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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
sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie uchwaty
do celoéw innych niz
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,
moze prowadzic¢ do
btednych wnioskow

i interpretacji.

RAPORT
WSTEPNY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 7 maja 2026

w sprawie wypadku lotniczego

2026-0013

NUMER ZDARZENIA

Szybowiec, Schempp-Hirth/Ventus-C, SP-4477
22 kwietnia 2026 r., 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 dotyczgce bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa
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Adres do korespondenciji:
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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 22 kwietnia 2026 r. na lotnisku EPBA (Bielsko-Biata/Aleksandrowice)
odbywaty sie loty szybowcowe za samolotem. Kierujgcy lotami, HT* szybowcowy
lokalnego aeroklubu, zorganizowat miejsce startu (tzw. kwadrat) po wschodniej
stronie lotniska. Starty, wytgcznie szybowcdéw jednomiejscowych, odbywaty sie
z poczatku RWY27. Do holowania wykorzystywano ultralekki samolot WT-9
,Dynamic”, ktorego pilotem byt doswiadczony, pozostajgcy w czynnym treningu
instruktor, HT samolotowy aeroklubu.

Warunki pogodowe do startu i do lotéw byly dobre: wiat umiarkowany wiatr
o predkosci do 8 m/s, z kierunku zachodniego — w osi drogi startowej. Wokoto
lotniska rozwijata sie wypracowana termika cumulusowa (widoczna na Rys. 2).

Jeden z pilotéw, posiadacz SPL?, przygotowat swoj szybowiec ,Ventus-C” do
zamierzonego lotu termicznego: zmontowat szybowiec, przeprowadzit przeglad
przedlotowy i przeciggnagt samochodem na miejsce startu. Jako pierwszy z kolejki
wystartowat szybowiec z wtasnym napedem. Jako drugi, szybowiec SZD-55-1,
tym razem na holu za samolotem. Oba starty przebiegty normalnie. Po Igdowaniu
samolot holujgcy podkotowat pod ,Ventusa®.

Jak oswiadczyt pilot tego szybowca, po zajeciu miejsca w kabinie, wykonat on
przeglad przedstartowy, a po podpieciu liny holowniczej, zgtosit gotowos¢ do
startu. Tuz przed godz. 11:30 LMT?® zespot rozpoczgt rozbieg. Rozpedzanie
i oderwanie zespotu od ziemi bylo typowe. Swiadkowie na lotnisku
zaobserwowali, ze krétko po oderwaniu na skrzydtach szybowca wychylity sie
hamulce aerodynamiczne. W takiej konfiguracji wznoszenie zespotu stato sie
niemozliwe. Zespdt przeleciat tuz nad siatkg ogrodzenia lotniska, po stronie
zachodniej. Po minieciu przebiegajgcej rownolegte do siatki $ciezki rowerowe;j
znikngt z pola widzenia kierujgcego lotami, ktéry znajdowat sie w miejscu
rozpoczecia rozbiegu (w ,kwadracie”). Pilot samolotu holujgcego byt $wiadomy,
ze holowanie nie przebiega wtasciwie. Pomimo niemozliwosci wznoszenia sie
I zmniejszajgcej sie predkosci lotu, nie wyczepit szybowca. Zdawat sobie sprawe,
ze gdyby do tego doszio, pilot szybowca zostatby zmuszony do awaryjnego
lgdowania ,na wprost”, w miejscu catkowicie do tego celu nienadajgcym sie.

Aby unikng¢ wlotu nad gesto zaludniony teren (osiedla mieszkaniowe — gesta
zabudowa jednorodzinna oraz wysokie bloki), pilot holujgcy wprowadzit zespot
w ptaski zakret w strone gor. Po potudniowej stronie lotniska znajdujg sie bowiem
niewielkie pola i nieuzytki, na ktérych szanse pilota szybowca, na bezpieczne
przeprowadzenie lgdowania poza RWY, wzrastaty. Caty lot odbywat sie na mate;j
predkosci oraz na bardzo niewielkiej wysokosci. Przenizenie terenu po stronie S-
W i S od lotniska pozwalato na kontynuowanie lotu.

W trakcie lotu holowanego, tuz po starcie, pilot szybowca poprosit (drogg
radiowg) o zwigekszenie predkosci holowania. Pilot samolotu odpowiedziat,

1 HT - (ang. Head of Training) szef szkolenia Lotniczego w organizacji
2 SPL — (ang. Sailplane Pilot Licence) licencja pilota szybowcowego
8 LMT - (ang. Local Mean Time) — czas lokalny
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ze bedzie to mozliwe, gdy pilot szybowca zamknie hamulce aerodynamiczne.
Pilot samolotu obserwowat w lusterku, ze przez caty czas lotu hamulce szybowca
byty otwarte. Dwukrotnie zwrdcit sie do pilota szybowca o ich zamkniecie, jednak
ten nie styszat lub nie rozumiat komunikatu.

Po wykonaniu zakretu o 270°, gdy zespdt znalazt sie na kierunku prostopadtym
do osi lotniska (do osi startu) i tuz przed jego potudniowym skrajem, pilot
szybowca wyczepit line (Rys. 1).

—

Samolot
holujgcy

Lotnisko

Rys. 1 Zespot samolot-szybowiec po wyczepieniu liny przez pilota szybowca (tuz
przed zderzeniem szybowca z przeszkodami) — widok na S [zrédio: materiat
zabezpieczony przez PKBWL]

Swiadkowie ocenili wysoko$¢ wyczepienia na okoto 50 m ponad lotnisko. Ten
fragment lotu zostat zarejestrowany telefonem komdérkowym jednego ze
$wiadkow. Swiadek znajdowat sie po pdtnocnej stronie lotniska, w odlegtosci
okoto 600 m od miejsca zdarzenia. Tuz po wyczepieniu, z pogtebiajgcym sie
przechyleniem na lewe skrzydto, szybowiec z duzg predkoscig pionowg
natychmiast obnizyt lot. Przyziemit pod sam koniec zaoranego, obsianego
oziming pola, po czym po dobiegu o dtugosci okoto 25 m, zderzyt sie
z przeszkodami: drzewami, ogrodzeniem posesji i skarpg, obracajgc sie o okoto
90 st. do kierunku najazdu na przeszkody (Rys. 2).

KT J " — e

Rys. 2 Szybowiec po wypadku, widok w kierunku SWW. Zdjecia wykonane
0 godz. 12.16 obrazuje pogode — rozwijajgcg sie termike cumulusowg [zrédto:
PKBWL]
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Pilot wywotat ,Bielsko-Radio”, podajgc meldunek pozycyjny: ,Jestem tutaj,
biegnijcie do mnie”, po czym kontakt radiowy urwat sie. Swiadkowie pospieszyli
na pomoc, powiadamiajgc jednoczesnie stuzby ratownicze.

Pilot samodzielnie wydostat sie z szybowca. Nie odniost widocznych obrazen
zewnetrznych, jednak podzniejsza diagnoza szpitalna wykazata uszkodzenie
kregostupa.

,Odcigzony” brakiem szybowca na linie samolot holujgcy wykonat krag, Igdujac
bez nastepstw na RWY27. Koncéwka liny na bardzo niewielkiej wysokosci
przemiescita sie nad potozong po potudniowej stronie lotniska $ciezkg rowerowg
I ogrodzeniem. Schemat lotu przedstawiono na Rys. 3.

Rys. 3 Orientacyjny schemat startu i prawdopodobnej trajektorii lotu zespotu,
wyczepienia i lgdowania awaryjnego przez szybowiec [Zrodto: zdjecie ze
Smigtowca, dzieki uprzejmosci Heli-Poland]

Ogledziny szybowca nie wykazaty blokowania sie hamulcéw aerodynamicznych:
funkcjonowaty one prawidtowo, bez zacie¢ i ptynnie, a martwy punkt przeskoku
blokady byt wyraznie wyczuwalny (skrzydta pod obcigzeniem, tak jak w locie).

Klapy ustawione byty w pozycji ,0”, podwozie wypuszczone, zablokowane
a trymer w potozeniu ,neutralnym?”.

Szacowany czas lotu holowanego od rozpoczecia rozbiegu wyniost 3 min.
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2. Obrazenia oséb

Na miejscu interweniowaty stuzby ratunkowe. Pilot, z podejrzeniem urazu
kregostupa, zostat przewieziony karetkg do szpitala.

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

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

3. Uszkodzenia statku powietrznego

Ogledziny szybowca (przyktad uszkodzen na Rys. 4) przeprowadzono na
miejscu zdarzenia oraz po przewiezieniu na lotnisko. Wykazaty one:

uszkodzenia strukturalne lewego skrzydta w postaci zniszczonego kesonu
(do sciany pionowej frontowej dzwigara) na odcinku okoto 1 m,
w odlegtosci okoto 1,5 m od zebra zamykajgcego;

uszkodzenia strukturalne potgczenia skrzydet z kadtubem;

wytamanie, spekanie i przedziurawienie w kilku miejscach ,na wskros”
klapolotki lewego skrzydta, w swojej czesci zewnetrznej;

zniszczenie dotgczanej koncdéwki prawego skrzydta;

zarysowanie (spekanie) spodu kadtuba w obrebie kabiny;

zdeformowang geometrie ramy kota podwozia gtéwnego;

zerwang obudowe tablicy przyrzgddéw w kabinie.

Ponadto:

klasyczny demontaz skrzydet od kadtuba byt niemozliwy — pod wptywem
sit, ktore wystgpity przy zderzeniu, zgieciu ulegt m.in. sworzen gtéwny,
doprowadzajgc do zaklinowania potgczenia;
reczny demontaz dotgczanej lewej koncowki skrzydtowej byt niemozliwy —
nalezato uzy¢ dzwigni do odjecia kohcowki.
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Rys. 4 Rozerwany w wyniku uderzenia o pien drzewa keson lewego skrzydta
[zrédio: PKBWL]

4. Inne istotne informacje

4.1. Informacje o zatodze

Mezczyzna lat 48, posiadajgcy licencje SPL w okresie waznosci, wydang we
wrzesniu 2021 r. Posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 i LAPL, bez
ograniczen.

Zadeklarowat nalot ogdélny na szybowcach okoto 400 godz., w tym na typie
.ventus-C” okoto 200 godz., przy liczbie startbw na tym szybowcu ~60.
Pilot posiadat szybowiec od 2024 r.

Doswiadczenie i przygotowanie lotnicze pilota pozostaje przedmiotem badania
Komisiji.
4.2. Informacje dotyczgce szybowca

Szybowiec kompozytowy, model ,Ventus-C” produkcji niemieckiej f-my
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH, nr fabr. 586/1993, klasa 15 m, klapowy —
wpisany do polskiego rejestru statkéw powietrznych.

Byt obstugiwany i zarzgdzany (c.z.d.l.*) przez CAO® lokalnego aeroklubu.
Posiadat Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) bez ograniczen oraz aktualne
Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ARC).

Nalot na ptatowcu wynosit 2934 godz.

Ostatnie prace obstugowe (m.in. przeglad roczny, przeglad zaczepu, kontrole
linek steru kierunku) przeprowadzono na okoto 2 tygodnie przed zdarzeniem.

4c.z.d.l. — tzw. ciggta zdatnos$¢ do lotu

5 CAO - (ang. Combined Airworthiness Organisation) — organizacja kompleksowej zdatnosci do
lotu funkcjonujgca w strukturach lotnictwa segmentu GA (ang. General Aviation), prowadzgca
zarzadzanie zdatnoscig do lotu potgczone z obstugg techniczng statkéw powietrznych
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Dokumentacja lotno-techniczna szybowca byta kompletna.

Na wyposazeniu tablicy przyrzgdow znajdowat sie komputer poktadowy LX8000
z pustym slotem karty pamieci. Przedmiotem badania Komisji pozostaje
zawartos¢ pamieci wewnetrznej urzgdzenia pod katem odtworzenia parametrow
lotu i kolizji z ziemig.

4.3. Informacje o organizacji

Organizatorem lotow byt Aeroklub Bielsko-Bialski. Przygotowanie, roztozenie
I organizacja ,startu” odbyty sie zgodnie z wytycznymi wtasciwej INOP oraz
dobrymi praktykami. Na uwage zastuguje decyzja kierujgcego lotami (HT
szybowcowy), ktéry zszeregu wzgledow nakazat pilotowi szybowca
wypuszczenie wody balastowej ze skrzydet przed startem.

Samolot holujgcy WT-9 byt wiasnoscig aeroklubu, gdzie uzytkowany jest,
w ograniczonym zakresie, do holowania szybowcéw.

Samolot posiadat wymagane dokumenty zdatnosci do lotu, pozwolenia i aktualne
przeglady. Nie stwierdzono przestanek do kwestionowania stanu technicznego
(nie wystgpita usterka techniczna).

5. Planowane dziatania PKBWL

1. Analiza warunkéw wykonania startu szybowca za samolotem holujgcym
I analiza osiggéw zespotu samolot-szybowiec w locie holowanym, przy
otwartych hamulcach aerodynamicznych szybowca.

2. Analiza warunkéw przymusowego lgdowania szybowca, po odczepieniu
od samolotu holujgcego.

3. Analiza uszkodzen szybowca oraz mozliwo$ci przezycia pilota.
4. Analiza kwalifikacji pilotazowych pilota szybowca.

5. Analiza czynnika pogodowego pod katem ewentualnego wplywu na
przebieg zdarzenia.

Okreslenie czynnikéw ludzkich, ktére mogty przyczynic¢ sie do zdarzenia.
Opracowanie Projektu Raportu Koncowego.

Konsultacje Projektu Raportu Koncowego.

© © N o

Publikacja Raportu Koncowego.
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