
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Pilot stopniowo obnizat lot nad lotniskiem, a przebieg znizania byt normalny.
Na wysokosci 220 m szybowiec dotgczyt do pozyciji .z wiatrem” potnocnego kregu
nadlotniskowego do RWY27, gdzie pilot zgtosit swojg pozycje przez radio.
Gdy znalazt sie na wysokosci okoto 100 m, w okolicy trzeciego zakretu (na
potnocny-wschdd od lotniska, poza jego granicami), czuwajgcy na ziemi inzynier
préb w locie, zwrdcit mu uwage, aby wykonat zakret, ,bo nie doleci”. Pilot jednak
dalej leciat przez chwile na wprost. Kohcowg trajektorie lotu pokazano na Rys. 2.

Rys. 2 Projekcja miejsca wypadku i lotniska z lewego skrzydta (widok na SWW),
na 23 s przed zdarzeniem. Miejsce zdarzenia oznaczono strzatkg. Lotnisko
Aleksandrowice jest widoczne w gérnej czesci zdjecia.

Pilot kontynuowat zakret, podciggajac? szybko opadajgcy szybowiec i tym samym
zmniejszajgc predkosc lotu. Widzac, ze ladowanie wypadnie przed lotniskiem,
wyrownat na kilka sekund lot. Nadlatujgc znad budynku kos$ciota oraz
znajdujgcego sie za nim domu jednorodzinnego, przeciggniety itracgcy
rbwnowage poprzeczng, podtuzng oraz kierunkowg szybowiec, przeleciat tuz
obok jezdzacej konno dziewczyny po czym uderzyt w przeszkody toru jazdy
konnej (padoku). Rozrzucit je, a nastepnie twardo i ptasko zderzyt sie z ziemig
(Rys. 3).

3 Probujac ograniczy¢ utrate wysokosci poprzez $cigganie steru wysokosci ,na siebie”.
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Rys. 3 Zderzenie z ziemig i przeszkodami.

Przemiescit sie jeszcze o okoto 40 m, zmieniajgc kierunek o okoto 60° w prawo
(Rys. 4).

Rys. 4 Szybowiec Diana 4E po awaryjnym Igdowaniu na padoku. W tle widoczne
budynki, nad ktérym przeleciat szybowiec.

W wypadku pilot odnidst lekkie obrazenia. Samodzielnie opuscit kabine, po czym
skontaktowat sie telefonicznie z ekipg naziemng. Swiadkowie zdarzenia
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powiadomili stuzby ratownicze, ktore w krétkim czasie przybyty na miejsce,
udzielajgc pomocy pilotowi oraz nastolatce. Policja poddata pilota badaniu
alkomatem pod katem zawartosci alkoholu w wydychanym powietrzu. Pomiar
wykazat wynik 1,11 mg/I.

1.2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogolne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zatoga poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 1 1 0
Brak 0 0 1
RAZEM 1 1 1
1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Szybowiec ulegt znacznym uszkodzeniom. Po kolizji z przeszkodami padoku
kesony obu skrzydet zostaty rozerwane w kilku miejscach (przyktad na Rys. 5).
Belka ogonowa kadtuba zostata odtamana w okolicy przejscia w statecznik
pionowy (Rys. 6), a sam kadtub ulegt licznym peknieciom ,na wskros” w obrebie
kabiny. Oszklenie kabiny zostato zniszczone (Rys. 7). Ztamaniu ulegta lotka
prawego skrzydta. Odnotowano szereg innych, widocznych uszkodzen.

Rys. 5 Rozerwany w wyniku kolizji z przeszkodami keson lewego skrzydta.
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Rys. 7 Rozbite oszklenie ostony kabiny. Widoczna jest kamera, zamocowana do
ramy ostony kabiny, po prawej stronie.

1.4. Inne uszkodzenia

Zniszczonych zostato 7 podpér dla przeszkdd terenowych na padoku.
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1.5. Informacje dotyczace personelu

1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Pilot: mezczyzna, lat 46.
Licencja: SPL — licencja pilota szybowcowego.
Uprawnienia wpisane do licenciji:
— FIl —uprawnienie instruktora lotniczego;
— TPR 2 — uprawnienie pilota do$wiadczalnego kategorii 24.

Nalot ogdlny na szybowcach do dnia zdarzenia (dane wedtug informacji
pozyskanych od pilota): 629 godz. w tym:

— nalot dowddczy okoto 558 godz.;
— jako instruktor 47 godz.;
— w charakterze pilota doswiadczalnego 28 godz. 21 min.
Nalot na typie Diana 4E oraz typach pokrewnych (Diana, Diana 2, Diana 3):
— Diana 4E: 4 godz. 36 min.;
— inne, pokrewne: 0 godz.
Nalot przed zdarzeniem:

— W ciggu ostatnich 24 godz: 5 lotéw w czasie 3 godz. 2 min na typie Diana
4E;

— w ostatnich 7 dniach: 6 lotéw w czasie 4 godz. 36 min na typie Diana 4E;
— w ostatnich 90 dniach: 13 lotéw w czasie 7 godz. 17 min.
Kontrola w powietrzu — zaliczona, przeprowadzona dnia 13 czerwca 2025.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasy 1l, wazne do 21 marca 2027 oraz LAPL,
wazne do 21 marca 2027, bez ograniczen.

Znajomos¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota w zakresie wykonywania lotow
o charakterze doswiadczalnym (préb w locie):

— pilot znat lotnisko EPBA, wykonywat uprzednio pojedyncze loty z tego
lotniska;

4 Zgodnie z Rozp. MIB z 12 grudnia 2017 r., pkt 3.2.4., 6 lit b), aby uzyska¢ uprawnienie TPR 2,
kandydat powinien sie wykazac¢ co najmniej 500 godzinnym nalotem jako dowddca jako dowodca
szybowca na co najmniej 8 typach szybowcow, przy zastosowaniu co najmniej dwoch rodzajéw
startéw, na ktdre sg wymagane uprawnienia lotnicze.
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— przygotowanie pilota do lotdow o charakterze doswiadczalnym (préb)

wynikato z:

e ukonczonego w 2024 r. ,szkolenia teoretycznego do uzyskania
uprawnienia pilota doswiadczalnego klasy Il lub Il (TPR(S))"® oraz

e ukonczonego w 2024 r. ,szkolenia praktycznego w zakresie prob
wlocie do uzyskania uprawnienia szybowcowego pilota
doswiadczalnego klasy drugiej, TPR 2”.

W analizie (Rozdz. 2) odniesiono sie do danych jw.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna

a) informacje ogolne:

szybowiec wysokowyczynowy klasy 18 metrowej klapowej,
o konstrukcji kompozytowej na bazie kompozytu weglowego.
W szybowcu istnieje mozliwo$¢ zabudowy napedu
elektrycznego, umozliwiajgcego samodzielny start®;

producent — ,Avionic” Sp. Jawna B. Kawik — K. Kawik,
organizacja posiadajgca zatwierdzenie dla organizaciji
projektujgcej (tzw. ADOA) wg przepisow EASA-Part 217
Podczesé¢ J oraz produkujgcej EASA-Part 21 Podczes¢ G;

oznaczenie fabryczne (model) — Diana 4E;
nr fabryczny (seryjny) — D4123001;

rok budowy — 2024;

znak rozpoznawczy — SP-GKMB;
wiasciciel/uzytkownik — ,Avionic” Sp. Jawna;

Swiadectwo ewidencji — data wpisu 24 lipca 2024, nr ewidencji
2331, w kategorii K6E. Eksperymentalna, Podkategoria UL-
G/K2. Ultralekki szybowiec z napedem pomocniczym — wazne
w dniu zdarzenia,

5 Ustalono na podstawie kopii zaswiadczen o ukonczonych szkoleniach, przekazanych Komisji

przez pilota.

6 Zgodnie z zapisem w dok. pn. ,Program préb w locie. Etap 27, proby prowadzone byty przy
zdemontowanym napedzie elektrycznym, bez baterii zasilajgcych silnik.

7 Przepisy Part 21 to zatgcznik do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia
2012 r., ustanawiajgcego przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkbw powietrznych
i zwigzanych z nimi wyrobow, czesci i akcesoriow w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony
srodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujgcych i produkujgcych.
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dokument zdatnosci do lotu/poswiadczenie zdatnosci do lotu —
.informacja o dokonaniu oceny zdatnosci urzgdzenia
latajgcego” z dn. 27 maja 2025, wystawiona przez wtasciciela
na okres 20 godz. lotu — wazny w dniu zdarzenia.

historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 75:57 godz.;
nalot po naprawie gtéwnej — nie byto naprawy;

nalot od ostatniego przeglgdu (przeglad po 60 godz. lotu) —
15:09 godz,;

dokumentacja obstugowa i eksploatacyjna w formie ksigzki
urzgdzenia latajgcego — kompleksowa. Obstugi i zarzgdzanie
zdatnos$cig do lotu prowadzit producent;

dyrektywy zdatnosci i biuletyny serwisowe — nie dotyczy.

usterki:

ogledziny szybowca zostaty dokonane na miejscu zdarzenia,
tuz po wypadku: proby otwierania, zamykania i blokowania
hamulcow aerodynamcznych nie wykazaty usterek: hamulce
otwieraty sie ptynnie i bez zacie¢, a przeskok hamulcow przy
otwieraniu i ich blokowaniu byt wyraznie wyczuwalny.

obcigzenie statku powietrznego:

MTOM — 470 kg (bez balastu wodnego)?;
masa szybowca pustego — 371 kg;

Srodek ciezkosci wlocie zakohczonym wypadkiem —
wynikowy;
dopuszczalny zatadunek w kabinie — 70+115 kg;

rzeczywisty zatadunek w kabinie — 108 kg.

Systemy lub czesci statku powietrznego, majgce wptyw na wypadek:

posrednio: hamulec aerodynamiczny prawego skrzydta®.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku, w rejonie lotniska EPBA, panowaty odpowiednie dla lotow
szybowcowych warunki atmosferyczne VMC. Wiat umiarkowany wiatr z kierunku

8 Lot zakonczony wypadkiem wykonywany byt bez balastu wodnego.
9 Patrz Analiza, pkt. 2.2.2.
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W oraz NW, przy zmiennym, okresowo wzrastajgcym zachmurzeniu $srednim (Ac)
i wysokim (Ci).

1.8. Pomoce nawigacyjne

Lot odbywat sie w warunkach VMC, nad lotniskiem — pomoce nawigacyjne nie
byty wykorzystywane.

1.9. tacznosé

Pilot dysponowat radiostacjg szybowcowg VHF, dedykowang do zastosowan
lotniczych, pracujgcg w pasmie lotniczym 118+137 MHz. W trakcie lotu na holu
utrzymywat obustronng tgcznosc z pilotem samolotu holujgcego oraz w trakcie
catego lotu, z inzynierem préb w locie, znajdujgcym sie na ziemi. £gcznosc¢
funkcjonowata bez zaktécen.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Pilot prébowat lgdowac awaryjnie na terenie ujezdzalni koni, odlegtej o okoto 400
m od wschodniego skraju lotniska EPBA. Obszar ten, to lekko opadajgca
w kierunku potudniowo-wschodnim, nieregularna w ksztatcie tgka. Jest otoczona
ze wszystkich stron przeszkodami terenowymi: domami w zabudowie
jednorodzinnej, drzewami, krzakami oraz ogrodzeniami sgsiadujgcych posesiji.
Ponadto, na terenie stadniny znajdowaty sie wygrodzone padoki do jazdy konnej,
z ustawionymi przeszkodami do skokdw.

Koordynaty miejsca wypadku wg WGS 8410: 49° 48’ 25.538” N; 19° 0’ 52.125" E

Wysokos¢ AMSL: 391 m. Elewacja ta jest zblizona do wysokos$ci, na ktérej
potozone jest lotnisko Aleksandrowice (elewacja ARP lotniska wynosi 401 m):
roznica wynosi 10 m.

1.11. Rejestratory parametrow lotu

Szybowiec byt wyposazony w niecertyfikowany komputer przelotowy LX9070.
Komputer nie zapisat logu na karcie pamieci ani w pamieci wewnetrznej. Program
zapisuje log (plik w formacie igc!!) dopiero po zakonczeniu dobiegu statku
powietrznego po ladowaniu, tj. po zatrzymaniu sie szybowca. Ustalono, ze
przyczyng braku zapisu byt zanik (roztgczenie) zasilania elektrycznego
komputera w chwili zderzenia — zanik napiecia jest widoczny na nagraniu

10 World Geodetic System (1984), geodezyjny system odniesienia.

11 *jgc — format pliku tekstowego tworzony przez rejestratory lotu (komputery poktadowe)
wykorzystywane gtownie w szybownictwie, pozwalajgcy na odtworzenie wielu parametréw lotu
jak pozycja GPS, wysokos$é barometryczna, czas lotu i inne
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z kamery umieszczonej w kabinie. Peing informacje o przebiegu lotu
I 0 zdarzeniu dajg zapisy z kamer: w tym zapis kamery w kabinie, ktéra
zarejestrowata takze korespondencje radiows.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

W wyniku uderzenia w przeszkody i o ziemie szybowiec zostat znacznie
uszkodzony. Zadna cze$é nie oddzielita sie od niego w czasie lotu, przed
koncowg fazg podejscia do lgdowania. W wyniku zderzenia z przeszkodami, od
szybowca odpadly m.in. kotka podskrzydtowe, kotko ogonowe, fragmenty
rozbitego oszklenia kabiny oraz niewielkie fragmenty z uszkodzonego poszycia
skrzydet.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku wypadku pilot szybowca odniost jedyne powierzchowne otarcia
naskorka dtoni. Zostat poddany badaniu przez zespét ratownictwa medycznego
— badanie nie wykazato dalszych obrazen.

Jezdzgca konno nastolatka, ze wzgledu na stres jakiego doswiadczyta, zostata
przebadana przez zespot ratownictwa medycznego.

W protokole badania stanu trzezwosci analizatorem wydechu, udostepnionym
przez prokurature podano, ze w trakcie lotu pilot znajdowat sie w stanie
nietrzezwosci: pierwszy pomiar 1,11 mg/l, drugi pomiar 0,95 mg/l zawartosci
alkoholu w wydychanym powietrzu.

Pilot nie znajdowat sie pod wptywem innych substancji mogacych uposledzaé
jego dziatanie.

1.14. Pozar

Nie byto przestanek ani zagrozenia pozarem podczas lotu lub w wyniku
zderzenia.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot w szybowcu zabezpieczony byt 4-punktowymi pasami bezpieczenstwa:
biodrowymi i barkowymi. Zajmowat pozycje pétlezaca, wynikajgcg ze specyfiki
i ergonomii kokpitu szybowca Diana. Dodatkowo, siedzisko wyposazone byto
w podparcie plecow oraz zagtéwek.

1.16. Testy i badania

Nie wykonywano.
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1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Lot w dniu zdarzenia zorganizowany i zabezpieczany byt przez producenta
szybowca (operatora). Za zabezpieczenie naziemne odpowiadat inzynier prob
w locie, zapewniajgc takze obstuge szybowca i jego transport na miejsce startu.

Aeroklub Bielsko-Bialski, jako reprezentujgcy interesy zarzgdzajgcego
lotniskiem, byt poinformowany o dziatalnosci producenta szybowca Diana 4.

1.18. Informacje uzupetniajace

Przed publikacjg raportu kohncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie z prosbg o przedstawienie uwag do zainteresowanych
0sOb i podmiotéw:

a) LAvionic” Sp. Jawna (organizatora lotéw) — zgtosita uwagi
dotyczgce okolicznosci i przyczyn zdarzenia, uwagi zostaty
uwzglednione;

b) dowddcy statku powietrznego (pilota szybowca) biorgcego udziat
w wypadku — nie zgtosit uwag.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

Analize przeprowadzono w oparciu 0 nagrania z 3 kamer zamontowanych na
szybowcu. Uwzgledniono oswiadczenia swiadkéw, w tym ekipy naziemnej
producenta oraz informacje pozyskane od pilota.

Zaréwno organizator prob jak i pilot wspotpracowali z Komisja.

2.1. Operacje lotnicze

2.1.1. Przebieg lotu - okolicznosci otwarcia hamulcéw aerodynamicznych

Po wyczepieniu na wysokosci 2550 m pilot odczekat krotkg chwile. Rozejrzat sie
w przestrzeni po przym przestawit klapy skrzydiowe z potozenia ,+15”
w potozenie ,0” a nastepnie ,-2”. Odblokowat, otworzyt w catosci i zablokowat
hamulce aerodynamiczne, powtarzajgc tg czynnos¢ dwukrotnie. Nastepnie dos¢
zdecydowanie pochylit maske szybowca i pod statym katem, na ustalonym
kierunku, rozpoczat rozpedzanie. Kamery na skrzydtach zarejestrowaty, ze
w trakcie rozpedzania spoglgdat po skrzydtach. Po przekroczeniu predkosci Vne
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(277 km/h IAS, wskazywanej przez dwa predkosciomierze - towarzyszyto temu
chwilowe wys$wietlenie na czerwono alertu ,Overspeed” na ekranie LX),
przesunat lewg dton spoczywajgcg dotychczas po zewnetrznej stronie uda do
przodu, tak jakby chciat uchwycic¢, przytrzymac lub dotkngé uchwytu hamulcow.
Wedtug wskazan predkosciomierzy maksymalna predkos¢ lotu wyniosta okoto
290 km/h. Pod koniec nurkowania pilot tagodnie rozpoczat wyptaszczanie lotu.
Podczas wyptaszczania doszto do gwattownego otwarcia hamulcéw.

Na 2 s przed tym zdarzeniem kamera w kabinie zarejestrowata nastepujgcy obraz
(Rys. 8).

- f N
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Rys. 8 Widok z kamery w kabinie, zarejestrowany na 2 s przed otwarciem
hamulcéw aerodynamicznych. W goérnej czesci prostokgtnego wyswietlacza
komputera poktadowego pojawia sie podswietlony na czerwono alert
~-Overspeed”. Zwraca uwage utozenie lewej dtoni pilota na uchwycie hamulcéw
aerodynamicznych.
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Dton pilota znajdowata sie na uchwycie hamulcéw, ktéry natychmiast, gwattownie
przesunat sie do tylu, w potozenie ,hamulce otwarte”. Trzymajgc uchwyt, pilot
zmniejszyt pochylenie szybowca, redukujgc predkos¢ do wartosci okoto Vopt.
(okoto 120 km/h). Jednoczesnie probowat, bez skutku, zamkng¢ hamulce.
Dzwignia prezyta, a ptyty hamulcéw na skrzydtach dalej pozostawaty wychylone.

Analiza zapisdbw z obu kamer na skrzydtach nie wykazata, aby nakfadki
hamulcow, znajdujgce sie na goérnej powierzchni skrzydet, odstawaty lub drgaty
gdy hamulce pozostawaty zamkniete. Szczegdlng uwage poswiecono zapisowi
kamery na lewym skrzydle. Kamera ta znajdowata sie w poblizu naktadki lewego
hamulca — tej, z ktorej pasowaniem do obrysu (odstawata) zmagali sie technicy
przed lotem.

2.1.2. Przebieg lotu — procedury operacyjne do lgdowania

Niezaleznie od charakteru lotow, pilota szybowca obowigzuje stosowanie sie do
procedur. Procedura operacyjna pod nazwg ,lot po kregu nadlotniskowym” ma
na celu m.in.:

— uporzgdkowanie ruchu nad lotniskiem;
— przygotowanie pilota i skonfigurowanie szybowca do lgdowania.

Przygotowanie do lgdowania obejmuje szereg czynnosci, w tym miedzy innymi
odpowiednig konfiguracje szybowca (ustabilizowanie predkosci, ustawienie klap,
wychylenie  hamulcow aerodynamicznych, trymowanie, inne) oraz
umiejscowienie na prostej podejscia do lotniska (ladowiska): ustawienie statego
kata szybowania, ustalenie kierunku podejscia, eliminacje trawersu, poprawke na
wiatr, planowanie punktu zatamania/przyziemienia i inne.

W zaleznosci od typu szybowca, jego osiggoéw, charakterystyki pilotazowej ale
tez warunkéw pogodowych i ruchowych nad lotniskiem, pilot odpowiednio
dobiera i, jesli potrzeba, modyfikuje procedure.

Dysponujac szybowcem Diana 4, o wyjgtkowo wysokiej doskonatosci'?, dolot do
strefy lgdowania na lotnisku (przez wiekszg czes¢ lotu znajdowato sie ono ,pod”
szybowcem) nie powinien stanowi¢ zadnych trudnosci. Przy wychylonych
hamulcach doskonatos¢ byta mocno ograniczona, jednak poréwnywalna
z osiggami kazdego szybowca klasy standard lub klub, z ktérymi pilot miat do
czynienia najwiecej.

Co do =zasady, krgg nadlotniskowy szybowcem zawsze powinien bycC
wykonywany w zasiegu dolotu do pola manewrowego lotniska. Jezeli warunki
pogodowe sg wymagajgce (np. silny wiatr, odnoszgcy od lotniska), nalezy w locie

12 Doskonato$¢é aerodynamiczna to najwazniejszy parametr charakteryzujgcy osiggi szybowca.
W warunkach lotu w powietrzu spokojnym doskonato$¢ moze by¢ rowna zasiegowi lotu
(odlegtosci mozliwej do przelecenia z wysokosci).
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po kregu stosowac zasade, aby strefa lgdowania osiggalna byta zawsze, z kazdej
pozycji kregu.

Ewidentna utrata Swiadomosci sytuacyjnej przez pilota, ktéry dopuscit do
,wydtuzenia” lotu na tzw. dlugim boku kregu (na pozycji ,z wiatrem”) i odleciat
zbyt daleko, skutkowata lgdowaniem przed lotniskiem. Pilot znalazt sie poza jego
zasiegiem. Utrata swiadomosci sytuacyjnej wynikata ze stanu nietrzezwosci
I mogta by¢ spotegowana przez emocje zblizajgcego sie lgdowania szybowcem
z usterkg. Pomimo, ze — jak wyjasniono powyzej — usterka ta nie powinna
przeszkadza¢ w manewrowaniu do lgdowania, a wrecz utatwia¢ podejscie
I planowanie przyziemienia. Pilot nie zrozumiat, jak i w jakim stopniu, nawet
mocno wychylone, zablokowane hamulce aerodynamiczne zredukujg osiggi
szybowca. Mozliwe, ze byt przekonanany, ze pilotuje szybowiec o skrajnie
wysokiej doskonatosci i, by¢ moze, obawiat sie ,przelecenia” lotniska. W taki
sposOb mozna prébowac ttumaczy¢ wydtuzony odcinek lotu ,,z wiatrem”.

2.1.3. Przebieg lotu - lgdowanie awaryjne/wypadek i okolicznosci zderzenia
z przeszkodami na padoku

Pilot nie byt przygotowany do awaryjnego lgdowania poza lotniskiem i takiego
lgdowania nie planowat. W lotach po kregu nadlotniskowym wyklucza sie,
z zatozenia, mozliwos¢ lgdowania poza wyznaczonym miejscem na lotnisku —
polem wzlotéw. Samo lgdowanie w terenie przygodnym wymaga szeregu
przygotowan, z ktoérych najwazniejsze dotyczy odpowiednio wczesnego
(i z odpowiedniej wysokosci) wyboru miejsca lgdowania. Ma to stuzy¢
przygotowaniu i przeprowadzeniu manewru do lgdowania — m.in. wytraceniu
wysokosci a nastepnie podejsciu, podczas ktérego pilot konfiguruje szybowiec.

W opinii Komisji bezpieczne przeprowadzenie, nawet uprzednio zaplanowanego
lgdowania w miejscu, w ktérym doszto do wypadku, bytoby bardzo trudne.
Pochylenie fgki oraz wysokie przeszkody na podejsciu w kierunku zachodnim
(drzewa, domy, ogrodzenie, nieodpowiedni dla szybowca stan nawierzchni
trawistej) stwarzatyby zagrozenie uszkodzenia konstrukcji po przyziemieniu i/lub
podczas dobiegu. W odlegtosci okoto 50 m przed szybowcem znajdowaly sie
zabudowania iwysokie drzewa, oddzielone od padoku podmurowanym
ogrodzeniem (Rys. 9).

Niezaplanowane wczesniej podejscie bez predkosci, znad kosciota i domu,
na szybowcu klasy 18 m, przy braku mozliwosci manewrowania hamulcami
aerodynamicznymi, nie mogto by¢ ani skuteczne ani bezpieczne.
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Rys. 9 Przeszkody na kierunku awaryjnego lagdowania szybowca.

Zderzenie z ziemig miato charakter bardzo twardego lgdowania. Byfa to
jednoczesnie pierwsza faza korkociggu — poczatek autorotacji w lewo (Rys. 10
i 11). Na okoto 2+3 s przed zderzeniem, jak i po kolizji z przeszkodami na padoku,
sterowanie szybowcem byto nieefektywne i nieskuteczne. Pomimo mocnego
uderzenia o ziemig, wysuniete do lgdowania podwozie, nie zostato zniesione.

Rys. 10 Kadr z nagrania z kabiny pilota, tuz przed uderzeniem szybowca
0 ziemie.
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W chwili zderzenia klapy szybowca ustawione byty w pozyciji ,+15” stopni — pilot
przestawit je wcze$niej, wysoko nad lotniskiem, redukujgc predkos¢ po
niezamierzonym otwarciu hamulcow.

Wychylenie klap zmniejszato predkos¢ przeciggniecia, umozliwiajgc lot
z mniejszg predkoscig, a przez to obnizyto energie szybowca przy zderzeniu.
Jako pierwsza zahaczyta o ziemie koncowka lewego skrzydta (Rys. 11),
a nastepnie kabina z pilotem (Rys. 12). Na nagraniu z kabiny widac, jak pilot
prébuje przeciwdziataC opadaniu maski w dét (gdy szybowiec przepada),
dociggajgc drgzek sterowy catkowicie ,na siebie” oraz stara sie utrzymac
(nieskutecznie) rownowage poprzeczng (Rys. 10).

e et s
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Rys. 11 Kolizja koncéwki lewego skrzydta z ziemig (widoczne przytarcie-$lad)
w poczgtkowej fazie korkociggu.

Tuz przed zderzeniem pilot nie wykorzystat opcji przestawienia klap w potozenie
,+22”. Wysklepienie profilu mogtoby op6zni¢ poczatek autorotacji o kilka sekund
i spowodowatoby, ze szybowiec zdazytby przyziemi¢. Prawdopodobnie, pilot
mogitby wtedy ,do kohca” utrzymaé roéwnowage poprzeczng (skrzydta
w poziomie) oraz kierunek ,na wprost’. Wykluczatoby to ryzyko kolizji z osobg
jezdzacg konno, ktére byto znaczace, bowiem pilot utrzymatby kontrole nad
szybowcem do chwili zderzenia, a nie utracit jg na kilka sekund przed.

Zderzenie szybowca z ziemig pokazano na Rys. 12.
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Rys. 12 Chwila zderzenia z przeszkodg do jazdy konnej i z ziemia.

2.1.4. Kwalifikacje i motywacja pilota oraz charakter wykonywanego lotu

Pilot spetnial wymagania formalne do wykonania lotu w charakterze pilota
doswiadczalnego'®. Od 25 lat posiadat licencje pilota szybowcowego (SPL),
a w roku wypadku (2025), w kwietniu, otrzymat wpis do licencji — uprawnienie
pilota doswiadczalnego ,TPR 2”.

Byt uczestnikiem kursu pilotow doswiadczalnych, organizowanego w latach
2023+2025 przed jedyny polski podmiot (o$rodek szkolenia)!4, jakiemu Urzad
Lotnictwa Cywilnego przyznat uprawnienie w tym zakresie. Kurs nie byt
stacjonarny, odbywat sie ,metodg dochodzacg”, jako ze kazdy z uczestnikow
pracowat jednoczes$nie na etacie. W programie kursu zapisano zagadnienia
teoretyczne jak iwyrézniono loty zapoznawcze oraz szkoleniowe, majgce
przygotowaé uczestnikdw do przysziej, samodzielnej realizacji prob w locie.

13 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 wrzesnia
2013 r. w sprawie licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. poz. 1077) wprowadzito
obowigzek posiadania przez pilota wykonujgcego préby uprawnienia pilota doswiadczalnego
szybowcowego (tzw. TPR kategorii 3, 2 lub 1).

14 Dokonana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego certyfikacja osrodka szkolenia pozwalata na
przeprowadzenie kursu dla kandydatow na szybowcowych pilotéw doswiadczalnych i miata
miejsce tuz przed rozpoczeciem kursu: byta powigzana z jego przeprowadzeniem.
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Otrzymany wpis uprawnienia TPR tzw. klasy 2 do licencji SPL upowazniat pilota
do prowadzenia prob wlocie szybowcow, m.in. w zakresie opisanym
,Programem prob w locie. Etap 2” dla szybowca Diana 4E.

Doswiadczenie pilota w lotach na szybowcach wysokowyczynowych klasy Diana
4E byto niewielkie. Przed wypadkiem, na Dianie 4 pilot wykonat 6 lotow
w tgcznym czasie 3,5 h.

Ustalono, ze pilot wykonywat rekreacyjne loty na szybowcach (w tym na swoim
wlasnym sprzecie) okazjonalnie. Latat na konstrukcjach klasy ,standard” oraz
,Klub”, a takze na szybowcach dwumiejscowych szkolnych.

Nalezy zauwazy¢, ze program proby w dniu wypadku, nie zawierat Zadnych
wymagajacych manewrdéw pilotazowych.

Analizujgc faktyczne przygotowanie pilota do wykonywania lotéw prébnych,
w zainteresowaniu Komisji znalazta sie motywacja pilota do lotéw o takim
charakterze. Pilot oswiadczyt Komisji, ze jego motywacjg (cytat z oswiadczenia
pilota) ,(...) byta che¢ rozwijania sie jako pilot doswiadczalny”. Po zapoznaniu sie
z programem prob szybowca Diana 4 uznat, Zze ,(...) angazujgc sie w proby, moze
zwieksza¢ swoje doswiadczenie, zaczynajgc od stosunkowo prostych zadan.

(...).

Sam fakt wykonywania lotu o charakterze ,doswiadczalnym” przez pilota bez
uprzedniego doswiadczenia, musiat wigzac sie z obawami i mogt by¢ powodem
do stresu — tak przed jak i w trakcie lotu. Przed lotem, podczas przygotowania
szybowca do proby, pilot przebywat na uboczu i nie angazowat sie w te dziatania.
Préba nawigzania z nim rozmowy nie byla skuteczna — pilot odpowiadat
zdawkowo i sprawiat wrazenie, ze przejmuje sie i prébuje koncentrowaé przed
majgcym nastgpi¢ lotem.

Pilot niewatpliwie miat wiedze co do zakresu prob przewidzianych Programem.
Jako doswiadczony inspektor zdatnosci do lotu, musiat mie¢ takze wiedze na
temat technicznych aspektow zwigzanych z prébami, w tym usterek, ktére mogg
wystgpi¢ podczas lotu. Scenariusz nagtego otwarcia i ewentualnego
zablokowania sie hamulcow aerodynamicznych podczas lotu z duzg predkoscig
jest jednym z najbardziej realnych.

Pilot nie rozpoczat swojej pracy w charakterze pilota doswiadczalnego od
typowych i powtarzalnych prob w locie dla szybowcéw certyfikowanych. Préby
takie wykonywane sg po budowie i zazwyczaj pokrywajg sie z zakresem
eksploatacji przewidzianym wiasciwg Instrukcjg uzytkowania w locie. W takim
przypadku przebieg lotu bywa mocno przewidywalny, a ryzyko wystgpienia
usterki jest niewielkie. Pilot podjat sie préb dla konstrukcji dopiero rozwijanej,
wyczynowej, gdzie kazdy kolejny lot doswiadczalny moze przynosi¢ nie zawsze
mozliwe do przewidzenia zdarzenia.
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2.1.5. Program préb w locie

Progam préb wlocie oparto na przepisach CS-22 (tzw. specyfikacjach
certyfikactyjnych), jak dla szybowcow certyfikowanych.

Program, opracowany przez zespét producenta pod koniec czerwca 2025 r.,
zawierat wytyczne pozwalajgce na stopniowg realizacje préb. Odnosit sie, min.,
do zasad ich organizacji, zabezpieczenia, przebiegu i dokumentowania. Zadania,
ktore miat wykonac pilot, opisane byty w sposob klarowny, a stopniowanie prob
ujeto zgodnie z przepisami i dobrymi praktykami.

2.1.6. Czynnik pogody

W dniu wypadku w rejonie lotniska EPBA panowaty zmienne, jednak typowe dla
lotow szybowcowych, warunki atmosferyczne. Charakteryzowat je chwilami
silniejszy wiatr z kierunku W oraz NW oraz zmienne, okresowo wzrastajgce
zachmurzenie srednie (Ac) oraz wysokie (Ci). Pogoda taka wigze sie
z wystepowaniem nieregularnej termiki i umiarkowanej turbulencji. Organizator
prob rozsadnie zaplanowat loty na godziny poranne i pdézno popotudniowe.
Ze wzgledu na pozng pore dnia (zblizajgcy sie wieczor), warunki pogodowe
uspokajaty sie: termika i turbulencja ustepowaty a wiatr stabt.

Gdy pilot dotgczyt do kregu nadlotniskowego, skladowa wiatru ,w ogon” mogta
mie¢ wptyw na wydtuzenie odcinka lotu ,z wiatrem” — odpychanie od lotniska,
czego pilot nie uwzglednit i nie zauwazyt. Pokonanie odcinka od pozycji
wigczenia sie w krgg do miejsca ,trzeciego zakretu”, nastgpito szybciej. Wynikato
to z wiekszej predkosci lotu wzgledem ziemi. Po zakrecie do lotniska, ,pod wiatr”,
przy wysunietych, zablokowanych hamulcach aerodynamicznych, osiggi
szybowca bardzo zmalaty. Od miejsca, w ktore oddalit sie pilot, dolot do lotniska
byt niemozliwy.

Pomimo powyzszego, wptyw pogody na zdarzenie nalezy uznac za znikomy.
2.1.7. Stan nietrzezwo$ci pilota oraz skutki dla srodowiska lotniczego

Wykonywanie lotéw pod wptywem alkoholu obarczone jest skrajnie duzym
ryzykiem wypadku.

Utrzymujac fizyczny dystans do uczestniczgcych w przygotowaniach lotu oséb
oraz nie podejmujgc rozmowy, pilot mégt celowo unika¢ kontaktu, aby nie
ujawini¢ swojego stanu.
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2.2. Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Obstuga szybowca prowadzona byla przez producenta. Nie stwierdzono
uchybien w zarzagdzaniu ciggtg zdatnoscig do lotu oraz w obstudze szybowca.

2.2.2. Dziatanie statku powietrznego

W chwili startu, lotu na holu oraz w poczgtkowej fazie préby, szybowiec byt
sprawny technicznie. Otwarcie (wyrwanie) hamulcow nastgpito wkrétce po
rozpoczeciu proby (podczas pierwszego i jedynego w tym locie rozpedzenia
szybowca), przy predkosci lotu 290 km/h. Byto to 13 km/h ponad przyjetg przez
producenta predkosc¢ nigdy nieprzekraczalng (Vne).

Z analizy nagrania video wynika, ze do odblokowania hamulcow przyczynit sie
pilot, przesuwajgc dton lewej reki w strone uchwytu dzwigni hamulcow
i potrgcajgc dzwignie lub nawet obracajgc jg o niewielki kat ,do wnetrza” kabiny.
Nalezy wykluczy¢ intencjonalne, swiadome otwarcie. Pod wptywem duzej sity
aerodynamicznej na naktadkach hamulce zostaly wyrwane (wyssane) ze
skrzynek. Poprzez caty pozostaty czas lotu, tj. przez okoto 6,5 min, hamulce
pozostawaty wysuniete a pilot nie byt w stanie ich zamkngé. Szybowiec
pozostawat jednak w petni sterowny, jakkolwiek opadanie wtasne znacznie
wzrosto.

Szybowiec Diana 4 wyposazono w trojptytowe hamulce typu Schempp-Hirth,
tylko na gornej powierzchni skrzydet. Mechanizm blokujgcy (przeskok przez tzw.
martwy punkt”) znajduje sie w skrzynce hamulcowej, na skrzydle. Konstrukcje
hamulca pokazano na Rys. 13.
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Ramiona hamulcéw

Rys. 13 Skrzynka i hamulec aerodynamiczny lewego skrzydta, widok od przodu
(a) i od tytu (b). Widoczne sg poszczegdline piyty (rys. a) oraz ramiona (rys. b),
wraz ze sworzniami mocujgcymi.

Podczas typowej eksploatacji, gdy hamulce sg zamykane (lub zamkniete), ptyty
hamulcowe zachodzg ,za siebie” i chowajg sie do skrzynki. Przy otwieraniu
rozchodzg sie, a w pozycji ,petne — otwarte”, kazda z ptyt posiada margines
(zaktadke) uniemozliwiajgcy przeskok korespondujgcych (najblizszych)
wzgledem siebie krawedzi.

Do zablokowania hamulcéw w pozycji ,otwarte” doszto w wyniku zaklinowania
sie ptyty gornej na ptycie sSrodkowej. Pod wptywem chwilowych, bardzo wysokich
naprezen w ukfadzie, ktére wystgpity przy nagtym otwarciu (wyrwaniu) ptyt
hamulcowych ze skrzynek, krawedz goérna ptyty srodkowej (jak na Rys. 13a
oznaczona linig przerywang w kolorze czerwonym) przeskoczyta za (do tytu)
krawedz dolng ptyty gérnej (linia przerywana niebieska).

Powiekszony fragment hamulca pokazano na Rys. 14. Wyraznie widoczne jest
przesuniecie ptyt wzgledem siebie, przy czym kazda ptyta wyzej, przesunieta jest
do tylu (patrzgc w kierunku lotu).

Poczatkowo, jako hipoteze przyczyny zablokowania hamulcéw, przyjeto
wysuniecie sie gornego sworznia (pokazanego na Rys. 14 niebieskg strzatkg),
spinajgcego plyte goérng z metalowym ramieniem hamulca. Sworzen
zabezpieczony jest niewidocznym na zdjeciu pierscieniem Segera. Ustalono
jednak ponad wszelkg watpliwos¢, ze do zerwania sie pierscienia (nie byto go
podczas ogledzin na miejscu zdarzenia) doszto podczas zderzenia szybowca
z ziemig, a nie w trakcie lotu.

Zabezpieczenie sworzni ptyt hamulcowych, jak opisano wyzej, jest typowe dla
wielu polskich szybowcow (wiekszos¢ typéw SZD), a kontrola obecnosci
I prawidtowosci osadzenia pierscieni na sworzniach powinna by¢ obowigzkowg
czynnoscig pilota podczas kazdego przegladu przedlotowego.
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~ Sworznie
spinajgce

Rys. 14 Szczegoty hamulca aerodynamicznego szybowca Diana 4 (widok od
przodu). Ramie hamulca jest niewidoczne, znajduje sie za plytg. Widac
czesciowo wysuniety gérny sworzehn mocujacy. Sworznie zabezpieczone sg
niewidocznymi na zdjeciu pierscieniami Segera.

2.2.3. Masa i wywazenie

Zatadunek w kabinie (waga pilota) odpowiadat warunkom i ograniczeniom dla
szybowca. Masa szybowca do lotu nie zostata przekroczona.

Zatadowanie i wywazenie podtuzne nie miaty wpltywu na otwarcie hamulcow
w locie. Jednak przednie potozenie Srodka ciezkosci w locie (ciezki pilot)
wpltywato korzystnie na charakterystyke przeciggniecia — tagodzac jg i czynigc
szybowiec bardziej statecznym.

2.2.4. Oprzyrzgdowanie statku powietrznego

Zabudowane wyposazenie byto zgodne z warunkami podanymi w Instrukcji
uzytkowania w locie oraz w programie prob. Nad tablicg przyrzadéw znajdowat
sie dodatkowy predkosciomierz. Wskazania przyrzgdow w trakcie lotu byly
prawidtowe, co nie miato wptywu na zaistnienie ani na przebieg zdarzenia.

2.2.5. Systemy statku powietrznego

Do chwili zderzenia z przeszkodami i z ziemig wszystkie systemy sterowania
szybowcem, za wyjatkiem uktadu sterowania hamulcami aerodynamicznymi (byt
zablokowany), byty sprawne.

2.3. Aspekty dotyczace przezycia

Energia, ktérg zakumulowat obnizajgcy lot szybowiec, zwigzana byta z jego
predkoscig, masg oraz wysokos$cig nad terenem. Zostata rozproszona podczas
zderzenia: z przeszkodami do jazdy konnej (z parkurem) oraz z ziemig.
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Z uwagi na poétlezgcg pozycje pilota w kabinie oraz konfiguracje zderzenia
(niewielka predkos¢ postepowa wynikajgca z pozostawania szybowca w fazie
gtebokiego przeciagniecia oraz poczatku autorotacji), kierunek sit
kompresyjnych, ktore zadziataty na kregostup, nie pokrywat sie z linig kregostupa.
Uchronito to pilota przed powaznymi nastepstwami zdrowotnymi.

Zagtowek zabezpieczyt gtowe i odcinek szyjny kregostupa pilota.

Pilot, ktéry byt wysokiego wzrostu, rozbit gtowg ostone kabiny, ktérej ostre
odtamki stwarzaty ryzko powstania powaznych ran cietych.

2.4. Czynniki ludzkie

Zdarzenie omawiane niniejszym raportem jest pod wieloma wzgledami
szczegolne i ma daleko szerszy wydzwiek niz ten, zwigzany z tym konkretnym
wypadkiem. Statek powietrzny pilotowany przez niedysponowanego pilota
stanowi bowiem zagrozenie nie tylko dla niego samego, ale przede wszystkim
dla zdrowia i zycia oséb na ziemi.

Szczegolny charakter lotu doswiadczalnego wymaga od pilota oraz organizatora
proéb daleko wiekszej uwagi i ostroznosci niz podczas typowych aktywnosci
lotnictwa ogolnego. Ryzyko zwigzane z lotem probnym bywa bowiem wieksze niz
podczas normalnej eksploataciji.

W opinii Komisji operator dopetnit wymogow, takze poprzez ciggte monitorowanie
przebiegu lotu (préby) oraz przekazywanie uwag/polecen pilotowi drogg radiowa.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Szybowiec posiadat dopuszczenie do eksploatacji i byt obstugiwany
zgodnie z przepisami i zatwierdzonymi procedurami.

3.1.2. Zabezpieczenie naziemne prob ze strony organizatora byto prawidtowe
i zgodne z ustalonymi procedurami.

3.1.3. Dopetniono procedur i wymagan zwigzanych 2z organizacjg
I przeprowadzeniem lotu prébnego.

3.1.4. Masa i zatadowanie szybowca miescity sie w granicach wymaganych
Instrukcjg uzytkowania w locie i miaty wptyw charakterystyke przeciggniecia.

3.1.5. Pilot posiadat odpowiednig licencje, uprawnienie do wykonywania prob
w locie oraz stosowne orzeczenie lotniczo-lekarskie.
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3.1.6. Pilot nie byt odpowiednio przygotowany do lotu. Pozostawat pod wptywem
alkoholu co dyskwalifikowato go do podejmowania czynnosci lotniczych
I przyczynito sie do utraty Swiadomosci sytuacyjnej.

3.1.7. Pilot unikat lub ograniczat kontakt przed lotem z osobami trzecimi. Nikt ze
Swiadkéw przed lotem nie zorientowat sie, ze pilot pozostaje pod wptywem
alkoholu.

3.1.8. Do czasu otwarcia i zablokowania hamulcow aerodynamicznych
szybowiec byt sprawny.

3.1.9. Po wystgpieniu usterki w locie, pomimo czesciowej niesprawnosci
szybowca, mozliwe byto bezpieczne kontynuowanie lotu i lgdowanie na lotnisku
— bez nadmiernych umiejetnosci pilotazowych.

3.1.10. Usterka szybowca, w postaci zablokowania sie hamulcéw
aerodynamicznych, nie powinna byfa przyczyni¢ sie do wypadku.

3.1.11. Wptyw warunkoéw pogodowych na zdarzenie byt znikomy.

3.1.12. Pilot nie rozplanowat manewru do lgdowania, ktory by uwzgledniat
zwiekszone opadanie na otwartych hamulcach aerodynamicznych.

3.1.13. Pilot nie ocenit w sposob prawidtowy mozliwosci dolotu do lotniska.

3.1.14. Bezpieczne przeprowadzenie lgdowania na padoku, nawet w petni
sprawnym szybowcem, byto niemozliwe.

3.1.15. Do czasu zderzenia z przeszkodami pilot mogt efektywnie sterowaé
szybowcem.

3.1.16. Tuz nad ziemig pilot nie byt w stanie skutecznie przeciwdziata¢ sytuacji
korkociggowej (sterowac).

3.1.17. Po zderzeniu z przeszkodami pilot catkowicie stracit mozliwosc
skutecznego sterowania szybowcem.

3.1.18. Uszkodzenia strukturalne szybowca byly skutkiem zderzenia
z przeszkodami oraz dziatania sit udarowych przy uderzeniu o ziemie.

3.1.19. Przyczyng braku zapisu lotu (logu) przez komputer poktadowy byto
roztgczenie zasilania na skutek uderzenia o ziemie.

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

3.2.1. Utrata swiadomosci sytuacyjnej przez pilota w locie probnym,
spowodowana stanem nietrzezwosci, brakiem doswiadczenia oraz mozliwym
stresem wynikajgcym z lotu szybowcem z usterka.
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3.2.2. Préba budowania manewru do Igdowania poza strefg kregu
nadlotniskowego, daleko od pola manewrowego lotniska. Nieuwzglednienie
zwiekszonego, na skutek otwartych hamulcéw aerodynamicznych, opadania
szybowca oraz, tym samym, istotnego ograniczenia zasiegu lotu.

3.2.3. Niestosowanie sie do uwag i nieuwzglednienie nakazu inzyniera prob
w locie do ,zawrdcenia” do lotniska.

3.2.4. Znizanie do lotniska (do lgdowania) bez zapasu predkosci oraz przy
klapach ustawionych w pozyc;ji ,+15” stopni.

3.2.5. Préba lgdowania w bardzo trudnym terenie na ,nie w petni” wychylonych
klapach, doprowadzenie do przeciggniecia i nieumiejetne przeciwdziatanie
sytuaciji korkociggowej.

3.2.6. Usterka techniczna szybowca polegajgca na otwarciu i zablokowaniu
hamulcow aerodynamicznych w potozeniu ,otwarte”, ograniczajgca osiggi
szybowca.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

5. DODATKI

Brak.
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