Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqgzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) 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 niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK.
Badanie przeprowadzil: PKBWL.
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 09 sierpnia 2011 r.; 12:08 (UTC).

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Pociunai-Kaunas (Litwa); N54°39,40” /
E024°02,00’; 65 m AMSL.

Miejsce zdarzenia: Polana le$na ok.5 km na potudnie od m.Giby k/Sejn; wspotrzgdne miejsca
wypadku: N54°00°00,20” / E023°22°45,417, 140 m AMSL.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: szybowiec wyczynowy klasy otwartej Schempp-Hirth Nimbus 4M (wyposazony w
chowany pomocniczy startowy zespdt napedowy z silnikiem Rotax 550), nr fabr. N4M1027,
rok budowy 1994; MTOW 800 kg; znaki rozpoznawcze HB-2254; znaki startowe NB;
jednomiejscowy wolnonosny Srednioptat konstrukcji kompozytowej z chowanym 1-kolowym
podwoziem; wilasciciel prywatny (obywatel Szwajcarii); uzytkownik prywatny (obywatel
Szwayjcarii); uszkodzenia — catkowicie zniszczone oba skrzydla, mniejsze uszkodzenia kadtuba
w rejonie mocowania skrzydet i podwozia (petny zakres niemozliwy do okreslenia na miejscu
zdarzenia). Uszkodzenia szybowca pokazane szczegétowo w zal. Nr 1 — Album ilustracji..

Typ operacji: Zawody sportowe.
Faza lotu: Ladowanie.

Warunki lotu: VFR, dzien.

10. Czynniki pogody: VMC, stonecznie, wiatr zachodni ok. 10-11 m/s.

Sytuacja: Rejon przeprowadzonej konkurencji mistrzostw znajdowat si¢

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym

Stronalz5



w obszarze pomigdzy nizem z centrum nad Skagerrakiem a stabym wyzem z centrum nad
Albania, na zachdd od frontu zwigzanego z oddziatywaniem nizu, przesuwajacego w kierunku
wschodnim, w zasiggu wiatréw wiejacych na kierunku péinocno-wschodnim.

Prognozowane na dzien 09. 08. 2011 roku warunki byly wystarczajace dla przeprowadzenia
zaplanowanej konkurencji mistrzostw. Szczegétowe dane ilustrujace prognoz¢ meteorologiczna
znajduja si¢ w Albumie Ilustracji ( mapki zaczerpnigte z internetowej strony organizatora
mistrzostw).

11. Organizator lotow / skokéw: Aeroklub Litwy; Kastonu 4-7, LT-2004, Vilnius, Lithouania;
(16. Szybowcowe Mistrzostwa Europy FAI, Pociunai 2011);

12. Dane dotyczace dowoddcy statku powietrznego: Pilot — m¢zczyzna lat 59, posiadat w chwili
zdarzenia szwajcarska licencjg pilota szybowcowego FCL, wazna do 2012 r. oraz bardzo duze
doswiadczenie w dziedzinie wyczynowego sportu szybowcowego, od lat uczestniczac
z sukcesami w licznych zawodach na wtasnym szybowcu HB-2254. Wylatal ogétem ponad
4633 godziny w 1389 lotach.

13. Obrazenia zalogi i pasazeréw: Nie byto.
14.  Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 09 sierpnia 2011 r. o godz. 09:34 (UTC) pilot
wystartowal, a o godz. 09:41 (UTC) przekroczyt lini¢ startu do konkurencji przelotu po wieloboku
z trzema punktami (Rudzic-Grybaulia-Kalvarija) o dlugosci 382,5 km w 6smym dniu 16.
Szybowcowych Mistrzostw Europy FAIL. Prognoza meteorologiczna dostarczona uczestnikom
zawodOw pozwalata na zaplanowanie takiego przelotu. Poczatkowo lot przebiegal w kierunku
pierwszego punktu zwrotnego (miejscowo$¢ Rudzic na terytorium Polski), jednak po pokonaniu ok.
34 km zaplanowanej trasy warunki meteorologiczne zmusily pilota do odchylenia w kierunku
potudniowym w celu poszukiwania odpowiednich noszen. Po przebyciu dalszych ok. 43 km
w kierunku zblizonym do poludniowego pilot znalazt si¢ nad terytorium Polski, a warunki
meteorologiczne zaczgly si¢ pogarszaé. Pilot kontynuowat lot w kierunku ogdlnie zblizonym do
potudniowego, przebywajac po trasie tamanej kolejnych ok. 47 km i znalazt si¢ nad pétnocnym
skrajem Puszczy Augustowskiej w rejonie na potudnie i potudniowy zachdéd od wsi Giby k/Sejn,
gdzie dalsze pogorszenie warunkéw meteorologicznych zmusito go do zawrdcenia znad terenu
lesnego i poszukiwania miejsca do ladowania. Decyzj¢ o ladowaniu pilot podjat z opéZnieniem i nie
zdazyt uzy¢ (uruchomic¢) pomocniczego zespotu napedowego.

Znajdujac si¢ jeszcze nad terenem lesnym ok.5 km na potudnie od wsi Giby, pilot wybrat
do ladowania lesna polang, ktéra przecinala lokalna droga gruntowa, prowadzaca ze wsi Giby
w kierunku zblizonym do poludniowego. Zblizajac si¢ do wybranej polany pilot dwukrotnie
zmuszony byt do korekty kierunku lotu, a wykonujac podejscie do ladowania z lewego zakretu ze
znacznym przepadaniem 1 z tylnym wiatrem nie zdotat wystarczajaco wczesnie wyprowadzi¢
szybowca na o$ podiuzna polany (szybowiec Nimbus 4M z wypuszczonym zespolem napgdowym
ma obnizong zwrotno$¢). Ostatnia faza ladowania tuz przed przyziemieniem charakteryzowala sig
nachyleniem $ciezki podej$cia ok. 10-12°, przechyleniem szybowca w lewo (w lewym zakrecie) ok.
18° oraz kursem w chwili przyziemienia 105°, a samo miejsce przyziemienia znajdowato si¢ tuz za
droga po jej wschodniej stronie, na poludniowym skraju polany. W takiej konfiguracji szybowiec
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najpierw zawadzil prawym skrzydlem o znajdujaca si¢ na wysokosci ok. 10 m galaz wysokiego
drzewa na skraju lasu po zachodniej stronie drogi, ztamat ja, a nastgpnie lewym skrzydtem zetknat
si¢ z ziemig tuz za droga, jednoczesnie prawym skrzydlem $cinajac wierzchoiki rzedu 6 rosnacych
wzdluz drogi po jej wschodniej stronie mlodych brzoz (srednica pni u podstawy ok. 12-15 cm),
a jedna z nich przy tym powalajac. Przemieszczajace si¢ po ziemi, silnie ugigte lewe skrzydio
natrafilo na pien miodej, samotnie rosnacej sosny ($rednica pnia u podstawy ok.15-18 cm)
i zostalo w kontakcie z nim odcigte ok. 7 m od kadluba. Prawe skrzydlo w trakcie S$cinania
1 powalania rosnacych wzdluz drogi brzéz uleglo wyrwaniu z zamocowania w kadlubie
1 ztamaniu w dwoch miejscach. Przyziemienie na kolo podwozia byto dos¢ twarde, a w trakcie
dobiegu szybowiec obrdcit sie o ok. 15° w lewo, ustawiajac sie osia kadtuba doktadnie przodem
w kierunku wschodnim.

Zdarzenie nastapilo o godzinie 12:08 (UTC). Pilot samodzielnie opuscil kabing 1 przez
telefon komérkowy usitowat nawigza¢ taczno$¢ z numerem alarmowym 112, co przez dluzszy czas
nie dawalo pozytywnego wyniku ze wzgledu na brak znajomosci jezykéw obcych (niemieckiego,
angielskiego) u os6b dyzurujacych przy telefonie alarmowym oraz trudno$¢ w wystarczajaco
jasnym dla odbiorcy zgloszenia okresleniu miejsca zdarzenia.

Po ok. 2 godzinach na miejsce zdarzenia przybyta policja, straz pozarna i karetka pogotowia.
Ratownik zbadat pilota na miejscu i zdecydowat si¢ przewiez¢ go szpitala, skad po badaniach pilot
wyszedt na wilasna prosbg, nie uskarzajac si¢ na zadne dolegliwosci.

O godz. 16:25 (LMT) na miejsce zdarzenia udat si¢ patrol Policji z posterunku w Sejnach,
ktory zabezpieczat szybowiec do czasu przybycia zespolu badawczego PKBWL w dniu nastgpnym
o godz. 11:05 (LMT).

Zespo6t badawczy PKBWL wykonal na miejscu zdarzenia niezb¢dne pomiary i czynno$ci
dokumentacyjne. Po przybyciu pilota zesp6t badawczy PKBWL zapoznat si¢ z jego relacja na temat
przebiegu zdarzenia oraz dokonat przegladu jego dokumentacji osobistej 1 dokumentacji szybowca,
po czym szybowiec zostal zwolniony do dyspozycji wilasciciela-uzytkownika i zabrany z miejsca
zdarzenia na lotnisko Pociunai przez przybyta wczesniej ekipe techniczna. Pilot dostarczyt réwniez
zapis logera z ostatniego lotu na no$niku magnetycznym (pendrive) oraz, w terminie pézniejszym
(mailem), pisemne oswiadczenie z opisem zdarzenia w jezyku niemieckim 1 kopie czgsci swej
indywidualnej ksiazki lotow.

Zesp6t badawczy PKBWL pozyskat z Internetu dane i dokumenty na temat
16. Szybowcowych Mistrzostw Europy 2011 w Pociunai — w tym okreslenia zadania w dniu
wypadku, prognoz¢ meteorologiczna i dokumenty organizacyjne zawodow. Zespdt dokonat takze
wilasnej analizy sytuacji meteorologicznej na podstawie danych pozyskanych we wlasnym zakresie.
Prognozowane przez organizatora zawodéw warunki meteorologiczne, tras¢ przelotu, warunki
terenowe, Slady wypadku, sytuacje¢ w trakcie zdarzenia oraz uszkodzenia szybowca pokazano
szczegdtowo na ilustracjach w zat. Nr 1 — Album ilustracji.

O zdarzeniu powiadomiono w przewidzianym trybie wiladze lotnicze Szwajcarii 1 EASA
(Event Notification). W trakcie badania okoliczno$ci i miejsca wypadku, ogledzin uszkodzonego
szybowca, analizy pozyskanej dokumentacji i informacji oraz analizy danych pozyskanych ze
strony internetowej organizatora zawodow (http://wgc2011.pociunai.lt) stwierdzono, ze:
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15.

16.

17.

18.

= Pilot miat petne kwalifikacje do wykonania lotu (wazna licencja, bardzo duze wieloletnie
doswiadczenie w szybownictwie i szybowcowych zawodach sportowych).

* Dokumentacja statku powietrznego byta kompletna i prowadzona prawidtowo.

= Sprawnos¢ statku powietrznego do lotu nie budzita zastrzezen 1 byla potwierdzona
okazanymi przez pilota waznymi dokumentami, wymaganymi takze przez organizatora
zawodow.

= Cigzar szybowca i polozenie jego Srodka cigzkosci znajdowaty si¢ w zakresie ograniczen
podawanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

* Warunki meteorologiczne mialy wpltyw na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia — ich szybkie
pogorszenie doprowadzito do przymusowego ladowania wielu innych zawodnikéw — tylko
na terenie Polski ladowato tego samego dnia 6 innych szybowcéw uczestniczacych
w zawodach, a cala konkurencja tego dnia zawodéw zostata przez organizatora anulowana.

= Statek powietrzny byt ubezpieczony.

= W zbiorniku zespotu napedowego szybowca znajdowato si¢ paliwo — wycieku paliwa ani
zadnych objawéw nieszczelno$ci instalacji paliwowej nie stwierdzono, a ilosci paliwa nie
okreslano.

= Wybrana na miejsce ladowania polana porosni¢ta byla wysoka i ggsta trawa, co nie bylo
mozliwe do okreslenia z powietrza i co nawet przy catkowicie zgodnym z intencjami pilota
prawidlowym przyziemieniu musialoby si¢ skonczy¢ utrata kierunku dobiegu, ,,cyrklem”
i najprawdopodobniej uszkodzeniem belki ogonowej szybowca przez jej ukrecenie.

= Wobec braku urzadzenia GPS w dyspozycji Policji, Zesp6t Badawczy PKBWL napotkat na
powazne trudno$ci w odnalezieniu miejsca zdarzenia wskutek jego niedoktadnego
i catkowicie blednego okreslenia w zgloszeniu.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:
Zbyt poine podjecie przez pilota decyzji o lgqdowaniu w terenie po pogorszeniu sig
warunkow meteorologicznych.
Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
1) Wlecenie przez pilota nad teren leSny w warunkach stale pogarszajacych si¢ noszen;
2) Zbyt p6zne przystapienie do uruchomienia zespotu napedowego;
3) Psychologiczny czynnik rywalizacji podczas zawoddw.
Zastosowane Srodki profilaktyczne:
Nie proponuje sig.
Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Osoby dyzurujace przy telefonach alarmowych 112 na terenie kraju powinny posiadac
przynajmniej podstawowa komunikatywna znajomos$¢ jezykéw obcych (angielski, rosyjski, ew.
niemiecki), ktéra staje si¢ niezbgdna wobec specyfiki napotykanych przypadkéw i1 okolicznosci
— nie tylko lotniczych.
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Sktad i podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:

Kierujacy Zespotem Badawczym PKBWL: Andrzej PUSSAK

Cztonek Zespotu Badawczego PKBWL: Tomasz MAKOWSKI

Podpisy niecgyteliy

(pieczgc i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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