Jedynym celem badania
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 uchwaty
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskéw

i interpretaciji.

RAPORT WSTEPNY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 6 sierpnia 2025

w sprawie wypadku lotniczego

2025-0055

NUMER ZDARZENIA

Szybowiec, Diana 4E, SP-GKMB
3 lipca 2025, EPBA

Raport wstepny zostat wydany na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jego wydania.

Raport przedstawia jedynie fakty dotyczace
okoliczno$ci zaistnienia i przebiegu zdarzenia
lotniczego oraz w stosownych przypadkach
dorazne zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondencji:

ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
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1. Historia lotu

W dniu 2 lipca 2025 r. operator szybowca (jednoczesnie producent),
wraz z podnajetym pilotem szybowcowym posiadajgcym uprawnienia pilota
doswiadczalnego, przystapili do realizacji ,Programu préob w locie. Etap 2~
szybowca Diana 4E. Program obejmowat kontynuacje préb w celu rozszerzenia
zakresu predkosci uzytkowych w locie szybowca, po okresie eksploatacji tzw.
nadzorowanej. Do lotéw wykorzystywano egzemplarz prototypowy Diana 4E
0 znaku rozpoznawczym SP-GKMB. Przez blisko rok, od wrzesnia 2024,
szybowiec ten byt udostepniany do lotow treningowych izawodniczych
wybranym pilotom.

Jako lotnisko prob operator wybrat Aleksandrowice koto Bielska-Biatej (EPBA),
potozone w dogodnej lokalizacji, najblizej zaktadu produkcyjnego.

2 dni przed zdarzeniem, tj. 1 lipca, pilot uczestniczacy w wypadku, wykonat 1,5
godzinny lot zapoznawczy z lotniska EPBA. Kolejne 4 loty szybowcem Diana 4E,
w czasie 1 godz. 27 min., wykonat w dn. 2 lipca.

W dniu zdarzenia, 3 lipca, w godzinach porannych, pilot wykonat 35 min. lot nad
lotniskiem. Lot ten przebiegt normalnie. Nastepnie szybowiec zostat
zakotwiczony w miejscu postoju szybowcdw, na terenie lokalnego aeroklubu.

W porze popotudniowej, na lotnisko przybyt wtasciciel zaktadu produkcyjnego,
inzynier préb w locie oraz technik. Dokonali odkotwiczenia szybowca i jego
doktadnego przegladu. Korygowali, m.in., przyleganie naktadki lewego hamulca
aerodynamicznego do obrysu skrzynki hamulcowej. Na obu skrzydtach, poza
skrzynkami hamulcéw aerodynamicznych, u nasady odejmowanych kohcowek
skrzydtowych, zainstalowali po jednej kamerze GoPro. Trzecia kamera zostata
umieszczona w kabinie szybowca, filmujgc tablice przyrzgdéw w kierunku lotu.

Pilot, ktéry przyjechat 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.

Do holowania szybowca operator wynajagt samolot dostarczony przez podmiot
zewnetrzny. Lokalny aeroklub, jako zarzgdzajgcy lotniskiem, byt poinformowany
o planowanych probach i nie ingerowat w przygotowania oraz w przebieg prob.
Proby szybowcdw w locie odbywajg sie na lotnisku EPBA regularnie, za sprawg
koncentracji producentéw szybowcéw w obrebie Bielska-Biatej.

Proba w dniu wypadku przewidywata holowanie szybowca za samolotem na
wysokos¢ 2500 m nad poziom lotniska. Nastepnie pilot miat realizowac lot
swobodny, potgczony ze stopniowym rozpedzaniem szybowca do predkosci
okoto 270 km/h. Zadanie pilota polegato na ocenie zachowania szybowca pod
katem bezpieczenstwa konstrukcji, wlasnosci lotnych, funkcjonalnosci, dziatania
instalacji i wyposazenia oraz charakterystyk pilotazowych.

Start do lotu nastagpit o godz. 17.57 czasu lokalnego. Holowanie, wyczepienie
i poczatkowy lot szybowca przebiegaly normalnie. Wedtlug oswiadczen
przekazanych przez pilota oraz inzyniera préb w locie, na wysokosci okoto 2000
m nad lotniskiem, podczas lotu ze zwiekszong predkoscig, doszio do
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niezamierzonego, samoczynnego otwarcia hamulcéw aerodynamcznych.
Pomimo szeregu préb, pilot nie byt w stanie ich zamknagé. Wychylone czesciowo
hamulce zwiekszyty opadanie wlasne szybowca oraz ograniczyty jego zasieg.
O sytuacji pilot poinformowat drogg radiowg znajdujgcego sie na ziemi inzyniera
prob. W odpowiedzi, inzynier zarekomendowat przerwanie préby i lagdowanie na
lotnisku.

Pilot obnizat lot nad lotniskiem, a przebieg znizania byt normalny. Na wysokosci
okoto 300 m AGL' szybowiec dotgczyt do pozyciji ,z wiatrem” pétnocnego kregu
nadlotniskowego do RWY 27. Po wykonaniu trzeciego zakretu kregu pilot
stwierdzit, ze nie doleci do lotniska. W tej tez chwili, inzynier préb w locie, zwrdcit
mu uwage, ze znajduje sie zbyt daleko od skraju lotniska i ,nie doleci”. Pilot podjat
prébe lgdowania na znajdujgcym sie przed nim padoku stadniny, na przedpolu
lotniska. W trakcie podejscia znad budynku kos$ciota oraz znajdujgcego sie za
nim domu jednorodzinnego, szybowiec przeleciat tuz nad gtowg jezdzacej konno
dziewczyny. Nastepnie zderzyt sie z przeszkodami toru jazdy konnej, rozrzucajgc
te przeszkody, po czym twardo i ptasko uderzyt w ziemie.

Dobieg szybowca byt krétki (okoto 40 m), potgczony z utratg kierunku o okoto 60°
w prawo (Rys. 1).

Rys. 1 Diana 4E po awaryjnym lgdowaniu na padoku. W tle widoczne budynki,
nad ktérym przeleciat szybowiec [zrodto: PKBWL].

W wyniku wypadku pilot odniost lekkie obrazenia — otarcia naskérka dtoni.
Samodzielnie opuscit kabing, po czym skontaktowat sie telefonicznie z ekipa
naziemng. Swiadkowie zdarzenia powiadomili stuzby ratownicze, ktére w bardzo
krétkim czasie przybyty na miejsce, udzielajgc pomocy pilotowi oraz przerazone;j
sytuacjg dziewczynie.

Szybowiec zostat powaznie uszkodzony.

" AGL - oznacza wysoko$¢ nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level).
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2. Obrazenia osob

Tabela 1. Ogélne zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 1 1 1
Brak 0 0 0
RAZEM 1 1 1

3. Uszkodzenia statku powietrznego

Szybowiec ulegt powaznym uszkodzeniom. Po kolizji z przeszkodami na torze do
jazdy konnej, kesony obu skrzydet zostaty rozerwane w szeregu miejscach
(przyktad na Rys. 2). Belka ogonowa kadtuba zostata odtamana w okolicy
przejscia w statecznik pionowy (Rys. 3), a sam kadtub ulegt licznym peknieciom
,na wskros”, zarowno w obrebie kabiny jak i belki ogonowej. Oszklenie kabiny
zostato zniszczone (Rys. 4). Ztamaniu ulegta lotka prawego skrzydta.
Odnotowano szereg innych, widocznych uszkodzen.

Rys. 2 Rozerwany w wyniku kolizji z przeszkodami keson lewego skrzydta
[zrodto: PKBWL].
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1

Rys. 4 Rozbite oszklenie ostony kabiny [zrodio: PKBWL].

4. Inne istotne informacje
4.1. Informacje dotyczace pilota szybowca

Mezczyzna lat 46, posiadajgcy licencje SPL? z wpisanymi uprawnieniami:
— FBoraz TPR 24

2 SPL - licencja pilota szybowcowego
3 Fl — uprawnienie instruktora lotniczego
4 TPR 2 — uprawnienie pilota doswiadczalnego kategorii 2
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Nalot ogdlny na szybowcach do dnia zdarzenia (dane wedtug informaciji
pozyskanych od pilota): 629 godz. w tym:

— nalot dowo6dczy 558 godz.;
— jako instruktor 47 godz.;

— deklarowany nalot 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 h.

Nalot przed zdarzeniem:

— w ciggu ostatnich 24 h: 5 lotéw w czasie 3 godz. 2 min na typie Diana 4E;
— w ostatnich 7 dniach: 6 lotdw 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 Il, wazne do 21 marca 2027 oraz LAPL,
wazne do 21 marca 2027, bez ograniczen.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — do ustalenia.

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

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

— doswiadczenie i przygotowanie pilota pozostaje przedmiotem badania
PKBWL.

4.2. Informacje dotyczgce szybowca, w tym zdatnosci do lotu

Diana 4E to szybowiec wysoko-wyczynowy klasy 18 metrowej klapowej,
o konstrukcji kompozytowej, z chowanym podwoziem oraz usterzeniem typu ,T”.
W szybowcu istnieje mozliwos¢ zabudowy napedu elekirycznego,
umozliwiajgcego samodzielny start.

Producent — ,Avionic” Sp. Jawna B. Kawik — K. Kawik, organizacja posiadajgca
zatwierdzenie dla organizacji projektujgcej (tzw. ADOA) wg przepiséw EASA-Part
215 Podczesé J pod nr EASA.21J.AP.511 oraz produkujgcej EASA-Part 21
Podczesé G.

5 Przepisy Part 21 to zatgcznik do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia
2012 r., ustanawiajgcego przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkébw powietrznych
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Oznaczenie fabryczne (model) — Diana 4E:
— nrfabryczny (seryjny) — D4123001;
— rok budowy — 2024;
— znak rozpoznawczy — SP-GKMB;
— witasciciel i uzytkownik — ,Avionic” Sp. Jawna;

— Swiadectwo ewidencji — data wpisu 24 lipca 2004, nr ewidencji 2331,
w kategorii K6E. Eksperymentalna, Podkategoria UL-G/K2. Ultralekki
szybowiec z napedem pomocniczym — wazne w dniu zdarzenia;

— dokument zdatnosci do lotu/poswiadczenie zdatnosci do lotu — tzw.
.Informacja o dokonaniu oceny zdatnosci urzgdzenia latajgcego” — dok.
z dn. 27 maja 2025, wystawiony w ramach podmiotu ,Avionic” Sp. Jawna:
na okres 20 godz. lotu — wazny w dniu zdarzenia.

4.3. Informacje o miejscu zdarzenia

Pilot probowat Igdowa¢ 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 skokow.

Koordynaty miejsca wypadku wg WGS-846: 49°48'24.64” N; 19°00°'52.48” E

4.4. Informacje meteorologiczne

Petne informacje o pogodzie w chwili zdarzenia oraz analiza wptywu warunkéw
pogodowych na zdarzenie podane zostang w raporcie koncowym.

W dniu wypadku, w rejonie lotniska EPBA, panowaty zmienne warunki
atmosferyczne. Charakteryzowat je chwilami porywisty wiatr z kierunku W oraz
NW oraz zmienne, okresowo wzrastajgce zachmurzenie $rednie (Ac) oraz
wysokie (Ci). Pogoda taka wigze sie czesto z wystepowaniem nieregularne;
termiki i umiarkowanej turbulencji. Ze wzgledu na p6zng pore dnia (zblizajacy sie
wieczor), warunki pogodowe uspokajaty sie: termika i turbulencja ustepowaty
a wiatru stabt.

O godz. 16.00 UTC na lotnisku EPKK (Krakéw Balice) panowaty nastepujace
warunki:

METAR EPKK 031600Z 30011KT CAVOK 31/15 Q1017=

i zwigzanych z nimi wyrobdw, czesci i akcesoriow w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony
Srodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujgcych i produkujacych.
6 WGS-84 — World Geodetic System (1984), geodezyjny system odniesienia.
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4.5. Informacje o rejestratorach parametréw lotu

Szybowiec nie byt wyposazony w poktadowy rejestrator parametréw lotu ani
w rejestrator rozméw w kabinie w rozumieniu Zatgcznika 13 do Konwencji ICAO.
Zaden z tych rejestratoréw nie byt wymagany obowigzujgcymi przepisami
lotniczymi.

Szybowiec byt wyposazony w niecertyfikowany komputer przelotowy LX9070.
W oparciu o pozyskany z tego komputera log (plik danych) zostanie odtworzony
przebieg lotu. Uzupetnienie stanowi¢ bedg zapisy z kamer: w tym zapis kamery
w kabinie, ktéra zarejestrowata takze korespondencje od/do pilota.

4.6. Informacje o organizacjach i zarzgdzaniu

Lot w dniu zdarzenia zorganizowany i zabezpieczany byt przez producenta
szybowca (operatora), w ramach prowadzonych prob w locie i zgodnie z zapisami
w ,Programie prob w locie. Etap 2”. Za zabezpieczenie naziemne odpowiadat
inzynier préb w locie, zapewniajgc takze obstuge szybowca i jego transport na
miejsce startu. Samolot holujgcy zostat uzyczony przez podmiot nie zwigzany
z lokalnym aeroklubem.

Aeroklub Bielsko-Bialski, jako reprezentujacy interesy zarzgdzajgcego
lotniskiem, byt poinformowany o dziatalnosci producenta szybowca Diana 4 i nie
ingerowat w organizacje lotow. Byto to zgodne z dtugoterminowg politykg
aeroklubu, ktéry udostepniajgc lotnisko producentom szybowcdw, nie wnika w
ich wewnetrzne procedury. Procedury te wymagajg zazwyczaj uzgodnien
i akceptaciji ze strony wtadzy lotniczej (ULC’/EASA).

4.7. Ladowanie awaryjne poza lotniskiem i czynniki przezycia pilota

Pilot w szybowcu zabezpieczony byt 4-punktowymi pasami bezpieczenstwa:
biodrowymi i barkowymi. Zajmowat pozycje pétlezgca, wynikajgca ze specyfiki
i ergonomii kabiny szybowca Diana 4. Dodatkowo, siedzisko wyposazone byto
w podparcie plecéw oraz zagtdéwek, oba wyscietane miekkim materiatem.

Zderzenie z ziemig miato charakter twardego Igdowania. Po Kkolizji
z przeszkodami na padoku, pilot nie miat sposobnosci efektywnie i skutecznie
sterowaé szybowcem. Swiadczy o tym krétki i niesterowany kierunkowo dobieg,
gdy ogon szybowca, wyposazony w stery korygujace kierunek i pochylenie,
zostat praktycznie odtamany. Pomimo tego, konfiguracja zderzenia z ziemig byta
na tyle ,ptaska”, ze wysuniete do lgdowania podwozie, nie zostato zniesione.

Ustawienie klap w pozycji ,0” (w takiej pozycji znajdowata sie po lgdowaniu
dzwignia sterowania klapami, Rys. 5) swiadczy o tym, ze pilot nie miat czasu na
przygotowanie sie (zaplanowanie) lgdowania awaryjnego lub o wychyleniu klap
do lgdowania zapomniat (klapy nie byty wychylone w potozenie do Igdowania).

7 ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego

Strona 8|10



PKBWL RAPORT WSTEPNY 2025-0055

Decyzje olgdowaniu przed lotniskiem pilot podjgt natychmiast i -
prawdopodobnie — instynktownie.

Rys. 5 Potozenie dzwigni klap w kabinie po awaryjnym Igdowaniu.

5. Dziatania podjete przez PKBWL (Nadzorujacego badanie)

1. Przyjeto zgtoszenie i oswiadczenie o zdarzeniu od pilota oraz od
operatora.

2. Wystosowano powiadomienie o zdarzeniu (Event Notification) do EASA®
oraz ULC.

3. Wykonano dokumentacje fotograficzng i opisowag miejsca zdarzenia oraz
ogledziny szybowca.

4. Zabezpieczono kopie dokumentéw wyszkoleniowych pilota oraz
pozyskanych od operatora w zakresie zdatnosci do lotu szybowca oraz
prowadzonych préb w locie.

5. Wezwano pilota do uzupetnienia przestanych materiatdbw oraz ztozenia
dodatkowych wyjasnien dotyczgcych zdarzenia oraz kompetencji
w zakresie przygotowania i prowadzenia prob w locie na szybowcu.

6. Wnioskowano do Naczelnika Wpydziatu Kryminalnego KM Policji
w Bielsku-Biatej o przekazanie m.in.:

— Kkopii zapisow z kamer zatozonych na szybowcu;

— kopii zawartosci karty pamieci, wyjetej z komputera poktadowego
szybowca i zabezpieczonej przez Policje;

— wyniku badania lub informacji n/t stanu trzezwo$ci pilota po locie
zakonczonym wypadkiem.

8 EASA — Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
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6. Planowane dziatania PKBWL

1. Odtworzenie zapiséw z urzgdzenia rejestrujgcego przebieg lotu, zapisow
z kamer oraz analiza pozyskanego materiatu®.

2. Analiza kwalifikacji fachowych pilota oraz przygotowania formalnego
i faktycznego do prawidtowego i bezpiecznego wykonywania préb w locie
na szybowcach.

3. Analiza czynnikbw pogodowych i ich mozliwego wptywu na przebieg
zdarzenia.

Analiza czynnikéw ludzkich, jesli przyczynity sie do zdarzenia.
Analiza czynnikéw przezycia oséb — uczestnikow zdarzenia.
Opracowanie Projektu Raportu Koncowego.

Konsultacje Projektu Raportu Koncowego.

© N o o A

Publikacja Raportu Koncowego.

9 Komisja wspétpracuje z KM Policji w Bielsku-Biatej. Do dnia publikacji niniejszego raportu Policja
nie przekazata materiatow, o ktére Nadzorujgcy badanie wnioskowat.
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