UCHWALA

Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie

wypadkom i incydentom z dnia 14 pazdziernika 2025

lotniczym.

e " W sprawi i
K0mISja nie orzeka o winie Sp awie Wypadku IOtnlczego

i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne
i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan

sadowych lub
administracyjnych. 2 0 2 5 - 0 0 8 9

Wykorzystywanie uchwaty

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom NUMER ZDARZENIA
i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do

btednych wnioskéw Szybowiec SZD-48-3 ,Jantar Std. 3”, SP-3329
i interpretaciji.

4 lipca 2025 r., Trutnow, Republika Czeska

Uchwata zostala wydana na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenhstwa,
jezeli zostaty wydane.

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa
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Po analizie dokumentow przedstawionych PKBWL, dziatajgc na podstawie art.
135 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. 2023, poz. 2110 z pozn.
zm.) oraz Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2017 r., poz. 1995),
Komisja uznata wyniki badan przedstawione w raporcie koncowym podmiotu
prowadzgcego badanie za wystarczajgce i podjeta decyzje
0 zakonczeniu badania.

1. Przebieg zdarzenia:

W dniu 4 lipca 2025 r., po starcie z lotniska LKDK (Dvur Kralove nad tabg), pilot
SPL wykonywat przelot, w ramach rozgrywanych zawodoéw szybowcowych.
Trasa przelotu przebiegata na pétnocny-zachdd, w kierunku miasta Liberec,
a nastepnie wzdtuz potudniowych stokow Karkonoszy, na potudniowy wschéd
(Rys. 1).
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Rys. 1 Zapis trasy (log) lotu zakohczonego wypadkiem [zrédto: Naviter
~SeeYou /pilot]

Przed godz. 14:00 czasu lokalnego, pilot znalazt sie w okolicy miejscowosci
Trutnov, na niewielkiej wysokoéci, gdzie nie napotkat wznoszen termicznych.
Poniewaz dolot do LKDK nie byt mozliwy, na wysokosci okoto 550 m AGL pilot
wybrat obszerne, ale pofatdowane pole do ladowania. Przeleciat nad polem na
wysokosci okoto 400 m, a nastepnie obleciat je od pétnocno-wschodniej strony.
Na pozycji ,z wiatrem” znajdowat sie na wysokosci okoto 300 m AGL. Zamiast
wyj$¢ prawidtowo na prostg, wykonat 3 zakrety ,do pola” (esy), kazdy o okoto 180
stopni, rozpoczynajgc pierwszy z nich na wysokosci 200 m. Podczas zakretow,
pilot rozpedzat szybowiec w przedziale od 96 do 148 km/h. Zakonhczyt zakrety na
wysokosci okoto 50 m nad ziemig, przy predkosci przyrzadowej 143 km/h
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oraz duzej predkosci opadania (ponad 10 m/s). Koncéwka lotu, do kontaktu
szybowca z ziemig, przebiegata po tuku, ze zmiang kierunku w lewo (Rys. 2).
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Miejsce lgdowania

Rys. 2 Zobrazowanie manewréw do lgdowania w terenie [zrédto: Naviter
~oeeYou”/pilot]

Podejscie do lgdowania pozbawione byto koniecznych elementow takich jak:
wyjscie na prostg, ustalenie kierunku podejscia, ustalenie kata szybowania,
redukcja predkosci i eliminacja trawersu. Prawdopodobnie, samo lgdowanie nie
zawierato niezbednych faz tj. prawidlowego zatamania i wystarczajgcego
wyrownania. Szybowiec przyziemit twardo, na zbyt duzej predkosci oraz
z trawersem, co skutkowato odbiciem (kangurem) i ponownym twardym
przyziemieniem. Trawers oraz prawdopodobny brak rownowagi poprzecznej,
skutkowaty zahaczeniem koncowkg skrzydta o trawe i niekontrolowanym
obrotem szybowca na ziemi (cyrklem). Ponadto, w kohcowej fazie lotu szybowiec
przeleciat pod przebiegajgcg poprzecznie do kierunku lotu linig energetyczng,
ktorej pilot wczesniej nie zauwazyt. Szybowiec zostat powaznie uszkodzony,
jednak pilot nie odnidst obrazen.

2. Przyczyny zdarzenia i czynniki sprzyjajace:

1) Niewtasciwa budowa manewru do lgdowania, polegajgca na wykonywaniu
zakretow w strefie i przestrzeni, gdzie szybowiec powinien znajdowac sie
na prostej do Igdowiska.

2) Brak opanowania przez pilota predkosci lotu: liczne i gwattowne zmiany
kata szybowania w strefie bezposredniego podejscia do lgdowania.

3) Twarde przyziemienie na zbyt duzej predkosci, prawdopodobnie
z trawersem.

4) Ladowanie w terenie pagorkowatym, na pofatdowanym polu, co mogto
utrudnia¢ planowanie podejscia.

Strona 3|5



PKBWL UCHWALA 2025-0089

3. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane przez podmiot badajacy:

1) HT organizacji zadecydowat o koniecznosci doszkolenia pilota
I zobowigzat go do wykonania 10 lotéw =z instruktorem w celu
nauki/symulowania lgdowan w ograniczonym terenie, a nastepnie 5
lgdowan samodzielnych, pod nadzorem instruktora.

2) HT organizacji zadecydowat, Zze przed rozpoczeciem sezonu
przelotowego piloci zamierzajgcy wykonywac przeloty, zobowigzani sg do
wykonania min. 3 lgdowan w symulowanym ograniczonym terenie,
w lotach z instruktorem, oraz min. 5 lgdowan samodzielnych, pod
nadzorem, na typie szybowca, ktérym zamierzajg wykonywac przeloty.
Loty te mogg odbywac sie w ramach KTP.

4. Komentarz Komisji:
1. Obowigzkowe zgtaszanie zdarzen

Komisja zwraca uwage, ze w przypadku zdarzenia lotniczego poza terytorium
RP, uzytkownik statku powietrznego (pilot-dowddca) i/lub np. organizator
zawodow zobowigzani sg powiadomi¢ o tym fakcie wtasciwy organ ds. badania
zdarzen lotniczych miejsca zdarzenial. W tym celu nalezy wykorzysta¢ system
obowigzkowego zgtaszania zdarzeh danego panstwa. W przedmiotowym
przypadku (wypadek nastgpit w Czechach), takie powiadomienie nie miato
miejsca (organizator zawodow prawdopodobnie nie miat wiedzy o zdarzeniu),
natomiast uzytkownik poinformowat o zdarzeniu PKBWL.

Dziatajgc w interesie Srodowiska oraz majgc na uwadze okolicznosci zdarzenia
I jego potencjalng powtarzalnos¢, Komisja uznata nadzorowanie badania
za zasadne.

2. Ladowanie szybowca poza lotniskiem (w terenie przygodnym)

Komisja przypomina, ze wysokosc¢, na ktorej pilot szybowcowy zobowigzany jest
wybraé pole do lgdowania przygodnego, zostata okreslona w przepisach na 500
m AGL. W terenie pagorkowatym lub gérzystym wysokos¢ taka czesto okazuje
sie _niewystarczajgca dla przeprowadzenia bezpiecznego Igdowania.
Powtarzajgce sie wypadki podczas Igdowania na terenach podgorskich, skfaniajg
do refleksji nad witasciwym przygotowaniem pilotow. Warto zatem pamietaé
0 przestrzeganiu dobrych praktyk, w tym przede wszystkim:

e podejmowac decyzje o wykonaniu przelotu (o locie poza zasieg strefy
kregu lotniska startu) w oparciu o biezgce przygotowanie i trening, a nie

Lart. 9 ust. 1 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20
pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE
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tylko posiadane uprawnienia, czynnik pogody czy wyobrazenie o wtasnych
mozliwosciach;

e wybiera¢ pole do przygodnego lgdowania z wysokosci umozliwiajgcej
dolot do tego pola tak, aby mozliwa byta budowa wilasciwego,
kompletnego manewru do lgdowania. Oprocz sprawdzenia warunkéw
podejscia oraz warunkow ,na polu”, manewr ma stuzy¢ przygotowaniu sie
pilota (m.in. poprzez dociggniecie pasow) oraz szybowca (wlasciwa
konfiguracja do lgdowania);

e budowa¢ manewr w bezposredniej bliskosci lgdowiska, starajgc sie caty
czas obserwowac lgdowisko. Nie wykonywac zakretéw ,od pola”;

e korygowaC wysokos¢ lotu przy swiadomosci, ze wysokosciomierz
wskazuje zazwyczaj wysokosc nad lotnisko startu (QFE), a ta nie bedzie
taka sama jak rzeczywista wysokos¢ nad polem;

e ponizej wysokosci nakazanej przepisem i dobrg praktykg (zazwyczaj jest
to 300 m AGL) nie wykonywac¢ zadnych innych manewrdw jak tylko te,
ktore stuzg wtasciwemu zaplanowaniu do lgdowania (np. nie krgzyc
w termice);

e podczas budowy manewru do lgdowania przyjgc jako zasade, ze zmiana
zaplanowanego manewru nie powinna mie¢ miejsca i moze nastgpic tylko
w stanie wyzszej konieczno$ci;

e |gdowac pod stok, niezaleznie od kierunku wiatru.

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisji

podpis na oryginale podpis na oryginale

Strona 5|5



