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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1161/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

2 czerwca 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

ATZ - EPLS

Rodzaj, typy statkéw powietrznych:

szybowce Arcus M i Jantar 2B

Uzytkownicy / Operatorzy SP:

prywatny / Aeroklub regionalny

Dowdédey SP: | pilot szybowcowy, instruktor / pilot szybowcowy
Smiertelne Powazine Lekkie Be.z ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrate
- - - 2
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: Raport koricowy
Zalecenia: nie
Adresat zalecen: nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 21 grudnia 2016 r.
STRESZCZENIE

Podczas rozgrywania Ill konkurencji VI Szybowcowych Mistrzostw Polski w klasie

15 m szybowce uczestniczace w zawodach krazyly w kominie w okolicy miejscowosci

Dlugie Nowe, oczekujac na otwarcie startu lotnego. Ok. godz. 13.05 LMT, oczekujacy

na odlot pilot szybowca Arcus M, aby nie wej$s¢ w chmure przeszedt w krazeniu do znizania

przy uzyciu hamulcow aerodynamicznych. Po chwili doszto do kolizji z szybowcem Jantar

2B, ktory wleciat do komina od strony zachodniej i wykonujac zakret w lewo rozpoczat jego

centrowanie. Gtoény trzask bedacy efektem zderzenia dwoch szybowcow oraz chwilowo

niekontrolowany lot szybowca Jantar 2B spowodowat, ze pilot zrzucit owiewke kabiny

i rozpiat pasy, aby ratowac si¢ skokiem na spadochronie. Kiedy zorientowat si¢, ze szybowiec

zachowal sterownos¢, przeszedt do lotu slizgowego i wyladowat bezpiecznie na lotnisku

startu. Szybowiec Arcus M w wyniku kolizji doznat powaznego uszkodzenia kesonu lewego

skrzydta, ktore takze nie ograniczalo sterownosci 1 pozwolilo na bezpieczny powrdt

do lotniska.
RAPORT KONCOWY
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Badanie zdarzenia przeprowadzil mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski, cztonek
PKBWL.

W trakcie badania PKBWL ustalila nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:
Krazenie szybowca Arcus M w bezposredniej bliskosci podstawy chmury,

w kominie, w ktorym krazyto wiele szybowcoéw, a nastgpnie po otwarciu hamulcow
aerodynamicznych, znizanie w krazeniu ze znaczng predkoscig pionowa, co doprowadzito do
zderzenia z szybowcem Jantar 2B wilatujgcym do komina i rozpoczynajgcym jego

centrowanie.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowala zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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Szybowce Arcus M, D-KKKO / Jantar 2B, SP-3371, data 2.06. 2016 r., ATZ EPLS

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 2 czerwca 2016 r. na lotnisku Strzyzewice (EPLS) rozgrywano III
konkurencje VI Szybowcowych Mistrzostw Polski w klasie 15 m. Okoto godziny 13:00
LMT (wszystkie czasy podane w raporcie za wyjatkiem komunikatu meteorologicznego
sg czasami lokalnymi) w kominie termicznym migdzy miejscowosciami Diugie Nowe
I Przybyszewo, w odlegtosci ok. 6 km na kierunku potudniowo zachodnim od lotniska,
krazyta duza ilo$¢ szybowcOw oczekujac na otwarcie startu lotnego. Rejon miejsca

zdarzenia pokazano na zdjeciu satelitarnym ponizej, Rys.1.

Diugie-Stare

0‘7“ -~ S
PlugieiNowe

4

o
AMiejsceikoliziiKOIAY Rrzybyszewo

Google earth
.

Rys. 1. Zdjecie satelitarne rejonu zdarzenia. W prawym gornym rogu widoczne lotnisko
EPLS, a znacznikiem wskazano miejsce kolizji szybowcow.
Szybowce Jantar 2B oraz Arcus M biorgce udzial w zdarzeniu, wystartowaty
z lotniska EPLS. Jantar 2B wystartowatl za samolotem o godzinie 12.21, a Arcus M
za pomocag wlasnego napedu 0 godzinie 12.22. Piloci, krazac w kolejnych kominach,
stopniowo nabierali wysokosci i oceniali warunki termiczne w rejonie lotniska.
Po kilkudziesieciu minutach wigkszo$¢ szybowcow krazyta po zachodniej i potudniowo-

zachodniej stronie lotniska.

Szybowiec Arcus M poczatkowo latat na poludnie od Leszna, a nastepnie odleciat
na zachéd w okolice m. Dlugie Stare w poszukiwaniu noszen. Ok. godz. 12.50 pilot

postanowit przelecie¢ w rejon oddalony ok. 2 km na potudnie od tej miejscowosci, gdzie
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w kominie termicznym kilka szybowcow nabieralo wysokosci. Po kilkunastu minutach

lotu szybowiec zblizyt si¢ do podstawy chmury na wysokos$ci ok. 1380 m.

Szybowiec Jantar 2B, poczatkowo krazyt w kominach w okolicy m. Dhugie Stare,
a nastepnie odleciat na zachod, gdzie koto m. Osowa Sien osiggnat w noszeniu wysoko$¢
1402 m. Oceniajac noszenie jako stabe pilot postanowit zblizy¢ si¢ do lotniska i wykonat

przeskok do rejonu na potudnie od m. Diugie Stare gdzie krazyta wigckszo$¢ szybowcow.

Ok. godz. 13.05 pilot szybowca Arcus M, ze wzgledu na blisko$¢ podstawy
chmury, postanowit obnizy¢ wysoko$¢ lotu nadal krgzgc w kominie. W tym celu, jak
oswiadezyt ,,policzytem szybowce bedgce nizej” ... nastgpnie ,,nie widzgc zagrozenia
rozpoczglem obnizanie lotu” przez uchylenie hamulcéw aerodynamicznych i zwigkszenie
predkosci. Szybowiec rozpoczat znizanie stopniowo zwiekszajac predkos¢ opadania do ok.

5ml/s.

W tym czasie do tego samego komina na wysokos$ci ok. 1270 m wleciat od strony
zachodniej Jantar 2B, ktorego pilot rozpoczat centrowanie komina zakrgtem w lewo.
Po wykonaniu zakretu o ok.180° pilot ustyszat dzwiek ostrzegawczy urzadzenia FLARM
i zauwazyt z tytu, z lewej strony i z gory, szybko zblizajacy si¢ szybowiec. Aby uniknaé
kolizji pilot zdecydowanie oddat drazek sterowy od siebie i zakretem w prawo ,,uciekat”
w dot. Niestety, po chwili, ustyszat glosny trzask i szybowiec znalazt si¢ w pozycji prawie
pionowego nurkowania. Wg zapiséw GPS z obu szybowcow predkos¢ zblizania szybowca
Arcus M do Jantara 2B wynosita ok. 50 km/h.

Glosny trzask oraz chwilowy brak kontroli nad lotem spowodowaty, ze pilot
Jantara 2B otworzyt owiewke, rozpigt pasy i chcial wykona¢ skok ratowniczy
ze spadochronem. Zorientowat si¢ jednak, ze szybowiec zachowal sterownos¢,
wigc zmienit zamiar i wyprowadzit szybowiec z nurkowania na wysokosci ok. 800 m.
Wtedy =zapigt pasy i skierowat szybowiec do ladowania. Wyladowal bezpiecznie
na lotnisku startu o godz. 13.11.

Pilot szybowca Arcus M byt zaskoczony wylaniajacym si¢ jego przed maska
szybowcem, momentalnie $ciggngl drgzek sterowy na siebie. Mimo tego nastgpito
uderzenie kesonem lewego skrzydita Arcusa M, od dotu w tylng cze$¢ kadtuba Jantara 2B,
w okolicy kotka ogonowego. Po kolizji pilot Arcusa M stwierdzit, Ze szybowiec mimo
uszkodzen jest sterowny, a odleglos¢ do lotniska jest niewielka, wiec rowniez skierowat
szybowiec do lotniska. Na dolocie oproznit zbiorniki balastowe i wyladowat na lotnisku

0 godzinie 13.16.
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Szybowce Arcus M, D-KKKO / Jantar 2B, SP-3371, data 2.06. 2016 r., ATZ EPLS

Do kolizji doszto ok. godziny 13.05.40, na wysokosci ok. 1305 m. Wspotrzedne
geograficzne miejsca kolozji: N 51°48°27°’ ; E 016°26°56”".

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatogi Podrozny Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) 2 - -

1.2. Uszkodzenia statkéw powietrznych.

Jantar 2B, SP-3371
Kadtub — uszkodzenie rejonu zabudowy kotka tylnego oraz liczne pgkniecia poszycia belki

ogonowej na catej dlugosci. Ostona kabiny — zniszczone oszklenie kabiny. Zakres

uszkodzen pokazano na zdjeciach, Rys. 2. do 5 (wszystkie zdjecia PKBWL).

Rys. 4. Uszkodzenia poszycia belki ogonowe.j
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Rys. 5. Stan ostony kabiny po wypadku. Widoczny brak oszklenia.

Lewe skrzydto — rozwarstwienie krawedzi sptywu lotki od strony kadtuba i uszkodzenie

dolnego poszycia lotki przy koncowce. Rys. 6.

Rys. 6. Uszkodzenia lotki lewego skrzydla. W iéltej ramce pokazano uszkodzenie dolnego

poszycia lotki przy kencéwce.
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Arcus M

Skrzydto lewe — powazne uszkodzenie kesonu od krawedzi natarcia az do dzwigara,

uszkodzona skrzynka hamulcowa i ptyta hamulca aerodynamicznego. Rys. 7. oraz

zarysowania powierzchni kesonu w cze$ci miedzy hamulcem, a koncowka skrzydta.

Rys. 7. Uszkodzenia kesonu i hamulca aerodynamicznego lewego skrzydla.

1.3. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalogach).

Dowddca statku powietrznego (Arcus M) — mezczyzna lat 66 pilot szybowcowy,

instruktor. Licencja pilota szybowcowego wydana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL, w zakresie klasy 2 wazne do 5.11.2016 r.,
w zakresie LAPL wazne do 8.10.2017 r. Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty
wydane przez Prezesa Urzedu Komunikacji Elektronicznej wazne bezterminowo. Kontrola
techniki pilotazu wazna do 28.05.2018 r. kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do
5.03.2017 r. Nalot ogolny na szybowcach 8653 godz., w tym 578877 km przelotow. Nalot
w okresie ostatniego miesigca 48 godz., z czego 20 godz. na szybowcu Arcus M. Pilot
posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotow na ok. 50 typach szybowcow.
Jest bardzo doswiadczonym zawodnikiem startujgcym z sukcesem w licznych zawodach

krajowych 1 migedzynarodowych — wieloletni czlonek szybowcowej kadry narodowe;.
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Dowodca statku powietrznego (Jantar 2B) — mezczyzna lat40, pilot szybowcowy.

Licencja pilota szybowcowego wydana przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Orzeczenie
lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL, w zakresie klasy 2 wazne do 15.02.2018 r., w zakresie
LAPL wazne do 15.02.2018 r. Swiadectwo ogolne operatora radiotelefonisty wydane przez
Prezesa Urzedu Komunikacji Elektronicznej wazne bezterminowo. Kontrola techniki
pilotazu wazna do 27.09.2016 r. kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do 5.04.2017 r.
Nalot ogdlny na szybowcach 1909 godzin w tym, jako dowodca 1784 godziny Nalot
w okresie ostatnich trzech miesiecy 51 godz 16 min.. Nalot naszybowcu Jantar 2B
139 godz. 59 min. Pilot posiada uprawnienia do samodzielnego wykonywania lotow na 13
typach szybowcow. Jest doswiadczonym zawodnikiem startujagcym w zawodach

krajowych i mi¢edzynarodowych
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Arcus M, D-KKKO

Rodzaj statku powietrznego: szybowiec, oznaczenie fabryczne Arcus M. Jest to

dwumiejscowy szybowiec wysokowyczynowy konstrukcji kompozytowej o uktadzie
wolnonosnego $rednioptata, z usterzeniem w uktadzie T. Skrzydto o obrysie
wielotrapezowym z wingletami. Szybowiec jest wyposazony we wlasny naped
umozliwiajacy samodzielny start. Podwozie glowne chowane oraz kotko przednie

i ogonowe state. Kabina w uktadzie tandem, z podwojnym uktadem sterowania.

Rok nr fabryczny | znaki ) )
Producent nrrejestru | data rejestru

budowy ptatowca rozpoznawcze
Schempp-Hirth

2015 130 D-KKKO b/d. 15.02.2016
Flugzeugbau GmbH

Poswiadczenie Przegladu Zdatnos$ci do lotu (ARC) wazne do: 27.10.2016 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 24 godz. 43 min

Liczba lotow od poczatki eksploatacji 18 lotow

Szybowiec zostal uznany za zdatny do lotu. Przed startem wykonano przeglad
przedlotowy, ktory. wykazat petng sprawnos¢ szybowca do lotu.

Zaladowanie szybowca(dane masowe)

Masa wlasna szybowca 585 kg
Balast wodny 100 kg
Masa zatogi (wg oswiadczenia) 83 kg
Masa spadochronow 6 kg
Razem: ~774kg
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Rozliczenie masy startowej:

Max. masa szybowca w locie (MTOW) 800kg
Rzeczywista masa w locie 774 kg
.. Rzeczywista masa szybowca do ladowania (bez balastu) 674 kg

Ciezar szybowca miescit si¢ w granicach okreslonych w IUwL.

Wywazenie szybowca odpowiadato wymogom IUwL.

Jantar 2B, SP-3371

Rodzaj statku powietrznego: szybowiec, oznaczenie fabryczne SZD-42-2. Jest to

jednomiejscowy szybowiec wysokowyczynowy wykonany z laminatu szklano-
epoksydowego.o uktadzie wolnonosnego $rednioplata, z usterzeniem klasycznym. Kadtub
skorupowy laminatowy. Skrzydto dwudzielne o obrysie trapezowym z dwuobwodowym
kesonem. Usterzenie wysokosci dzielone z dzwigarem rurowym 1 napgdem
popychaczowym. Ster kierunku z napgdem linkowym. Podwozie gldéwne chowane oraz

kotko ogonowe state.

Rok nr fabryczny | znaki ) )
Producent nrrejestru | data rejestru

budowy ptatowca rozpoznawcze

1986 PDPS PZL Bielsko |B-1560 SP-3371 3371. 13.08.1986

Poswiadczenie Przegladu Zdatnos$ci do lotu (ARC) wazne do: 17.05.2016 .

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2510:14:00 (na dzien 27.05.2016 r.)

Kolejna obstuga przy nalocie: 2540:23:00 do dnia 28.07.2016 r.

Szybowiec zostal uznany za zdatny do lotu. Przed startem wykonano przeglad
przedlotowy, co potwierdzono podpisem w PDT.

Zaladowanie szybowca (dane masowe)

Masa wilasna szybowca 362,7 kg
Masa zalogi (wg o$§wiadczenia) 78,0 kg
Masa spadochronu 6,9 kg
Razem: 4476 kg
Rozliczenie masy startowej:
Max.masa w locie 480,0 kg
Rzeczywista masa w locie 447,6 kg

Ciezar szybowca miescit si¢ w granicach okreslonych w IUwL.

Wywazenie szybowca odpowiadatlo wymogom IUwL.
RAPORT KONCOWY Strona 11z 19



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowce Arcus M, D-KKKO / Jantar 2B, SP-3371, data 2.06. 2016 r., ATZ EPLS

1.7. Informacje meteorologiczne.
FAPL22 WROC 020900
EPWW GAMET VALID 021000/021600 EPWR-
EPWW WARSAW FIR/A52 BLW FL150
SECN |
SIGWX: 10/16 ISOL TS
MT OBSC: 10/16 PARTLY ABV 3000-4000 FT AMSL SUDETY
SIG CLD: 10/16 ISOL CB 3000-4000/ABV 15000 FT AMSL
SIGMET APLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN 11
PSYS: 12 L 1000 HPA OVER W GERMANY STNR NC
AND SHALLOW L 1010 OVER CZECH REPUBLIK STNR INTSF
WITH WEAK OCCLUSION LINE EPSC-EPBY-UKLL MOV NW SLW NC
H 1022 HPA OVER NW RUSSIA STNR WKN AFFECTING WEATHER NE
POLAND
SFC WIND: 10/16 090/10 KT
WIND/T: 10/16
1000 FT AMSL 090/15KT PS 20
2000 FT AMSL 090/15KT PS17
3300 FT AMSL 090/15KT PS13
5000 FT AMSL 100/20KT PS10
10000 FT AMSL 110/20KT PS01
CLD: 10/16 SCT CU 3000-4000/7000-9000 FT AMSL
10/12 LCA SCT AC 10000/11000-12000FT AMSL
12/16 LCA SCT AC 10000-12000FT AMSL W OF EO017
12/16 SCT-BKN AC 9000-10000/12000-13000FT AMSL E OF E017
FZLVL:10/16 ABT 11000FT AMS.

Pogoda nie miata wplywu na zaistnienie wypadku.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢.

Szybowiec Arcus M, D-KKKO byl wyposazony w radiostacj¢ poktadowa i firmy Becker,

typu AR 6201. Szybowiec posiadal wazne pozwolenie radiowe na uzytkowanie
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poktadowej stacji lotniczej nr 45 45 7187, wazne do 11.10.2025 r. Radiostacja byla
sprawna i nikt nie zgtaszat jakichkolwiek problemow z tacznoscig radiotelefoniczna.

Szybowiec Jantar 2B, SP-3371 byt wyposazony w radiostacj¢ poktadowa firmy Icom, typu

IC-AGBE. Szybowiec posiadat wazne pozwolenie radiowe na uzytkowanie poktadowe;j stacji
lotniczej Nr PA/0236/12, wazne do 01.07.2022 r. Radiostacja byla sprawna i nikt nie

zglaszal jakichkolwiek problemow z tacznos$cig radiotelefoniczng.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Do kolizji doszlo na wysokosci ok. 1305 m pomigdzy miescowosciami Dlugie
Nowe i Przybyszewo, w odlegtosci ok. 6 km na poludniowy zachdd od lotniska. Byto
to miejsce gdzie wiele szybowcow uczestniczacych w Mistrzostwach krazyto w kominie
w oczekiwaniu na otwarcie startu lotnego. Rejon ten przedstawiono na zdjeciu

satelitarnym, Rys. 1.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Szybowce byly wyposazone w urzadzenia rejestrujace parametry lotu w plikach
IGC.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Analiza zapiséw lotu rejestratorow IGC obu szybowcoéw wykazala, ze do zderzenia
doszto na wysokosci ok. 1305 m. Mimo powaznych uszkodzeh oba szybowce zdotaty

powrdci¢ na lotnisko startu 1 bezpiecznie wyladowac.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Nie dotyczy.
1.14. Pozar.

Nie dotyczy.

1.15. Czynniki przezycia.

Kolizja dwoch szybowcow, po ktorej Jantar 2B chwilowo przeszedt
do niekontrolowanego stromego nurkowania zagrazata zyciu i zdrowiu wielu pilotow
operujacych w kominie. Trzezwa ocena sytuacji przez pilota Jantara 2B i jego metodyczne
dziatania doprowadzily do bezpiecznego wyprowadzenia szybowca z nurkowania do lotu
Slizgowego, po ktorym wykonatl dolot i bezpiecznie wylgdowat na lotnisku. Urzadzenie
FLARM wlaczone na szybowcu Jantar 2B ostrzeglto pilota przed zblizajacym sig

szybowcem i ograniczyto negatywne skutki wypadku, poniewaz pilot Jantara 2B rozpoczat
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wykonywanie manewru ,ucieczki”. Dzigki temu doszto jedynie do powaznego

uszkodzenia szybowcow uczestniczacych w kolizji, a piloci nie odniesli obrazen.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Szybowce uczestniczace w kolizji byly zabezpieczone do ogledzin na lotnisku
w Lesznie. Przedstawiciel PKBWL przybyt na lotnisko w dniu wypadku. Ze wzgledu na
pozne godziny wieczorne przystapit do ogledzin i wykonania dokumentacji fotograficznej
zakresu uszkodzen szybowcow w dniu nastepnym. Badania obu szybowcow nie wykazaty
jakichkolwiek usterek technicznych, ktore moglyby by¢ zwigzane ze zdarzeniem. Réwniez
wyjasnienia obu pilotow nie wkazywaty na niesprawnos$¢ sprzetu zarOwno przed startem
jak i w czasie lotu.

Przeanalizowano dokumentacje techniczno-eksploatacyjng szybowcow Arcus M,
D-KKKO oraz Jantar 2B, SP-3371.

Szybowiec Arcus M, D-KKKO miatl $§wiadectwo rejestracji wystawione przez
Luftfahrt-Bundesamt 15.02.2016 r., Swiadectwo waznosci obstugi (ARC) Nr T408, wazne
do dnia 27.10.2016 r., wydane przez Luftfahrt-Bundesamt dnia 13.11.2015 r. Dla
radiostacji Becker AR 6201 oraz nadajnika (lokalizatora) AmeriKing AK-451 ELT
zabudowanych na szybowcu bylo wystawione pozwolenie radiowe Nr 45 45 7187.
Szybowiec posiadat ubezpieczenie lotnicze OC wazne do 29.10.2016 r.

Szybowiec Jantar 2B, SP-3371 mial $wiadectwo rejestracji wystawione przez
Urzad Lotnictwa Cywilnego i wazne do dnia 17.05.2017 r. poswiadczenie przegladu
zdatnosci do lotu wydane 27.05.2016 przez CAMO SYSTEM Krzysztof Budzinski.
Pozwolenie radiowe na uzywanie poktadowej stacji lotniczej ICOM IC typu AGE Nr
PA/0236/12, wazne do 1.07. 2022 r. Szybowiec posiadal ubezpieczenie lotnicze OC,
wazne do 29.10.2016 1.

Przeglad dokumentacji lotniczej, pilota-dowodcy statku powietrznego Arcus M
wykazat, ze pilot posiadat wazna licencj¢ pilota szybowcowego z wpisem uprawnienia Fl,
waznym do 10.05.2017 oraz pozytywne orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL
z ograniczeniami VDL i VNL. Poza tym, mial $wiadectwo ogoélne operatora
radiotelefonisty w stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej i KWT oraz KTP w okresie
waznosci. Pilot legitymowat si¢ bradzo duzym doswiadczeniem w lotach zawodniczych.
Na typie sybowca Arcus M wykonat ok. 200 lotow w czasie ok. 1000 h.

Przeglad dokumentacji lotniczej, pilota-dowddcy statku powietrznego Jantar 2B
wykazat, ze pilot posiadal wazng licencje¢ pilota szybowcowego oraz pozytywne

orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL bez ograniczen. Poza tym miat $wiadectwo
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ogolne operatora radiotelefonisty w shuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej i KWT oraz
KTP w okresie waznos$ci. Pilot mial duze doswiadczenie zawodnicze. Na typie Jantar 2B

wykonat 35 lotéw w tacznym czasie ok. 110 h.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Organizatorem lotow byt Aeroklub Leszczynski. Sposéb wykonywania
I organizacji lotéw w ramach Szybowcowych Mistrzostw Polski w klasie 15 m byt
realizowany wg Regulaminu lokalnego (RL) zawoddéw, zatwierdzonego przez Komisje
Szybowcowa Aeroklubu Polskiego.

O zaistniatym wypadku szef wyszkolenia Aeroklubu Leszczynskiego natychmiast
powiadomit Panstwowa Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych.

Piloci uczestniczacy w wypadku byli przebadani przez Policje na obecno$é¢
alkoholu w wydychanym powietrzu. W obu przypadkach wynik badania trzezwos$ci byt

negatywny 0,00 mg/I.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu, z dnia 18 stycznia 2007 r.
(Dz.U.35 po0z.225) dowoddcy statkow powietrznych uczestniczacych w kolizji zostali
powiadomieni o mozliwos$ci zapoznania si¢ z projektem raportu koncowego, z badania
tego zdarzenia. Zaréwno pilot — dowodca szybowca Arcus M jak i pilot — dowoddca
szybowca Jantar 2B skorzystali z tego uprawnienia, ale nie wniesli uwag. Obaj dowodcy
statkow powietrznych uczestniczacych w kolizji zostali zapoznan z trescia projektu raportu

koncowego nie wnoszac uwag.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA
2.1. Organizacja i przebieg lotow.

Organizatorem zawodow, rozgrywanych na lotnisku w Strzyzewice k. Leszna,
w dniach 26 maja do 5 czerwca 2015 r., na ktore sktadaty si¢ VI Szybowcowe Mistrzostwa
Polski w klasie 15 m, Regionalne zawody szybowcowe w klasie club A oraz Regionalne
zawody szybowcowe w klasie 18 byl Aeroklub Leszczynski. Zadaniem dnia 2 czerwca
2015 r. dla zawodnikow SMP w klasie 15 m byta konkurencja obszarowa w 2 rejonach
pomiedzy 182 km, a 311 km, z limitem czasu 2.00 godziny jak, to przedstawiono na mapie

satelitarnej przekazanej przed konkurencja zawodnikom, ponizej na Rys. 8.

RAPORT KONCOWY Strona 15z 19



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Szybowce Arcus M, D-KKKO / Jantar 2B, SP-3371, data 2.06. 2016 r., ATZ EPLS

~

Rys. 8. Zadanie dnia 2.06.2016 r. VI SMP w klasie 15 m.
Starty ziemne rozpoczeto o godz. 12.18. Wszystkie szybowce z tej klasy byty
w powietrzu o 12.56. Nastepnie startowaly szybowce klasy Club A oraz klasy 18 m. Starty
przebiegaly bez zakldcen. bLacznie wystartowato 73. zawodnikéw. Tak znaczne
zaggszczenie ruchu lotniczego w rejonie lotniska wymagato zarowno od organizatora
lotow jak i zawodnikow wzmozonej czujno$ci i ostroznosci.
Zdaniem Komisji organizacja lotdéw byla prawidlowa i1 nie miata wplywu

na zaistnienie zdarzenia.

1.2. Przebieg zdarzenia.

Okoto godziny 13.05 w rejonie kolizji krazylo wiele szybowcoéw oczekujacych na
otwarcie startu lotnego. Trajektorie lotu szybowcow, ktore ulegly kolizji, Arcus M oraz
Jantar 2B, zapisane na rejestratorach po natozeniu na wspotny wycinek mapy lokalizuja
zderzenie, ktore nastgpito o godz. 13.05.42 na wysokosci ok. 1305 m. Zapis lotu Jantara
2B zostat przerwany w chwili kolizji, poniewaz uszkodzenia szybowca spowodowaty brak
zasilania GPS-a zamontowanego na pokladzie szybowca, natomiast zapis rejestratora

Arcusa zarejestrowat lot az do ladowania w EPLS. Przedstawiono to na Rys. 9, ponize;j.
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Rys. 9. Wzajemnie przecinajgce si¢ trajektorie 1otu szybowcow Arcus M (Czerwona)
i Jantar 2B (niebieska). Sylwetka szybowca wskazuje miejsce kolizji.

Z zapisu lotow przedstawionych powyzej wynika, ze szybowiec Arcus M
od dluzszego czasu krazyl w kominie stopniowo zwigkszajac swoja wysokos¢, az do
podstawy chmury, natomiast szybowiec Jantar 2B, po wykonaniu przeskoku wleciat od
strony zachodniej w strefe¢ komina i rozpoczal jego centrowanie zakretem na wznoszeniu
w lewo i wtedy ustyszal dzwigk ostrzegawczy urzadzenia FLARM oraz zauwazyt
zblizajacy sie z tyhu, z lewej, jaki$§ szybowiec. Doszto do zderzenia z szybowcem Arcus M,
ktory krazac w kominie z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi obnizat wysoko$¢.

Nalezy zwroci¢ uwage na fakt, Zze szybowce przemieszczaly si¢ wzajemnie
ze znacznie roznigcymi si¢ predkosciami. Szybowiec Jantar 2B wlatujac do komina
zmniejszat predkosé, z predkosci przeskoku do predkosci krazenia w kominie, natomiast
szybowiec Arcus M znajdowat si¢ w krazeniu z opadaniem, ktorego celem byt manewr
., ucieczki” od podstawy chmury.

Rys. 10. ponizej, pokazuje w przyblizeniu trzy kolejne fazy wzajemnej konfiguracji

szybowcow bezposrednio poprzedzajace zderzenie.
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Pierwsza faza to wlot Jantara 3B do
komina, ktéry zakrgtem w lewo
rozpoczyna centrowanie noszenia
wznoszac si¢ kosztem energii kinetycznej
i wykorzystujac prady wstepujace w
kominie. Wtedy pilot Jantara 2B ustyszat
sygnat ostrzegawczy urzadzenia FLARM
1 zauwazyl, ze z tylu z lewej strony
szybko zbliza si¢ jaki$ szybowiec.

Naturalnym odruchem pilota Jantara 2B
byta ucieczka w dot, w prawo, poprzez
oddanie drazka sterowego od siebie
(druga faza). Na rysunku widzimy jak
Jantar 2B rozpedzal si¢ w pozycji prawie
pionowego nurkowania, ale poniewaz byt
to poczatek manewru jego predkos¢ byta
jeszcze stosunkowo mata, ok. 100 km/h.

Manewr ten, w tych okoliczno$ciach
okazal si¢ nieskuteczny, poniewaz
szybowiec Arcus M obnizajac lot
w kominie ze znacznym opadaniem
i prawdopodobnie przy ograniczonej
widzialno$ci, mial znaczng predkos¢
postepowa, ok.150 km/h 1 ,,dogonil”
Jantara 2B. W konsekwencji uderzyl
kesonem lewego skrzydta w dolna czes$¢
kadluba z prawej strony, w rejone kotka
ogonowego (faza trzecia).

Rys. 10. Proba odtworzenia okolicznosci wypadku - kolejne fazy wzajemnej konfiguracji
szybowcow Arcus M oraz Jantar 2B przed zderzeniem w kominie.

Mimo znacznych uszkodzen oba szybowce zachowaty sterownos¢ 1 piloci

bezpiecznie wyladowali na lotnisku startu.
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3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1.Ustaleniakomisji.

e Piloci obu szybowcow, ktore uczestniczyly w zdarzeniu posiadali wazne licencje
pilota szybowcowego i wazne orzeczenia lotniczo-lekarskie. KWT i KTP pilotow byly
w okresie waznosci, a ich $wiadectwa ogdlne operatora radiotelefonisty w stuzbie
radiokomunikacyjnej lotniczej byly wazne bezterminowo.

e Szybowiec Arcus M, D-KKKO posiadat swiadectwo rejestracji wydane przez
Federalny Urzad Lotnictwa Cywilnego RFN, poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu
wazne do 27 pazdziernika 2016 r. oraz wazne pozwolenie radiowe i wazne ubezpieczenie
lotnicze OC.

e Szybowiec Jantar 2B, SP-3371 posiadat §wiadectwo rejestracji, wydane przez Urzad
Lotnictwa Cywilnego RP, poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do 17 maja
2017 r. oraz wazne pozwolenie radiowe i wazne ubezpieczenie lotnicze OC.

e Przed startem piloci wykonali przeglad przedlotowy swoich szybowcow. Oba
szybowce byty sprawne do lotu.

e Pilot szybowca Arcus M po wycentrowaniu komina pod chmurg kontynuowat
wznoszenie az do osiggnigcia podstawy chmury, a nast¢pnie obawiajac si¢ wlotu w
chmurg, nie oddalajagc si¢ od komina, rozpoczat znizanie z uzyciem hamulcow
aerodynamicznych.

e Po zderzeniu oba szybowce, mimo powaznych uszkodzen, zachowaty sterownosc,
co umozliwito pilotom dolot do lotniska startu i bezpiecznie wyladowac.

e Piloci obu szybowcow nie byli pod dziataniem alkoholu etylowego.
3.2. Przyczyny wypadku :

Krazenie szybowca Arcus M w bezposredniej bliskosci podstawy chmury,
w kominie, w ktorym krazyto wiele szybowcoéw, a nastgpnie po otwarciu hamulcow
aerodynamicznych, znizanie w krazeniu ze znaczng predkoscia pionowa, co doprowadzito
do zderzenia z szybowcem Jantar 2B wlatujacym do komina i rozpoczynajacym jego

centrowanie.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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