PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

986/16

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktdre zostato sporzqgdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
moze zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktére mogg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczerstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w
postepowaniach innych organdéw zobowigzywanych do podejmowania dziatarn w zwigzku z
zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyZszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

986/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

19 maja 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Szarbkow K. Pinczowa

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Szybowiec Ka-6 CR

Znak rozpoznawczy SP: SP-3851
Uzytkownik / Operator SP: Prywatny
Dowodca SP: Pilot szybowcowy
Smiertelne | Powazine | Lekkie Be? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
1
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko

Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Nie wyznaczano

Zalecenia:

Nie

Adresat zalecen:

Nie dotyczy

Data zakonczenia badania:

2 wrzesnia 2016 r.

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 19 maja 2016 roku, godzina 16:10 LMT

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne - LMT.

2. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Turbia (EPST)

3. Miejsce zdarzenia: Szarbkow N50°33'01,49" ; E20°38'23,91"

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis

uszkodzen: szybowiec Ka-6 CR SP-3851, wiasciciel i uzytkownik — prywatny.

Uszkodzenia: catkowicie rozbita przednia czgs¢ kadtuba, ktora wbita si¢ w ziemig, srodkowa

czeg$¢ kadluba potamana, popgkane poszycie kadluba w czesSci ogonowej, skrzydia wraz z

okuciami wytamane z kadtluba, utamany okoto dwu metrowy fragment prawego skrzydla,

uszkodzenia lewego skrzydta. Uszkodzony szybowiec pokazano na ilustracjach nr 1.
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llustracje nr 1. Widok na uszkodzony szybowiec. Widoczne stupy linii wysokiego napiecia.

5. Typ operacji: deklarowany przelot po trasie 507 km z trzema punktami zwrotnymi.

6. Faza lotu: ladowanie w terenie przygodnym.

7. Warunki lotu: wg przepisow VFR, przy o§wietleniu dziennym.

8. Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistnienie wypadku.

9. Organizator lotéw: Aeroklub Stalowowolski.

10. Dane dowodcy statku powietrznego: pilot szybowcowy, lat 53. Posiada licencje pilota
szybowcowego bezterminows. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 z data waznosci do
01.04.2017 r, oraz LAPL z datg waznosci do 30.03.2018 r., z wpisem ograniczenia VML. Nalot
pilota na szybowcach 659 h 46 min. W ksigzce pilota wpisane uprawnienie do wykonywania
lotéw na dziewigciu typach szybowcow.

11. Obrazenia zalogi: powazne.

12. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Komisja stwierdzita, ze szybowiec posiadat
niezb¢dng dokumentacje techniczng i eksploatacyjng. W dniu 19.05.2016 r. w godzinach
rannych na lotnisko w Turbii przybyt pilot szybowcowy, wiasciciel szybowca Ka-6 CR. Po
zmontowaniu szybowca, pilot przeanalizowal prognoz¢ pogody i zadeklarowal wykonanie

przelotu 507 km, z trzema punktami zwrotnymi (Turbia-Narol-Pinczoéw-Bitgoraj-Turbia).
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Szybowiec wystartowal o godzinie 10:22. PO osiggni¢ciu podstawy chmur, okoto godziny
jedenastej pilot zdecydowat si¢ odejs¢ na pierwszy odcinek trasy. Warunki meteorologiczne
byly dobre. Podstawy chmur 1200 m noszenia 4 - 5 m/s i wial staby wiatr. Po zaliczeniu
pierwszego punktu zwrotnego pilot kontynuowat lot do drugiego punktu zwrotnego.
W odlegtosci okoto 20 km przed Pinczowem w powietrzu pojawito si¢ zamglenie i termika
zaczela stabngé. Po zaliczeniu drugiego punktu zwrotnego, pilot skierowal szybowiec na
potudniowy wschdd jednak chmury zaczely szybko zanikaé. Kiedy szybowiec znalazl si¢ na
wysokos$ci okoto 500 m, pilot wybratl pole nadajace si¢ do przygodnego ladowania. Wykonujac
lot w jego kierunku zwrocit uwage na las, ktory jego zdaniem dawat jeszcze nadzieje na
wystepowanie termiki. Kiedy na wysokosci okoto 350 m dolecial w rejon tego lasu, znalazt
tylko zanikajace resztki termiki, ktore probowat jeszcze bez powodzenia wykorzystac.

llustracja nr 2.
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6003

Tlustracja nr 2. Koricowa faza lotu szybowca wg zapisu z GPS.

W trakcie, kiedy latat nad lasem, pilot wybrat po jego pomocno-zachodniej stronie teren
nadajacy si¢ do wykonania przygodnego ladowania. Zwrdcit uwage na to, ze w jego poblizu
przebiegaja dwie linie wysokiego napigcia. Dolatujac do wybranego pola pilot stwierdzit, ze
jest ono obsiane zbozem, na jego koncu stoi stodota a szybowiec jest na zbyt duzej wysokosci,
aby na nim bezpiecznie wylagdowaé. Wykonat wigc zakret w lewo do zaoranego pola ktore
zauwazyl po drugiej stronie linii wysokiego napigcia. Kiedy przelecial nad liniami wysokiego
napi¢cia, byt za wysoko, aby wykona¢ bezpieczne ladowanie na czes$ci zaoranego pola, ktora
mu pozostata do dyspozycji. Pilot zaczal wigc wykonywac zakret w prawo z niewielkim
przechyleniem w kierunku znajdujacej si¢ tam taki. Nie zauwazyt jednak linii
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telekomunikacyjnej przebiegajacej nad polem pod katem okoto 30° do kierunku, na jakim
zamierzal ladowaé. W plytkim prawym zakrecie nisko nad ziemia szybowiec zahaczyl prawym

skrzydtem o jej przewdd. llustracja nr 3.
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=== Tor lotu szybowca

Trakcia lini energetycznej .
wysokiego napiecia & Miejsce upadku szybowca

=== [jnia telekomunikacyjna

llustracja nr 3. Koricowa faza podejscia do lgdowania sporzgdzona na podstawie

odczytanego zapisu lotu (plik 1GC).

Szybowiec wykonat w powietrzu % obrotu w pionie i zderzyt si¢ z ziemig. W wyniku zderzenia

pilot odniost cigzkie obrazenia ciata, a szybowiec zostat rozbity. llustracja nr 3

Foto PKBWL -
llustracja nr 4. Widok na rozbity szybowiec. Widoczne dwie linie wysokiego napiecia

i kabel linii telekomunikacyjnej.

Pilota przebadano na obecno$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu z wynikiem 0,00 mg/l.
Pilot zostal przewieziony do Wojewodzkiego Szpitala w Kielcach, a policja zabezpieczyta

miejsce wypadku do przyjazdu przedstawiciela PKBWL.
Strona5z6



13. Przyczyna zdarzenia:

1.Zmiana pierwotnej decyzji o wyborze terenu do wykonania przygodnego ladowania.

2. Wykonanie przygodnego ladowania na stabo rozpoznanym terenie.

3.Zahaczenie skrzydtem o przewod linii telekomunikacyjnej w wyniku czego szybowiec

zderzyt si¢ z ziemia.

14. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

brak.

15. Zastosowane Srodki profilaktyczne:

nie sformutowano zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

16. Komentarz Komisji:

zdaniem Komisji po wybraniu terenu do przygodnego ladowania pilot nie powinien zmienia¢
swojej decyzji ze wzglgedu na konieczno$¢ wykonywania manewrow W deficycie czasu i na

matej wysokoSci.

Koniec
Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Jacek Bogatko podpis na oryginale
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