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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 22 kwietnia 2026 r. na lotnisku EPBA (Bielsko-Biata/Aleksandrowice)
odbywaty sie loty szybowcowe za samolotem. Kierujacy lotami HT* szybowcowy
lokalnego aeroklubu zorganizowat miejsce startu (tzw. ,kwadrat”) po wschodniej
stronie lotniska. Statki powietrzne rozpoczynaty rozbieg z poczatku RWY 27.
Do holowania wykorzystywano ultralekki samolot WT-9 ,Dynamic”, ktérego
pilotem byt doswiadczony, pozostajgcy w treningu instruktor — HT samolotowy
aeroklubu.

Pilot SPL? przygotowat swoj szybowiec ,Ventus-C” do zamierzonego lotu
termicznego: zmontowat sprzet, przeprowadzit przeglad przedlotowy
I przeciggnat samochodem spod hangaru 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
prawidtowo. Po lgdowaniu samolot holujgcy podkotowat pod ,Ventusa’.

Jak oswiadczyt pilot ,Ventusa”, po zajeciu miejsca w kabinie, wykonat przeglad
przedstartowy, a po podpieciu przez pomocnika liny holownicze] — zgtosit
gotowosé do startu. O godz. 11:23 LMT? zespot rozpoczat rozbieg. Rozpedzanie
i oderwanie od ziemi byto typowe. Swiadkowie na lotnisku zaobserwowali, ze po
oderwaniu na skrzydtach szybowca wychylity sie hamulce aerodynamiczne.
W takiej konfiguracji wznoszenie zespotu stato sie niemozliwe. Zespot przeleciat
tuz nad siatkg ogrodzenia lotniska i Sciezkg rowerowg, po stronie zachodniej.
Po minieciu $ciezki znikngt z pola widzenia kierujgcego lotami, ktéry znajdowat
sie w ,kwadracie”.

Pilot samolotu holujgcego byt Swiadomy, ze holowanie nie przebiega wiasciwie.
Pomimo niemozliwosci wznoszenia sie | malejgcej 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 nienadajgcym sie. Aby unikng¢ wlotu nad osiedla mieszkaniowe (gesta
zabudowa jednorodzinna oraz wysokie bloki), pilot holujgcy rozpoczat ptaski
zakret w strone goér. Po potudniowej stronie lotniska znajdujg sie bowiem
niewielkie pola i nieuzytki, na ktorych szanse pilota szybowca na bezpieczne
przeprowadzenie lgdowania wzrastaty. Caty lot odbywat sie na matej predkosci
oraz na bardzo niewielkiej wysokosci. Przenizenie terenu po stronie SW i S
pozwalato na kontynuowanie lotu.

W trakcie lotu holowanego, tuz po starcie, pilot szybowca poprosit drogg radiowg
o zwiekszenie predkosci holowania. Pilot samolotu odpowiedziat, ze bedzie to
mozliwe, gdy pilot szybowca zamknie hamulce aerodynamiczne. Pilot samolotu
obserwowat w lusterku, ze przez caty czas lotu hamulce szybowca byty otwarte.

L 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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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
holujacy

Lotnisko

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

Osoby na lotnisku ocenity wysokos¢ wyczepienia na okoto 50 m. Ten fragment
lotu zostat zarejestrowany telefonem komérkowym przez jednego ze swiadkow.
Swiadek znajdowat sie po poétnocnej stronie lotniska, w odlegtosci 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
koniec zaoranego, obsianego oziming pola. Po dobiegu o dtugosci 25 m, zderzyt
sie z przeszkodami: drzewami, ogrodzeniem posesji i skarpg, obracajgc sie
w niekontrolowany przez pilota sposoéb o okoto 90° do kierunku najazdu na
przeszkody (Rys. 2).

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: ,Jestem tutaj, biegnijcie do
mnie!”, po czym kontakt radiowy urwat sie. Swiadkowie pospieszyli z pomoca,
powiadamiajgc jednoczesnie stuzby ratownicze.

Pilot samodzielnie wydostat sie z szybowca. Nie odnidst widocznych obrazen
zewnetrznych.

,Odcigzony” brakiem szybowca na linie samolot holujgcy wykonat krag, lagdujac
bez nastepstw na RWY 27. Koncéwka liny, na bardzo matej wysokosci,
przemiescita sie nad przebiegajgcg po potudniowej stronie lotniska Sciezkg
rowerowg i ogrodzeniem.

Czas lotu holowanego, od rozpoczecia rozbiegu do zdarzenia, wyniost ponizej
3 min.

1.2. Obrazenia pilota

Na miejscu interweniowaty stuzby ratunkowe. Pilot, z podejrzeniem urazu
kregostupa, zostat przewieziony karetkg do szpitala. Pdzniejsza diagnoza
szpitalna wykazata uszkodzenie kregu ledzwiowego.

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

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

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

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

Wykazaty one:

e uszkodzenia strukturalne lewego skrzydta w postaci zniszczonego kesonu
(do sciany pionowej frontowej dzwigara) na odcinku okoto 1,0 m,
w odlegtosci okoto 1,5 m od zebra zamykajgcego;

e uszkodzenia strukturalne potgczenia skrzydet z kadtubem;

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

e zniszczenie dotgczanej koncowki prawego skrzydia;

e zarysowanie (spekanie) spodu kadtuba w obrebie kabiny;

e zdeformowang geometrie stalowej ramy kota podwozia gtéwnego;
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e zerwang ostfone tablicy przyrzgdéw w kabinie.
Ponadto:

e klasyczny demontaz skrzydet od kadtuba byt niemozliwy — pod wptywem
sit, ktore wystgpity przy zderzeniu, zgieciu ulegt m.in. sworzen gtéwny,
doprowadzajgc do zaklinowania potgczenia;

e reczny demontaz dotgczanej lewej koncéwki skrzydtowej byt niemozliwy —
nalezato uzy¢ dzwigni do odjecia koncowki.

Rys. 3 Rozerwany w wyniku uderzenia o pien drzewa keson lewego skrzydta
[zrodio: PKBWL]

1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzone zostato ogrodzenie posesji, w postaci wygiecia metalowego stupa
oraz zniszczenia siatki ogrodzeniowej na odcinku kilku metrow.

1.5. Informacje o zalodze

Mezczyzna lat 48, posiadat licencje SPL w okresie waznosci oraz wazne
orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 i LAPL#, bez ograniczen.

1.6. Informacje o statku powietrznym

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

1.7. Lacznosé

Radiostacje obu statkéw powietrznych byly wigczone i sprawne. Pilot samolotu
odbierat korespondencje, w tym meldunki od pilota szybowca. W radiostacji
w szybowcu pilot nie zwiekszyt gtosnosci przed startem — byta ustawiona
na poziom minimalny.

4 LAPL - (ang. Light Aircraft Pilot Licence) — licencja pilota rekreacyjnego
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1.8. Rejestratory parametrow lotu

Na wyposazeniu tablicy przyrzgdow znajdowat sie komputer poktadowy LX8000,
z pustym slotem karty pamieci. Z pamieci wewnetrznej urzgdzenia
wyekstrahowano plik (log — plik w formacie igc®) z lotu. Log zapisany byt pod inng
datg niz data zdarzenia.

1.1. Informacje meteorologiczne

W chwili startu i podczas lotu wiat umiarkowany wiatr o predkosci do 8 m/s,
z kierunku zachodniego — w osi drogi startowej. Dookotfa lotniska rozwijata sie
termika cumulusowa (patrz takze Rys. 2).

1.2. Czynniki przezycia

Zagrozenie dla zdrowia i 2zycia pilota byto realne. Energia zderzenia
z przeszkodami zostata przejeta przez konstrukcje szybowca: gtownie lewe
skrzydto (uderzyto w drzewo) oraz prawe skrzydto (uderzyto w stup ogrodzenia
I w skarpe).

1.3. Testy i badania

Nie wykonywano specjalistycznych badan ani analiz. Wykluczono niesprawnosc¢
samolotu holujgcego, zrezygnowano z pobrania i analizy prébek paliwa i oleju.

1.4. Informacje o organizacji

Organizatorem lotéw byt Aeroklub Bielsko-Bialski. Przygotowanie, roziozenie
i organizacja ,startu” odbyly sie zgodnie z wytycznymi witasciwej INOP®
oraz dobrymi praktykami.

Na uwage zastuguje decyzja kierujgcego lotami (HT szybowcowego), ktéry
z szeregu wzgledow nakazat pilotowi szybowca wypuszczenie wody balastowe;j
ze skrzydet przed startem.

Samolot holujgcy WT-9 jest witasnoscig aeroklubu i uzytkowany jest,
w ograniczonym zakresie, do holowania szybowcéw jednomiejscowych.

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

5 *igc — format pliku tekstowego tworzony przez rejestratory lotu (komputery poktadowe)
wykorzystywane gtownie w szybownictwie, pozwalajgcy na odtworzenie wielu parametréw lotu
jak pozycja GPS, wysokos$¢ barometryczna, wartosci predkosci pionowej sp., czas lotu i inne

6 INOP — Instrukcja operacyjna lotniska
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2. ANALIZA

Analize lotu przeprowadzono w oparciu o zapis lotu pozyskany z komputera
w szybowcu, nagranie video fragmentu lotu holowanego oraz zeznania swiadkow
I pilota.

2.1. Operacje lotnicze
2.1.1. Lot

Na Rys. 5 pokazano schemat przebiegu Ilotu. Otwarcie hamulcéw
aerodynamicznych w szybowcu nastgpito w chwili, gdy zespét odrywat sie od
ziemi lub tuz po oderwaniu. Pilot szybowca przyznat, ze nie zablokowat
hamulcow do startu (uktad posiada blokowanie poprzez przeskok przez tzw.
martwy punkt). Nie dopetnit tym samym wymagania przeglgdu przedstartowego,
ktérego jedng z czynnosci jest sprawdzenie dziatania i zablokowanie hamulcéw
(Rys. 4).

Check list befd;e take-off

e Water in f£in tank 2.

‘e Loading charts checked ?

® Parachute securely fastened ?

e Safety belt secured and tight ?

® Back rest and pedals in :
comfortable position ?

e &1)1 controls andg lnstruments :

e Airbrakes locked after

nction check ?

ace movements .
. ehecked with assistant 2?2

® Controls free ? '
e Trim correctly adjusted ?
® Flaps in take~off position ?
{®s Canopy closed and locked ? -

Rys. 4 Fragment Instrukcji uzytkowania w locie szybowca ,Ventus-C” — lista
kontrolna przed startem [zrédio: Schempp-Hirth, Flight Manual ,Ventus-C”]

Klapy do startu ustawione byty w pozycji ,0”, co odpowiadato wymaganiu IlUwL.

Zwiekszajgca sie wraz ze wzrostem predkosci na rozbiegu sita aerodynamiczna
(generowana w wyniku przyrostu podcisnienia na wierzchniej powierzchni
skrzydta) spowodowata wysuniecie (wyssanie) ptyt hamulcéw. Pozostaty one
otwarte. Jestto cecha bardzo wielu szybowcow, w ktérych hamulce mogg
wysung¢ sie samoczynnie, o ile pilot nie zablokuje ich w potozeniu ,zamkniete”.

Skoncentrowany na samolocie holujgcym pilot szybowca nie zauwazyt ruchu
uchwytu dzwigni w kabinie. Odczut jednak zachowanie szybowca: brak tendencji
do przyspieszania, brak wznoszenia i wiekszg bezwtadnos¢ w sterowaniu
podtuznym (sterem wysokosci). Zinterpretowat powyzsze jako pochodng
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niedostatecznej predkosci holowania. Poprosit pilota holujgcego o zwiekszenie
predkosci. Zaaferowany sytuacjg, starat sie utrzymaé¢ szybowiec w locie
holowanym — na duzych katach natarcia i przy spadajgcej predkosci holowania.
Nie ustyszat odpowiedzi — wezwania pilota samolotu do zamkniecia hamulcow.

Nieruney s
28spoy

S Lotnisko EPBA

Zderzenie
Z przeszkodami

Miejsce odczepienia liny
od szybowca

Rys. 5 Orientacyjny schemat startu i prawdopodobnej trajektorii lotu zespotu,
wyczepienia i lgdowania awaryjnego przez szybowiec [zrédto: zdjecie ze
Smigtowca, dzieki uprzejmosci Heli-Poland]

Na Rys. 6 pokazano zapis GPS lotu. Trajektoria ta pokrywa sie z tg sporzadzong
na podstawie zeznan swiadkéw (jak na Rys. 5).

278/t B e Y5 (1]

Rys. 6 Zapis trajektorii lotu. Skala wysokosci podaje warto$ci ponad poziom
morza (elewacja lotniska EPBA to 401 m AMSL). Kierunek wiatru, zobrazowany
strzatkg w lewym dolnym rogu, jest prawidtowy, jednak wartos¢ predkosci nie jest
miarodajna — wynika ze zbyt krétkiego czasu probkowania urzadzenia.

Strona 8|15



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Na Rys. 7. zaprezentowano zapis wysokosci w funkcji czasu (barogram). Wynika
z niego, ze najwieksza wysokosc¢ nad lotnisko, uzyskana w trakcie 2,5 min. lotu,
wyniosta zaledwie 29 m nad poziom lotniska (430 m AMSL). Wysokos¢ ta byta
nieznacznie wieksza (o kilkanascie metrow) ponad doline w miejscu, gdzie
szybowiec wyczepit sie. Z kolei przenizenie doliny Wapienicy (na zachod od
lotniska, po starcie) wynosi okoto 80 m. Umozliwiato to w miare bezpieczny zakret
I uzasadnia decyzje pilota samolotu o rezygnacji z lotu ,na wprost”.

10:26

Rys. 7 Barogram lotu. Czerwona pionowa linia pokazuje chwile odczepienia
szybowca od samolotu. Dla tego czasu przywotano orientacyjne wskazania
przyrzadow w szybowcu (wysokosciomierz wskazuje AMSL) [zrodto: SeeYou
Naviter]

Na Rys. 8 pokazano zapis predkosci TAS’ - od chwili rozpoczecia startu do konca

lotu

linig.

szybowca. Czas (chwile) wyczepienia liny zaznaczono czerwong pionowg
Odpowiadata temu predkos¢ holowania 94 km/h. W ciggu kolejnych 8 s

szybowiec znalazt sie na ziemi. Wyhamowanie po przyziemieniu obrazuje
fragment krzywej w kolorze czerwonym — nastgpito ono w kolejnych 8 s.

110

100

10:23:30 10:24:00 10:24:30 10:25:00 10:25:30 10:26:00 10:26:3C

05
400

;5

IE[I

10:23:30 10:24:00 10:24:30 10:25:00 10:25:30 10:26:00 10:26:3¢ Wys- [m]

Rys. 8 Zapis predkos¢ TAS lotu szybowca [zrodio: SeeYou Naviter]

”TAS — (ang. True Air Speed) — rzeczywista predkos$¢ statku powietrznego wzgledem otaczajgcej
go masy powietrza
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2.1.2. Kwalifikacje pilota

Pilot — wiasciciel szybowca zadeklarowat nalot ogdlny na szybowcach okoto 400
godz. Na typie ,Ventus-C” (wytacznie na egzemplarzu, ktory ulegt wypadkowi)
wylatat okoto 200 godz., wykonujgc okoto 60 startow. Pilot posiadat szybowiec
od 2024 r. Licencje SPL uzyskat we wrze$niu 2021 r. Latat wytgcznie
rekreacyjnie, z lotniska w Aleksandrowicach. W 2025 r. rozpoczat loty
z pasazerami na szybowcach dwumiejscowych.

Doswiadczenie pilota, a zwlaszcza stosunkowo duzy nalot na typie, powinno
skutkowa¢ daleko lepszym zorientowaniem w sytuacji trudnej, jaka zaistniata.
Pilot byt wypoczety.

Dobra pogoda zachecata do wykonania lotu.

Pilot nie potrafit odpowiedzie¢ dlaczego nie zorientowat sie co do samoczynnego
otwarcia hamulcow przy starcie oraz w trakcie catego lotu. Nie umiat takze
wyttumaczy¢, co przeszkodzito mu ratowacé sie wychyleniem (przestawieniem)
klap skrzydtowych na wartosci dodatnie — do lotu na matych predkosciach,
zwtaszcza szybowania do lgdowania. Silny stres, jaki towarzyszyt mu od chwili
feralnego startu, spotegowany =zostat nie w petni kontrolowanym
Igdowaniem/zderzeniem z przeszkodami. Wptyw na takie zachowanie mogt tez
miec¢ brak treningu — byt to drugi lot na tym szybowcu w sezonie.

2.1.3. Pogoda

W dniu zdarzenia rejon lotniska EPBA pozostawat w obszarze dobrej pogody,
sprzyjajgcej lotom szybowcowym. Warunki pogodowe do startu i do lotow byty
korzystne. Umiarkowany wiatr, wiejgcy w osi drogi startowej, utatwiat i skracat
start. Ze wzgledu na skladowg predkosci wiatru ,w nos” oderwania szybowcow
nastepowaty szybciej. Rozwijajgcej sie termice towarzyszyta lekka turbulencja.
Wykonujgc zakret (okrgzenie) powrotne do lotniska pilot samolotu holujgcego
narazony byt na ewentualne strefy duszen. Teoretycznie, na znikomej wysokosci,
na ktérej odbywato sie holowanie, strefy zwiekszonego opadania generowane
termikg, nie powinny by¢ aktywne. Jednak po potudniowej stronie lotniska
znajduje sie przenizenie terenu (dolina potoku Strug). Mozliwym jest, ze
odchylajgcy sie z W na NWW wiatr generowat nad tym obszarem strefe
opadania. Na kierunku dolotu do lotniska (prostopadtym), w chwili, gdy pilot
szybowca odczepit ling, zespdt mogt znalez¢ sie w tej strefie. I, pomimo petnegj
mocy zespotu napedowego samolotu, nie wznosit sie. Widzgc zblizajgcg sie
ziemie i majgc ktopoty z utrzymaniem rownowagi za samolotem pilot szybowca
wyczepit line. Pogoda mogta zatem przyczyni¢ sie do wypadku (awaryjnego
ladowania poza lotniskiem).
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2.2. Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Szybowiec byt obstugiwany i zarzadzany (c.z.d.l.8) przez CAQ?° lokalnego
aeroklubu. Posiadat Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) bez ograniczen oraz
aktualne Poswiadczenie przegladu 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.

Dokumentacja lotno-techniczna szybowca byta kompletna.

Na wyposazeniu tablicy przyrzgdow znajdowat sie komputer poktadowy LX8000
z pustym slotem karty pamieci. Z pamieci wewnetrznej urzgdzenia
wyekstrahowano plik (log) z lotu. Urzadzenie zapisato log pod inng datg niz data
zdarzenia.

Ogledziny szybowca wykazaty, ze klapy ustawione byty w pozycji ,0”, podwozie
w trakcie catego lotu pozostawato wypuszczone i zablokowane, a trymer
znajdowat sie w potozeniu ,neutralnym”.

Ogledziny nie wykazaly 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).
Sity na dzwigni do otwarcia, zamkniecia i zablokowania nie byly nadmierne,
operowanie hamulcami byto komfortowe. Skfonito to do przypuszczenia, ze
(1) pilot nie zablokowat hamulcéw aerodynamicznych do startu lub Zze
(2) hamulce otwarly sie (odblokowaty) samoczynnie, pod wptywem naprezen
w ukfadzie ich kinematyki, gdy szybowiec podskakiwat na nierdwnosciach
podczas rozbiegu (lotnisko posiada nieutwardzong, nieréwng droge startowg).
Po rozmowie z pilotem wykluczono drugg ewentualnosé.

Klapy skrzydtowe funkcjonowaty prawidtowo: wymagaty niewielkiej sity do
przestawienia, blokowanie w zadanej pozycji byto prawidtowe i pewne.

2.3. Aspekty dotyczace przezycia

Podczas catego lotu holowanego predkos¢ holowania szybowca byta ponizej
wartosci wymaganej Instrukcjg uzytkowania w locie i ewidentnie niska. W celu
unikniecia przeciggniecia i/lub sytuacji korkociggowej, lot z matg predkoscig
wymagat nadzwyczajnej uwagi ze strony pilotujgcego. To samo dotyczyto pilota
samolotu holujgcego. Tylko duzemu doswiadczeniu holownika, zachowaniu
Swiadomosci sytuacyjnej (takze ,zimnej krwi”), nalezy przypisa¢ skuteczne
przeholowanie szybowca ponad teren, gdzie warunki zderzenia z przeszkodami

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

9 CAO - (ang. Combined Airworthiness Organisation) — organizacja kompleksowej zdatnosci do
lotu funkcjonujgca w strukturach lotnictwa segmentu GA (ang. General Aviation), prowadzgca
zarzgdzanie zdatnoscig do lotu potgczone z obstugg techniczng statkdw powietrznych
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przy lgdowaniu dawaty szanse przezycia pilota i eliminowaty zagrozenie dla os6b
postronnych.

Zderzenie statku powietrznego z przeszkodg zawsze stanowi zagrozenie dla
zdrowia lub zycia osob. Miejsce wyczepienia szybowca (znikoma wysokosc,
pozycja w stosunku do lotniska i przeszkdd terenowych) oraz konfiguracja
szybowca (wychylone w petni hamulce aerodynamiczne, klapy w potozeniu ,0”
stopni) nie pozwolity pilotowi na zaden inny manewr (np. dolot do lotniska), jak
tylko probe utrzymania réwnowagi poprzecznej, podituznej i kierunkowej.
Trwajgca zaledwie kilka sekund faza zblizania do ziemi charakteryzowata sie
pogtebiajacym sie (ale ciggle niewielkim) przechyleniem na lewe skrzydio
I znikomg utratg kierunku w strone przechylenia. Pilot prébowat panowa¢ nad
szybowcem, skutkiem czego przyziemienie nastgpito przy wzglednie matym
opadaniu (pilot dociggnat do przyziemienia drgzek sterowy catkowicie ,na
siebie”). Zderzenie z drzewami, ptotem i skarpg nastgpito jednoczesnie, przy
czym kabina nie zostata uszkodzona. Zadziatanie sit udarowych przetozyto sie
jednak na natychmiastowe wyhamowanie szybowca — jego obrot i zatrzymanie.
Opdbznienie przy zatrzymaniu mogto wynosi¢ nawet kilkanascie ,g” i przetozyto
sie na obrazenia pilotujgcego. Zawdziecza on przezycie dociggnietym
czteropunktowym pasom oraz zagtowkowi. Wysoka dawka wydzielajgcej sie
adrenaliny obnizyta poczucie bélu u pilota, co pozwolito mu na samodzielne
opuszczenie kabiny.

Potencjalne uderzenie kabiny o przeszkode (drzewo, stup ogrodzenia lub skarpe)
mogtoby okazac sie krytyczne dla zdrowia pilota.

2.4. Czynniki ludzkie

Utrata Swiadomosci sytuacyjnej wynika z ograniczenia lub wytgczenia logicznego
myslenia w sytuacji stresowej. Taka nastgpita, gdy tuz po oderwaniu od ziemi
pilot zorientowat sig, Zze start przebiega Zle: szybowiec nie nabiera predkosci i nie
wznosi sie.

Zaktocenie startu, dla kazdego typu statku powietrznego, jest sytuacjg
stresogenng dla =zatogi. Zazwyczaj zdarzenie takie wymaga podjecia
natychmiastowych decyzji, ktére mogg wigzac sie z:

— przerwaniem startu — zatrzymaniem lub lgdowaniem na lotnisku;

— jego kontynowaniem - zazwyczaj w nietypowych i wymagajgcych
warunkach;

— wykonaniem lgdowania awaryjnego poza lotniskiem.

Na lotniskach takich jak Bielsko-Biata/Aleksandrowice (EPBA), gdzie warunki
wykonania lgdowania zapobiegawczego szybowcem poza lotniskiem sg skrajnie
niekorzystne (brak pol na przedpolach lotniska, pagorkowaty teren, zabudowa
mieszkaniowa - osiedla), najrozsgdniejszym wydaje sie kontynuowanie lotu
holowanego, tak ditugo jak jest to mozliwe. Swiadomie uczynit to pilot samolotu
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holujgcego. Majgc mozliwosé wyczepienia liny wraz z szybowcem (w celu
ratowania sie) nie tylko utrzymat potozenie réwnowagi samolotu przy spadajgcej
predkosci lotu, ale skierowat zespdt w strone pdl inieuzytkow. Tam skutki
lgdowania awaryjnego wyczepionego szybowca bytyby z pewnoscig mniejsze niz
niekontrolowane zderzenie z zabudowg mieszkaniowg w locie ,na wprost”.
Do wyczepienia szybowca uprawniata pilota samolotu sytuacja, w Kktorej
bezpieczenstwo lotu samolotu holujgcego byto zagrozone.

Tymczasem pilot szybowca tak bardzo skoncentrowat sie na potencjalnej usterce
samolotu (usterce zespotu napedowego), ze nie tylko nie zidentyfikowat
potozenia hamulcow aerodynamicznych (w tym potozenia przestawionej
samoczynnie dzwigni w kabinie), ale nie ustyszat takze dwukrotnego wezwania
pilota samolotu do ich zamknieca. Fakt niezorientowania sie przez caty lot
w sytuacji oraz, dodatkowo, nieprzestawienia klap w dodatnie potozenie (w celu
zachowania manewrowosci szybowca iredukcji predkosci do awaryjnego
lgdowania) wskazuje, ze pilot pogubit sie w sytuacji. Nie reagowat i nie miat planu
dziatania. Sterowat intuicyjnie, w oparciu o wyrobione nawyki. Zapomniat
0 istnieniu klap oraz o koniecznosci operowania hamulcami aerodynamicznymi
podczas zblizania do ziemi. W jakims stopniu, przyczyng powyzszego byt takze
brak biezgcego treningu oraz nienalezyte przygotowanie naziemne przed lotem.

Zachowanie pilota wyczerpuje znamiona tzw. ,mys$lenia tunelowego”, kiedy
uczestnik sytuacji niezwyczajnej, pod wptywem silnego stresu i leku, koncentruje
sie zazwyczaj na jednym, negatywnym i najbardziej spodziewanym problemie —
tzw. aspekcie sytuacyjnym. Myslenie tunelowe ograniczyto zdolnos¢ do
natychmiastowego poszukiwania rozwigzan, racjonalnego myslenia i dziatania.
Pilot dostrzegat wytgcznie jedng (w dodatku nierzeczywistg) kwestie — usterke
samolotu. Skoncentrowat sie na pilotowaniu — utrzymaniu szybowca za
samolotem wiedzgc, ze natychmiastowe wyczepienie doprowadzi do wypadku
na przedpolu lotniska. W poczuciu zagrozenia nie przewidywat innego rozwoju
sytuacji jak tylko lot na holu. Nie zastanawiat sie czy, gdzie i w jakich
okolicznosciach moze zosta¢ zmuszony do lgdowania.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

1.1.1. Obaj piloci posiadali wymagane uprawnienia.

1.1.2. Oba statki powietrzne (samolot i szybowiec) byly sprawne technicznie,
a ich dokumenty zdatnosci do lotu byty kompletne i aktualne.

1.1.3. Pilot szybowca nie wykonat prawidtowo przeglagdu przedstartowego — nie
zabezpieczyt (zablokowat) hamulcow aerodynamicznych do startu oraz nie
rozwazyt dziatania w przypadku przerwania/zaktocen startu.
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1.1.4. Lot holowany przy otwartych hamulcach aerodynamicznych szybowca
stwarzat zagrozenie dla zespotu — uniemozliwiat wznoszenie sie i rozpedzanie.

1.1.5. Pilot samolotu holujgcego zachowat swiadomos¢ sytuacyjng. Celowo nie
wyczepit liny, chronigc w ten sposéb pilota szybowca przed zderzeniem
z przeszkodami po starcie i dalej, w trakcie lotu holowanego.

1.1.6. Komunikaty przekazane przez pilota samolotu do pilota szybowca nie
zostaty zrozumiane, wzglednie ustyszane.

1.1.7. Podczas catego lotu predkos¢ holowania szybowca byta ponizej wartosci
wymaganej I[UwL dla szybowca.

1.1.8. Przez caly czas trwania lotu pilot szybowca nie zorientowat sie, ze
w szybowcu samoczynnie otwarty sie hamulce aerodynamiczne. Nie przestawit
takze klap skrzydtowych do lotu na matej predkosci.

1.1.9. Warunki pogodowe mogty przyczyni¢ sie do zdarzenia (awaryjnego
lgdowania poza lotniskiem).

1.1.10. Pilot szybowca wyczepit line poniewaz uznat, ze dalsze utrzymanie sie
za samolotem jest niemozliwe.

1.1.11. Pilot szybowca unikngt sytuacji korkociggowej gtéwnie z powodu
wysokiej statecznosci poprzecznej szybowca (cecha danego typu).

1.1.12. Pilot szybowca nie byt w stanie wybrac¢ terenu do lgdowania awaryjnego
— lgdowat ,na wprost”, tuz po odczepieniu liny.

1.1.13. Ladowanie ,na przeszkode” stwarzato realne zagrozenie dla zdrowia
i zycia pilota szybowca.

1.1.14. Niski przelot samolotu nad drogg oraz ciggiem pieszych stwarzat
niebezpieczenstwo zahaczenia ling holownicza.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajace
3.2.1. Startilot na holu z catkowicie otwartymi hamulcami aerodynamicznymi.

3.2.2. Nieprawidtowe wykonanie przegladu przedstartowego szybowca — brak
sprawdzenia zablokowania hamulcow do startu, ustawiony zbyt niski poziom
gtosnosci radiostaciji.

3.2.3. Utrata swiadomosci sytuacyjnej przez pilota szybowca po starcie — brak
identyfikacji samoczynnego otwarcia sie hamulcéw aerodynamicznych.

3.2.4. Skoncentrowanie sie na potencjalnej usterce samolotu, zamiast
poszukiwania rozwigzan w sytuacji naglace;.

3.2.5. Brak biezgcego treningu pilota szybowca, pierwsze loty w sezonie.
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4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.
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