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Jedynym celem badania . ..
i raportu koncowego jest Aeroklub Biatostocki, pilot szybowcowy, lot

zapobieganie wypadkom rekreacyjny
i incydentom lotniczym.
L __ PDPS ,,PZL-Bielsko”, SZD-48-3 ,,Jantar Std. 3”,
Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci. SP-3263
Badanie jest niezalezne . .
i odrebne w stosunku do Biatystok, 11 maja 2023

wszelkich postepowan
sagdowych lub
administracyjnych.

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

Of i Raport Koncowy zostat wydany przez
i interpretaciji.

Panstwowg Komisje Badania Wypadkow
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

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

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 29 sierpnia 2023

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

'}E{’ kontakt@pkbwl.gov.pl
il @ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
E . 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 rozporzadzenia
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
3lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania zawartych
w Zatgczniku 13 do Konwencji 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 (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — Aeroklub Biatostocki, pilot
szybowcowy, lot rekreacyjny.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — PDPS ,PZL-
Bielsko”, SZD-48-3 ,Jantar Std. 3", SP-3263.
Miejsce i data zdarzenia — Biatystok, 11 maja 2023.

ZGtLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 11 maja 2023.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2023-0021.

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 (11IC) — 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 dziatan jakie nalezy podjaé lezy
w gestii tych organow. Szczegoty 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 11 maja 2023 r. pilot szybowcowy zdecydowat o wykonaniu przelotu
po trasie o dtugosci 117 km, ktora zawierata dwa punkty zwrotne. Start
szybowcem SZD-48-3 ,Jantar Std. 3" miat miejsce z lotniska EPBK, a lot odbywat
sie w warunkach termiki bezchmurnej i przebiegat normalnie. Przed osiggnieciem
drugiego punktu zwrotnego, pilot rozpoczat dolot do lotniska EPBK. Gdy znalazt
sie nad miastem Biatystok, w odlegtosci okoto 3 km od lotniska stwierdzit, ze mata
wysokos¢ nie pozwoli mu przelecie¢ nad miastem, ani nie umozliwi cofniecia sie
poza jego granice — w strone terendw nadajgcych sie do lgdowania przygodnego.
Pilot podjat probe lgdowania na parkingu samochodowym, na terenie dworca
kolejowego. W trakcie podejscia do lgdowania szybowiec zawadzit skrzydtem
o0 maszt odgromnika zbiornika do magazynowania paliwa. Obrécit sie
w powietrzu i spadt bezwladnie z wysokos$ci kilkunastu metréw, zderzajgc sie
ze Sciang zbiornika, drzewem a nastepnie z ziemig. Pilot odniost powazne
obrazenia, ale zdotat samodzielnie opusci¢ kabine szybowca. Szybowiec zostat
powaznie uszkodzony.

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE
° Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
' Minuta
? Sekunda
SKROTY
A
AGL Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)
AMO Certyfikowana organizacja obstugowa (ang. Approved Maintenance
Organisation)
ARP Punkt referencyjny lotniska (ang. Aerodrome Reference Point)
C

C Stopnie Celsjusza

CAA Urzad Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Authority)
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Organizacja zarzagdzania ciggtg zdatnoscig do lotu (ang. Continuing
Airworthiness Management Organisation)

Widzialnos¢, 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. Bezpieczehstwa Lotniczego (ang.
European Union Aviation Safety Agency)

G

przyspieszenie normalne

Globalny system pozycyjny (ang. Global Positioning System)
H

Godzina/godziny

Hektopaskal
I

Predkosc¢ przyrzgdowa (ang. Indicated Airspeed)

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

typ pliku rejestratora danych lotu (ang. International Gliding
Commission)

Instrukcja Uzytkowania w Locie (anf. Flight Manual)

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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mm

QNH

SOK

TAS
TCDS
TCH

VFR
VHF

VMC

VNL

WGS
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Milimetr(-y)
N

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

Q

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

Sekunda(-y)

Potudnie / potudniowa szeroko$¢ geograficzna (ang. odpowiednio
South / Southern latitude)

Straz Ochrony Kolei
T
Predkosc¢ rzeczywista (ang. True Air Speed)
Arkusz danych certyfikatu typu (ang. Type Certificate Data Sheet)
Wiasciciel swiadectwa typu (ang. Type Certificate Holder)
\%
Przepisy wykonywania lotow z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)

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

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

ograniczenie wpisywane do orzeczenia lotniczo-lekarskiego
dotyczace korekcji widzenia blizy oraz obowigzek noszenia okularéw
i posiadania okularéw zapasowych

W
Zachod Zachodnia dtugosc¢ geograficzna (ang. West)

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

1.1. Historia lotu

W dniu 11 maja 2023 r. pilot zaplanowat wykonanie przelotu szybowcowego po
trasie 117 km, z dwoma punktami zwrotnymi (Rys. 1). Start, z wykorzystaniem
samolotu holujgcego, nastgpit o godz. 11:17. Pilot wyczepit szybowiec na
wysokosci okoto 550 m AGL?Y, po N-E stronie lotniska Biatystok/Krywlany (EPBK).
Po wyczepieniu nabierat wysokos¢, krgzac w kominach termicznych,
znoszonych przez wiatr nad Biatystok.

O godz. 11:46, z wysokosci 1850 m, pilot odleciat na trase, w strone pierwszego
punktu zwrotnego — miejscowosc¢ Narew. Punkt ten osiggnat o godz. 12:43, na
wysokosci okoto 1740 m.

Drugi punkt zwrotny — miejscowos$¢ Knyszyn, potozony na N-W od miejsca startu
i odlegty o 28 km od EPBK — zostat osiggniety o godz. 13:40. Z wysokosci 1780
m kontynuowat lot powrotny, bez krgzenia, z kursem na lotnisko w Krywlanach.
Lot ten odbywat sie pod czotowy wiatr, wiejgcy z predkoscig okoto 26 km/h, przez
rozlegty obszar ,duszenia’. Komputer poktadowy (urzgdzenie nawigacyjne)
wyliczyt i zapisat doskonatos¢ aerodynamiczng szybowca, wynoszgcg zaledwie
17,5.

A punkt zwrotny

Knyszyn
Czarna Biatostocka

Tykocin

Mielesz
Michatowo
Zabtudow

\./ysoklu,lggo».mckm H3jRsGkowszczyzna

Szepietowo

[ pun}g‘zwrotny_mllbm_ B

™ ™ ™ s
Rys. 1 Trasa przelotu szybowca, zapisana przez komputer poktadowy [zrédto:
SeeYou]

Pilot nie prowadzit wlasnych kalkulacji dolotowych, lecz polegat na wskazaniach
zabudowanego w tablicy przyrzgdéw komputera poktadowego Westerboer

1 Jezeli nie zaznaczono inaczej, wysokosci podawane sg jako AGL.
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VW 921 oraz na oprogramowaniu XCSoar, zainstalowanym w przenos$nym
palmtopie. Predkosci lotu pomiedzy kominami (predkosci przeskoku) utrzymywat
positkujgc sie krgzkiem MacCready’ego, zamontowanym na wariometrze.
Po minieciu drugiego punktu zwrotnego krgzek ten ustawiony byt
w pozycji + 1 m/s.

O godz. 13:50, z kursem do lotniska, szybowiec wleciat nad przedmiescia
Biategostoku, na wysokosci okoto 600 m, a pilot kontynuowat lot w kierunku
lotniska.

O godz. 13:54, szybowiec znalazt sie nad centrum miasta, w okolicy dworca
kolejowego, na wysokosci 204 m. Pilot stwierdzit, ze z tej wysokosci, przy
czotowym wietrze, nie bedzie w stanie przelecie¢ nad pozostatg czescig miasta i
dolecie¢ do oddalonego o okoto 3,7 km lotniska. Zorientowat sie takze, ze
wysokos$¢ jest za mata, aby cofngcC sie z wiatrem i opus$cic¢ granice miasta w celu
lagdowania na terenie przygodnym.

Podczas wykonywania zakretéw nad dworcem, poszukiwat miejsca do
lgdowania. Poczagtkowo rozwazat wykorzystanie wytgczonej z ruchu ulicy, z
czego zrezygnowat, gdy stwierdzit, ze dojs¢ moze do kolizji z licznymi stupami
oswietleniowymi. Wybrat wiec plac parkingowy znajdujgcy sie pomiedzy
torowiskami, cho¢ byt swiadomy znajdujgcych sie na nim przeszkod. Lecagc
rownolegle do torowiska, nie zauwazyt wystajgcych masztow odgromnikéw,
zamocowanych na zbiornikach do magazynowania paliwa. O godz. 13:57
szybowiec zaczepit ojeden z masztéw koncowkg lewego skrzydta, co
spowodowato potobrét | nastepnie zderzenie ze Sciang zbiornika, drzewem,
a nastepnie z ziemig (Rys. 2).

Swiadkowie, ktérzy znalezli sie w poblizu miejsca zdarzenia, powiadomili stuzby
ratownicze i udzielili pilotowi pierwszej pomocy. Pilot samodzielnie wydostat sie
z rozbitej kabiny, a nastepnie zostat przewieziony do szpitala.
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Rys. 2 Szybowiec SZD-48-3, SP-3263, po zderzeniu z ziemig. Strzatkami
oznaczono widoczny fragment zbiornika (magazynu paliwowego) oraz jeden
z masztéw odgromnikowych [zrodto: Aeroklub Biatostocki]

1.2.

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen

Obrazenia os6b

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

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Szybowiec ulegt powaznym uszkodzeniom (Rys. 3 i 4).

Kadtub zostat rozerwany pod siedziskiem pilota i w czesci centroptata, u nasady
lewego skrzydta. W kabinie pekfa miska siedzeniowa, drewniane wregi zostaty
wyrwane i popekaty, podobnie jak podtoga i obie burty kabiny. Pokrycie dolnej
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powierzchni lewego skrzydta, w okolicy skrzynki hamulcéw aerodynamicznych,
zostato wyrwane i popekato, odstaniajgc wnetrze skrzydta. Rozwarstwieniu
ulegta krawedz sptywu lewego skrzydta. Lotka prawego skrzydta zostata
wyrwana z zawiasow i odpadta od szybowca, a krawedz sptywu skrzydta takze
zostata rozwarstwiona na przewazajgcej dtugosci. Ostona kabiny odpadfa od
kadtuba.

Rys. 4 Rozerwana i rozwarstwiona struktura dolnej strony lewego skrzydta
[zrodto: Aeroklub Biatostocki]

1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzony zostat maszt odgromnika na zbiorniku magazynowym paliwa.
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1.5. Informacje dotyczace personelu

1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Pilot: mezczyzna, lat 66.
Licencja?: SPL - licencja pilota szybowcowego.
Uprawnienia wpisane do licenciji:
— brak uprawnien.
Nalot ogdlny: 1058 h, w tym nalot dowddczy 1025 h.
Nalot na typie:
— SZD-48-1 oraz SZD-48-3: 520 h.
Nalot przed zdarzeniem:
— w ciggu ostatnich 24 h: 4 h 26 min na SZD-48-3;
— w ostatnich 7 dniach: 4 h 26 min na SZD-48-3;
— w ostatnich 90 dniach: 4 h 55 min na SZD-48-3.
Kontrola w powietrzu — zaliczona, przeprowadzona dnia 23 maja 2022.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasy I, wazne do 20 kwietnia 2024 oraz LAPL,
wazne do 20 kwietnia 2025, z ograniczeniem VNL.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione 16 h odpoczynku
w warunkach domowych.

Znajomosc¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot dobrze znat
lotnisko EPBK oraz jego rejon, wykonywat uprzednio liczne loty i przeloty z/do
tego lotniska.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogdlne:

— kompozytowy, wyczynowy szybowiec klasy standard,
produkowany seryjnie w latach 1979 — 1993. Wiascicielem
certyfikatu typu (TCH) jest Allstar PZL Glider Sp. z 0.0.;

— producent — PDPS ,PZL-Bielsko”;

2 Pilot posiadat, w przesziosci, takze Swiadectwo kwalifikacji pilota motolotniowego | klasy, nalot
na motolotniach okoto 800 h.
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— o0znaczenie fabryczne (model) — SZD-48-3 ,Jantar Std. 37;
— nr fabryczny (seryjny) — B-1359;

— rok budowy — 1983;

— znaki rozpoznawcze — SP-3263;

— wiasciciel — Aeroklub Biatostocki;

— uzytkownik — Aeroklub Biatostocki;

— Swiadectwo rejestracji — data wpisu 7 maja 2005, nr rejestru
3263 — wazne w dniu zdarzenia,

— Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 21 maja 2008, bez
ograniczen — wazne w dniu zdarzenia.

Historia statku powietrznego:

— nalot od poczatku eksploatacji — 2778:00 h;

— nalot po naprawie gtdwnej — nie byto naprawy;

— nalot od ostatniego przegladu (przeglad roczny) — 12:10 h;
— modyfikacje — nie byto;

— poktadowy dziennik techniczny — kompletny, prowadzony na
biezgco, bez wpisanych usterek;

— dokumentacja obstugowa - kompleksowa, obstuga
prowadzona przez stacje obstugowg (AMO), obstuga
zarzgdzana przez CAMO;

— dyrektywy zdatnosci — wszystkie dyrektywy zdatnosci zostaty
wykonane;

— biuletyny serwisowe — wszystkie biuletyny, w tym powtarzalne,
zostaty wykonane.

Usterki:

— nie wykryto usterek.

Obcigzenie statku powietrznego:

— MTOW - 385 kg (bez balastu wodnego);

— DOW - 283 kg;

— CG —480+544 mm od datum (krawedzi natarcia skrzydifa);
— CG szybowca pustego — 507 mm od datum,;

— dopuszczalny zatadunek w kabinie — 60+107 kg;
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— rzeczywisty zatadunek w kabinie — 93 kg.

1.6.2. Systemy lub czesci statku powietrznego, majgce wptyw na wypadek:

— nie dotyczy.

1.7. Informacje meteorologiczne

Dnia 11 maja 2023 Polska poétnocno-wschodnia pozostawata pod wplywem
uktadu wysokiego cisnienia znad Biatorusi. Wyz zapewniat stabilne warunki
atmosferyczne, doskonatg widoczno$¢ (CAVOK) oraz rozwdj umiarkowanej
i stabej termiki bezchmurnej z zasiegiem noszen do okoto 2000 m. Wiatr wiat
z kierunkow S-E.

W chwili zdarzenia komputer w szybowcu odnotowat wiatr o statej predkosci
26 km/h z kierunku 130°.

Warunki meteorologiczne, wedtug raportu METAR, dla odlegtego o 180 km
lotniska EPWA, w dniu 11 maja 2023, na godz. 12:00 (UTC), byty nastepujace:

METAR EPWA 111200Z 14015KT CAVOK 18/M00 Q1021 NOSIG=

Co oznacza:

— data: 11.05.2023 r.;

— godzina: 12:00 UTC;

— kierunek wiatru: 140°;

— predkos¢ wiatru: 15 kt;

— widzialnos¢: powyzej 10000 m;

— zachmurzenie: brak chmur ponizej 5000 ft;

— temperatura otoczenia: 18°C;

— temperatura punktu rosy: 0°C;

— cisnienie: QNH 1021 hPa;

— bez prognozowanych zmian w kolejnych 2 h.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Szybowiec byt wyposazony w niecertyfikowany komputer przelotowy typu
Westerboer V921 GPS oraz zainstalowany na przenosnym palmtopie program
XCSoar. Oba urzadzenia umozliwiaty nawigowanie po trasie i zapisywaty wiele
parametréw lotu.
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1.9. tacznosé

Pilot dysponowat radiostacjg szybowcowg VHF, model RS-6112, dedykowang do
zastosowan lotniczych, pracujgcg w pasmie 118+137 MHz.

Podczas dolotu do miasta Biatystok, w odlegtosci 10 km od lotniska, zgtosit swojg
pozycje na czestotliwosci 123,205 MHz (czestotliwos¢ lotniska EPBK, ,Biatystok
Radio”). Pilot nie prowadzit dalszej korespondenc;ji.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Pilot byt zmuszony wykona¢ lgdowanie na terenie miasta, w okolicy dworca
kolejowego w Biatymstoku (Rys. 5 i 6), co wykluczalo mozliwos¢
przeprowadzenia go w sposob bezpieczny. Do lgdowania wybrat parking,
potozony wzdtuz torowisk stacji kolejowej, ukosnie do kierunku wiatru. Po
zaczepieniu skrzydtem o maszt odgromnika zbiornika do magazynowania paliwa,
szybowiec spadt pionowo na ziemie, nie dolatujgc do miejsca wybranego przez
pilota.

Koordynaty miejsca wypadku wg WGS 84: 53°07'39.339"N; 23°07'44.446"E

> i @R R e
4 Dworzec kolejo “!’ St
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Rys. 5 Okolica miejsca zdarzenia. Czerwong strzatkg pokazano kierunek
i miejsce zamierzonego lgdowania [zrédto: Geoportal/PKBWL]
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Rys. 6 Szybowiec przelatujgcy nad dworcem kolejowym w Biatymstoku — podejscie
do ladowania, wysokos$¢ ok. 40 m. Po lewej stronie zdjecia widoczna jest wieza
cisnien. Parking, przystoniety przez infrastrukture kolejowa, znajduje sie
w centralnej czesci zdjecia, na prawo od wiezy [zrodto: kadr z video nagranego
przez swiadka]

1.11. Rejestratory parametréw lotu

Szybowiec nie byt wyposazony w poktadowy rejestrator parametrow ani
rejestrator rozmow w kabinie. Zaden z tych rejestratorow nie byt wymagany
obowigzujgcymi przepisami lotniczymi.

Szybowiec byt wyposazony w niecertyfikowany komputer przelotowy Westerboer
V921 GPS. Dodatkowo pilot posiadat urzadzenie rejestrujgce — palmtop
z oprogramowaniem XCSoar. Na podstawie zarejestrowanego przez komputer
pliku IGC, wykorzystujgc oprogramowanie SeeYou firmy Naviter,
przeanalizowano przebieg catego lotu (Rys. 7 — 9).
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Rys. 7 Barogram catego lotu (zapis wysokosci lotu w funkcji czasu) [zrodto:
oprogramowanie ,SeeYou’]
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Rys. 8 Trasa catego lotu. Kolorem niebieskim zaznaczone jest opadanie
szybowca [zrodto: oprogramowanie ,SeeYou”]

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

W wyniku uderzenia w maszt odgromnika, skrzydio szybowca zostato
wyhamowane. Szybowiec obrécit sie w powietrzu, wytracit predkos¢ i zsunat sie
po obudowie zbiornika i drzewie na ziemie (Rys. 9). Szybowiec uderzyt dziobem
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i lewym skrzydtem w skarpe ziemng, ktéra otaczata zbiornik u jego podstawy.
Wszystkie elementy szybowca, ktore oddzielity sie od niego w trakcie wypadku,
znajdowaty sie w bezposredniej bliskosci.

Rys. 9 Potozenie szybowca po zdarzeniu. Widoczny jest brak lotki na prawym
skrzydle, oderwana ostona kabiny oraz znieksztatcenia kadtuba w strefie
dziobowej [zrédto: Aeroklub Biatostocki]

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku wypadku pilot szybowca odniést powazne obrazenia ciata.

Nie znaleziono dowoddw na to, ze jakakolwiek choroba, niezdolnos¢ do dziatania
lub czynniki fizjologiczne wptynety na czynnosci pilota.

Pilot nie byt pod wptywem alkoholu ani innych substancji uposledzajgcych jego

dziatanie.

1.14. Pozar

Nie stwierdzono dowodéw wybuchu pozaru podczas lotu lub po zderzeniu.

1.15. Czynniki przezycia

Szybowiec zderzyt sie z przeszkodami, w tym ze skarpg ziemng
otaczajgcg podstawe magazynu (zbiornika) paliwa. Po zaczepieniu skrzydtem
0 maszt odgromnika i obrocie, spadt na znajdujgce tuz obok roztozyste drzewo,
a nastepnie z wysokosci okoto 20 m, ptasko na ziemie.

Pilot zabezpieczony byt 4-punktowymi pasami: biodrowymi i barkowymi,
zajmujgc pozycje poétlezaca, wynikajacg ze specyfiki i ergonomii kokpitu
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szybowcow rodziny ,Jantar”. Dodatkowo, siedzisko wyposazone byto
w podparcie plecow i zagtéwek.

Uderzenie szybowca w skarpe nastgpito spodnig czescig kadtuba, pod kgtem
okoto 45°, o czym Swiadczg uszkodzenia kadtuba. Upadek zostat czesSciowo
zamortyzowany przez drzewo, po ktorym zsuwat sie szybowiec. Ponadto, czes¢
energii zderzenia z ziemig zostata pochfonieta w trakcie destrukcji kadtuba
I zderzenia lewego skrzydta ze skarpg. Zeslizgniecie sie szybowca po skarpie
oraz pozycja pétlezagca pilota w kabinie i oparcie gtowy na zagtéwku umozliwity
pilotowi przezycie.

1.16. Testy i badania

Nie wykonywano.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Loty szybowcowe w dniu zdarzenia zorganizowane byty w ramach statutowej
dziatalnosci lokalnego aeroklubu. Zdatnos¢ do lotu szybowca zapewniana byta
przez organizacige CAMO i AMO. Wykonanie przez pilota przelotu (lotu
trasowego) zostato uzgodnione i zaakceptowane przez osbe odpowiedzialng za
organizacje lotow.

1.18. Informacje uzupetniajace

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

a) dowodcy statku powietrznego (pilota szybowca) biorgcego udziat
w wypadku — nie zgtosit uwag dotyczgcych okolicznosci i przyczyn
wypadku;

b) Aeroklubu Biatostockiego (organizatora lotéw) — nie zgtoszono
uwag.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.
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2. ANALIZA

2.1. Postanowienia ogdlne

Poniewaz lot po trasie, w swojej przewazajgcej czesci, przebiegat prawidtowo,
w analizie skoncentrowano sie na okolicznosciach i przyczynach wlotu szybowca
na matej wysokosci nad miasto oraz przeanalizowano sekwencje czynnikow,
ktére doprowadzily do wypadku.

2.2. Operacje lotnicze

2.2.1. Kwalifikacje zatogi

Pilot spetniat wymagania formalne do wykonania lotu. Pilot posiadat duze
doswiadczenie w przelotach szybowcowych, w tym na typie szybowca, na ktorym
doszto do zdarzenia.

2.2.2. Procedury operacyjne

Pilot odwiadzczyt, ze gdy znajdowat sie w odlegtosci 28 km od lotniska, komputer
wykazywat zapas wysokosci ok. 500+600 m na dolocie do punktu docelowego.
Zapas ten malat, a 5 km od lotniska wyniost ,0”. Byto to wynikiem utrzymywania
wiekszej niz optymalna predkosci lotu po drugim punkcie zwrotnym. Odbywato
sie to kosztem zwiekszonego opadania szybowca, a predkos¢ lotu w danych
warunkach nie odpowiadata predkosci maksymalnego zasiegud. Krgzek
MacCready na wariometrze w kabinie byt ustawiony na warto$¢ Srednich
wznoszen +1 m/s. Aby przelecie¢ maksymalng odlegtos¢ w danych warunkach
pogodowych (przy znaczgcym wietrze czotowym), krgzek powinien zostac
ustawiony na warto$¢ s$rednich wznoszen okoto "+0,3 m/s™. Pilot powinien
utrzymywac predkosci lotu wskazywang na krgzku przez wskazowke wariometru.

Z kolei w urzadzeniu nawigacyjnym (oprogramowanie XCSoar) srednie
wznoszenie zostato ustawione na +2 m/s. Urzadzenie, podobnie jak krgzek
MacCready, podpowiadato predkosci optymalne dla opadania szybowca
w danych warunkach pogodowych, jednak nie dla maksymalnego zasiegu, ktéry
pilot powinien byt uzyskac.

Pilot przyznat, ze analizujgc wypadek zorientowat sie, ze wprowadzit btedne dane
do komputera poktadowego. Komputer nawigowat do punktu na powierzchni
cylindra, w odlegtosci 3 km przed lotniskiem EPBK, a nie do lotniska (miejsca

3 Predko$¢ maksymalnego zasiegu (tzw. predkos$¢ optymalna) w danych warunkach pogodowych
— oznacza lot z predkoscia, przy ktérej szybowiec przeleci najwiekszg mozliwg odlegtosc.

4 W locie pod silny wiatr zasadg jest utrzymywanie predkosci tzw. maksymalnego zasiegu,
wskazanej na krgzku MaCReady ustawionym na ,0” i powiekszonej o okoto potowe wartosci
predkosci wiatru.

Strona 22|31



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

zamierzonego lagdowania). Punkt docelowy ustawiony w programie znajdowat sie
na trasie lotu, w miescie, w okolicy dworca kolejowego w Biatymstoku.

Na Rys. 10 pokazano fragment mapy z zaznaczong odlegtoscia pomiedzy
lotniskiem, a miejscem zdarzenia.

Wilatujgc nad aglomeracje pilot liczyt, ze wygrzane po potudniu powietrze nad
miastem?®, pozwoli zachowa¢ wysoko$¢, a moze nawet przyspieszy¢ lot na jego
koncowym etapie.

Na mapie ponizej widaé wyraznie jak nieprzydatny do lgdowania jest teren
oddzielajgcy dworzec kolejowy od lotniska. Stanowig go osiedla mieszkaniowe
oraz obszar lesny. Lgdowanie w tym miejscu nie mogto by¢ w zadnym stopniu
bezpieczne.
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Rys. 10 Potozenia miejsca wypadku w stosunku do lotniska EPBK [zrédto:
Geoportal]

Z wykorzystaniem programu SeeYou zobrazowano sektor o promieniu 3 km od
lotniska i punkt po trasie lotu, do ktérego nawigowat system (Rys. 11) oraz
zaznaczono miejsce wypadku.

5 Miasto, po diugotrwatym operowaniu stonca, stanowi zazwyczaj ognisko termiki, nad ktérym
przewazajg prady wstepujgce.
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Rys. 11 Lokalizacja miejsca zdarzenia w stosunku do punktu na granicy sektora,
do ktérego nawigowat system [zrédto: SeeYou/PKBWL]

W lotach szybowcowych, wykonywanych w warunkach VMC wedtug przepisow
VFR, nawigowanie powinno by¢ prowadzone w pierwszej kolejnosci w oparciu o
to, co widzi pilot z kabiny.

Zgodnie z przepisami dotyczacymi wykonywania lotéw, wybor miejsca
przygodnego lgdowania powinien nastepowa¢ z wysokosci 500 m. Dobra
praktyka lotnicza nakazuje, aby w warunkach trudnego terenu (np. lasy,
pojezierza, goéry, teren zurbanizowany, inne) pilot podejmowat decyzje na
wysokosci odpowiednio wiekszej. Pilot szybowca Jantar nie zastosowat sie do
tego przepisu, poniewaz nie rozwazat lgdowania poza lotniskiem. Opierat sie na
wskazaniach komputera, wedtug ktérego dolot pozostawat niezaktdécony (punkt
docelowy osiggalny) podczas wiekszej czesci odcinka po drugim punkcie
zwrotnym. Pomimo, ze zapas wysokosci ustawiony w systemie gwattownie sie
kurczyt, pilot nie zorientowat sie w trakcie catego lotu, ze system nawiguje nie do
lotniska, ale do przypadkowego miejsca potozonego w centrum miasta.

Ostatecznie, na bardzo niewielkiej wysokosci nad miastem, pilot zdat sobie
sprawe, ze w locie pod wiatr osiggniecie lotniska nie bedzie mozliwe. Stato sie to
na tyle pdzno i na tak matej wysokosci, ze powr6t poza miasto, w strone terenéw
nadajgcych sie do Ilgdowania, byt niemozliwy.

Pilot, od wysokos$ci 220 do okoto 50 m wykonywat zakrety (w lewg strone) nad
dworcem kolejowym, poszukujgc miejsca do lgdowania (Rys. 12).

Strona 24|31



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

. Proba ladowania

\ RS / 3 Ty
| y 7 o 55 N g — +B

100%  Imagery date: 12/08/2017-newer  Google Camera: 2,421 m 53°07'51"N 23°07'38"E 135m

Rys. 12 Wizualizacja ostatnich 6 min lotu z wykorzystaniem aplikacji Google
Earth. Strzatkami pokazano kierunki lotu. [zrodio: ,SeeYou”]

Do placu parkingowego, ktéry ostatecznie wybrat, podchodzit z rozlegtego
zakretu o 180°. Rozwleczony charakter podejscia oraz brak ,krotkiej prostej”
wskazujg, ze nie byt przekonany co do wtasciwego wyboru miejsca. Predkos¢ na
podejsciu do lgdowania wzgledem ziemi byta pomniejszona o sktadowg czotowg
wiatru, wiejgcego od lewego skrzydta i lekko od dziobu szybowca. Tuz przed
zderzeniem z przeszkodg predkos¢ wzgledem ziemi wyniosta 67 km/h,
a komputer odnotowat ostatnig wysokos¢ 30 m. Podejscie byto ptaskie,
na zmniejszonej predkosci, bez uzycia hamulcéw aerodynamicznych oraz
z zamknietym podwoziem.

2.2.3. Pogoda

Wiatr wiejgcy przeciwnie do kierunku lotu szybowca istotnie redukowat zasieg
lotu przy dolocie do lotniska ,pod wiatr”. W warunkach jak w dniu zdarzenia,
podczas nieudanego dolotu do lotniska, osiggi szybowca SZD-48-3 byty istotnie
pogorszone. Na odcinku pomiedzy drugim punktem zwrotnym trasy a miejscem
docelowym — punktem w miescie, komputer wyliczyt statg doskonato$¢ 17,5°. Tak
zredukowane osiggi wynikaty takze z utrzymywania przez pilota predkosci

6 W warunkach bezwietrznych i powietrzu spokojnym zasieg lotu szybowcem SZD-48-3 jest
réwny jego doskonatosci aerodynamicznej i wynosi ok. 40 km (przy doskonatosci 40).
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wiekszej jak optymalna dla uzyskania maksymalnego zasiegu (patrz takze pkt
2.2.2)).

2.2.4. Miejsce planowanego lgdowania i wypadku

Na Rys. 13 widoczne sg zbiorniki na paliwo kolejowe oraz teren przylegty, gdzie
spadt szybowiec. Miejsce planowanego lgdowania (plac parkingowy) znajduje sie
na lewo, poza kadrem zdjecia. Strzatkami zaznaczono maszty-odgromniki.
Szybowiec zahaczyt o jeden z nich.

Rys. 13 Miejsce upadku szybowca [zrodio: Aeroklub Biatostocki]

Ladowanie na nieczynnym placu parkingowym (w budowie), potozonym
rownolegle do zbiornikéw paliwowych oraz wiezy cisnien (Rys. 5), byto skazane
na niepowodzenie. Infrastrukture parkingu stanowig lampy oswietleniowe,
krawezniki oraz inne betonowe konstrukcje. Sam parking oddzielony jest z obu
stron torowiskami i trakcjg elektryczng. Pomimo tego, kontrolowane do pewnego
etapu ladowanie na parkingu, bytoby daleko bezpieczniejsze i prawdopodobnie
tagodniejsze w skutkach jak wypadek, ktory miat miejsce.

2.2.5. Okolicznosci zderzenia z przeszkodg

Sktadowa czotowa wiatru pozwalata na zredukowanie predkosci lotu wzgledem
ziemi przed zderzeniem z przeszkodami. Pilot starat sie jak najdtuzej utrzymac
wysokos¢ w locie nad nienadajgcym sie do lgdowania terenem. Leciat z niewielkg
predkoscia, odpowiadajgcg minimalnemu opadaniu szybowca (lot z predkoscig
ekonomiczng). Komputer zapisat predkos¢ GS 67 km/h, przy TAS okoto 80 km/h.
Wartos¢ predkosci ekonomicznej jest mniejsza od zalecanej w IlUwL predkosci
podejscia do Igdowania szybowcem SZD-48-3. Ta ostatnia powinna wynosi¢ nie
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mniej niz 100+110 km/h’, a przy podej$ciu w warunkach wietrznych (jak w dniu
zdarzenia) moze by¢ odpowiednio wieksza. Zredukowana przez skfadowg
czotowg wiatru predkosc szybowca, ograniczyta istotnie energie, wyzwolong przy
uderzeniu w przeszkode. Maszt odgromnika wyhamowat do zera ruch postepowy
szybowca, co sugerujezderzenie z terenem na kierunku pionowym.

2.3. Statek powietrzny

2.3.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Obstuga szybowca prowadzona byta przez zakontraktowang AMO. Nadzorem
nad terminowoscig i zakresem obstug oraz ich zlecaniem zajmowata sie
zakontraktowana CAMO. Nie stwierdzono uchybien w zarzadzaniu ciggta
zdatnoscig do lotu oraz w obstudze szybowca.

2.3.2. Dziatanie statku powietrznego

Podczas catego lotu, do chwili zderzenia z pierwszg przeszkoda, szybowiec byt
sprawny.

2.3.3. Masa i wywazenie

Zatadunek w kabinie byt zgodny z warunkami i ograniczeniami dla szybowca.
Masa szybowca do lotu nie zostata przekroczona.

2.3.4. Oprzyrzgdowanie statku powietrznego

Zabudowane wyposazenie byto zgodne z warunkami podanymi w TCDS oraz
Instrukcji uzytkowania w locie.

2.3.5. Systemy statku powietrznego
Do chwili zderzenia z przeszkodami wszystkie systemy szybowca byty sprawne.
2.3.6. Czynniki ludzkie

Nalezy zwroci¢ uwage na zaabsorbowanie pilota wskazaniami komputera do
czasu, az znalazt sie na krytycznie matej wysokosci nad miejscem nienadajgcym
sie do lgdowania. Natura takiego zachowania mogta by¢ dwojaka i wynikac:

— z narastajgcego braku komfortu psychicznego pilota wykonujgcego dolot
do lotniska. Pilot zdawat sobie sprawe ze zmniejszajgcego sie zapasu
wysokosci na dolot, a nastepnie z jego braku. Uwaznie sledzit wskazania
komputera i adekwatnie do tych wskazan sterowat szybowcem,
utrzymujgc precyzjnie kierunek lotu oraz dostosowujgc predkosc lotu do

” Dane zgodnie z Instrukcjg uzytkowania w locie szybowca.
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zalecen speed commandera® i wskazan wariometru (predkosci na krgzku
MacCready);

— przyzwyczajenia i zaufania do wykorzystywanych wspotczesnie urzgdzen
wykonujgcych kalkulacje i optymalizujgce lot.

Zaufanie i wygoda uzytkowania komputeréw poktadowych to obecnie
powszechny trend w szybownictwie. Rozwdj elektroniki szybowcowej, jej
zaawansowane funkcje i funkcjonalno$¢ oraz spadajgce ceny sprawiajg, ze
bardzo wielu pilotéw korzysta z tych udogodnien. Jakosciowo, komputery
analizujgce warunki lotu i podpowiadajgce pilotowi decyzje (np. co do zmiany
predkosci lotu, kierunku, zasadnosc krgzenia, dolotu do miejsca Ilgdowania i wielu
innych kwestii) czynig to duzo doktadniej niz wszelkie szacunkowe kalkulacje
nawigacyjne oraz metody klasyczne (np. wykorzystanie mechanicznych,
recznych kalkulatorow przelotowych, tabel dolotowych itp.).

Z catg pewnoscig korzystanie z takich urzgdzen, ich obstuga, ustawianie podczas
lotu, angazowanie uwagi, negatywnie wptywa na podstawowy obowigzek pilota
szybowcowego podczas lotu — prowadzenie obserwacji przestrzeni wokot
szybowca, obserwacje pogody oraz terenu.

W  rozpatrywanym zdarzeniu, z powodu btednych ustawien urzgdzenia
(poczynionych przez pilota przed lotem), pochtoniecia wskazaniami tego
urzgdzenia oraz braku krytycznej oceny tego co dziato sie poza kabing (malejgcej
wysokosci, wlotu nad rozlegte miasto, niesprzyjajgcych dolotowi warunkéw
atmosferycznych), doszto do ewidentnej utraty Swiadomosci sytuacyjnej przez
pilota.

2.3.7. Czynniki psychologiczne i fizjologiczne majgce wplyw na personel,
ktéry brat udziat w wypadku

Pilot byt wypoczety i przygotowany do lotu. Che¢ ukohczenia przelotu i dolotu do
lotniska przyczynity sie do zaistnienia zdarzenia.

8 Funkcja komputera na biezgco podpowiadajgca pilotowi jakg predko$¢ powinien on utrzymywac
w danych warunkach atmosferycznych (w zaleznosci od napotkanych noszen lub duszen oraz
skladowej czotowe] wiatru). Speed Commander na biezgco analizuje czynniki pogodowe,
uwzglednia takze m.in. zadane obcigzenie powierzchni szybowca, dane biegunowej, nastawy
tzw. $redniego wznoszenia (krgzek MacCready'ego) czy nawet zanieczyszczenie krawedzi
natarcia skrzydet insektami.
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2.4. Przezycie

2.4.1. Reakcja strazy pozarnej

Swiadkowie zdarzenia powiadomili stuzby ratownicze, ktére pojawity sie na
miejscu wypadku po kilkunastu minutach. W dziataniach uczestniczyli takze
funkcjonariusze SOK.

Pilot opuscit kabine samodzielnie, wymagat jednak zaopatrzenia medycznego,
ktore zostato udzielone przez straz pozarng a nastepnie pogotowie ratunkowe.
Nastepnie, pilot zostat przewieziony do szpitala na dalszg diagnostyke.

2.4.2. Aspekty dotyczgce przezycia

Roztozyste drzewo i skarpa, po ktérych zeslizgnat sie szybowiec, wyhamowaty
jego predkos¢ opadania, redukujgc energie zderzenia z ziemig. Byt to
prawdopodobnie kluczowy aspekt dla przezycia pilota.

Z uwagi na potlezgcg pozycje pilota w kabinie oraz konfiguracje zderzenia,
kierunek sit kompresyjnych, ktére zadziataty na kregostup, nie pokrywat sie z linig
kregostupa. Zatem obcigzenia kompresyjne byly istotnie mniejsze niz przy
zderzeniu kadtubem w konfiguracji pionowe;.

Zagtowek zabezpieczyt gtowe i odcinek szyjny kregostupa pilota.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Szybowiec posiadat wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu, byt eksploatowany
i obstugiwany zgodnie z przepisami i zatwierdzonymi procedurami.

3.1.2. Przez caty czas trwania lotu, do chwili zderzenia z przeszkoda,
szybowiec byt zdatny do lotu.

3.1.3. Masa i zatadowanie szybowca miescity sie w granicach wymaganych
Instrukcjg uzytkowania w locie i nie miaty wptywu na przebieg zdarzenia.

3.1.4. Nie stwierdzono dowodéw zadnej usterki szybowca, ktéra mogtaby sie
przyczyni¢ do wypadku.
3.1.5. Wszystkie uszkodzenia szybowca byly skutkiem zderzenia

z przeszkodami oraz dziatania sit udarowych przy uderzeniu o ziemie.

3.1.6. Pilot posiadat odpowiednig licencje i orzeczenie lotniczo-lekarskie
oraz byt wypoczety przed lotem.
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3.1.7. Pilot nie wybrat miejsca przygodnego lgdowania z przepisowe;j
wysokosci.
3.1.8. Pilot nie oceniat ani nie szacowat mozliwosci dolotu do lotniska, opierat

sie wylgcznie na wskazaniach komputera dolotowego.

3.1.9. Ustawienia zadane w komputerze dolotowym byly btedne i nie
uwzgledniaty dolotu do lotniska, a jedynie do strefy odlegtej o 3 km od ARP.

3.1.10. Po zorientowaniu sie pilota co do koniecznosci lgdowania poza
lotniskiem (w miescie), mozliwosci bezpiecznego przeprowadzenia lgdowania
byly znikome.

3.1.11.  Skladowa czotowa wiatru i zredukowana predkos¢ GS ograniczyty
energie zderzenia sie szybowca z przeszkodami.

3.1.12. Po zderzeniu z przeszkodg pilot catkowicie stracit mozliwos¢
sterowania szybowcem.

3.1.13.  Przypadkowo utozene przeszkody terenowe, ktére zamortyzowaty
energie zderzenia szybowca z ziemig, umozliwity pilotowi przezycie wypadku.

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

3.2.1. WiIot szybowca nad miasto na wysokosci, ktoéra nie dawata mozliwosci
dolotu do lotniska.

3.2.2. Kontynuowanie lotu do lotniska, nad obszarem miejskim, w warunkach
wzglednie silnego wiatru czotowego oraz obszaréw duszen, co istotnie
ograniczato zasieg lotu.

3.2.3. Btedne zadeklarowanie punktu docelowego w komputerze
poktadowym (dolotowym) oraz bezkrytyczne stosowanie sie do wskazan
komputera.

3.2.4. Ustawienie krgzka MacCready na wariometrze oraz wartosci
sredniego wznoszenia w komputerze poktadowym na wartosci odbiegajgce od
warunkow lotu dla osiggniecia maksymalnego zasiegu.

3.2.5. Niezastosowanie sie do przepisu nakazujgcego wybor pola do
lgdowania z wysokosci 500 m.

3.2.6. Poszukiwanie miejsca do lgdowania od wysokosci zaledwie 250 m.

4. ZALECENIADOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Brak.
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5. DODATKI

Brak.

Strona 31|31



