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PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 3 stycznia 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1790/2013

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyl si¢ w dniu 17 listopada 2013 r. na szybowcu BEKAS-1A,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '""H1 — Postepowanie umySine'.

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstat na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego.

W dniu 16.11.2013 r. rozpoczeto realizowanie oblotu po przebudowie bezogonowego eksperymentalnego
szybowca BEKAS-1A (latajace skrzydto projektu W. Kasprzyka). Pomyslnie wykonano kilka krétkich
lotow przy uzyciu samochodu holujacego. Na dzien 17.11.2013 r. zaplanowano starty przy uzyciu samolotu
holujacego. W czasie pierwszego startu za samolotem, po oderwaniu, szybowiec uderzyt ptoza w ziemie, a
nastepnie wzniodst si¢ na wysokos¢ ok. 8 m. Podczas lotu przechylit si¢ w lewo, nastgpnie w prawo i
ponownie w lewo, poglebiajac przechylenie, pochylit si¢ na nos i zderzyt si¢ z ziemig lewym skrzydlem i
przodem kadtuba. Po uderzeniu szybko ponownie wznidst si¢ na wysokos$¢ ok. 10 m, po czym nastgpito
gwattowne pochylenie si¢ szybowca na nos, szybkie zwigkszenie kata natarcia i ztamanie prawego skrzydla,
co spowodowato rozpad szybowca w powietrzu i upadek jego elementow na ziemig. Pilot, pomimo podjetej
na miejscu zdarzenia reanimacji, zmart.

Analiza lotu:

Podczas startu zaraz po oderwaniu szybowiec pochylit si¢ do przodu i odbit si¢ od ziemi co §wiadczy, ze
dostat si¢ on w strefe zawirowan za samolotem. Nastepnie po zwigkszeniu kata natarcia wzniost si¢ ponad
strefe zawirowan i1 prawdopodobnie przesterowywany przez pilota szybowiec przechylit si¢ w lewo, pozniej
w prawo i znowu w lewo, obnizajac swe potozenie wzgledem samolotu. Spowodowato to wejscie w strefe
zawirowan w przechyleniu w lewo, szybkie pochylenie na nos, zwigkszenie predkosci opadania i zderzenie
z ziemia. Zdaniem PKBWL, pilot podczas tego zderzenia doznat urazu glowy, ktéry prawdopodobnie
spowodowal zamroczenie i ograniczenie mozliwo$ci w pelni §wiadomego dzialania. Znaczne odksztatcenie
kadtuba podczas zderzenia z ziemig oraz uderzenie gtowa przez pilota o oszklenie limuzynki spowodowato
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jej otwarcie. Zamknigcie limuzynki w powietrzu nie bylo absolutnie mozliwe i jedynym shusznym
dzialaniem bylo wyczepienie linki holowniczej i ladownie na wprost. Od miejsca uderzenia w ziemi¢ do
konca roboczej czesci lotniska pozostato ok 750 m, co po wyczepieniu na wysokosci ok. 2-3 m 1 otworzeniu
hamulca aerodynamicznego prawdopodobnie umozliwialoby to zatrzymanie si¢ w granicach lotniska. Brak
wyczepienia linki holowniczej przez pilota, zdaniem PKBWL, $wiadczy o niepelnej mozliwosci
podejmowania prawidlowych decyzji po zderzeniu szybowca z ziemia. Wznoszacy si¢ samolot holujacy
znalazl si¢ wysoko ponad szybowcem, co spowodowalo, Ze znacznie zmienito si¢ polozenie liny
holowniczej wzgledem szybowca. Sita w linie (bez udziatu pilota) obrocita szybowiec wokol osi
poprzecznej 1 zwiekszyta kat natarcia. Szybowiec wznosit si¢ do momentu wlecenia w strefe zawirowan.
Nastgpito gwaltowne pochylenie si¢, wyjscie ze strefy zawirowan i prawdopodobnie jednoczesne
oddziatywanie sity w linie i odruchowa reakcja pilota (zapisana przez rejestrator) doprowadzita do bardzo
szybkiego zwigkszenia kata natarcia i szybkiego przyrostu sity nosnej do wartosSci przewyzszajacej
wytrzymato$¢ dzwigara w prawym skrzydle. Obcigzenie prawego skrzydta mogto dodatkowo wzrosnaé przy
zwigkszeniu wspotczynnika obcigzenia, gdyz przy ugieciu skrzydta luzny trymer o znacznej powierzchni i
srodku masy daleko poza osig obrotu, na skutek dziatania przyspieszenia w dot i na skutek ruchu skrzydta w
gore wychylil sie w dol, co zwiekszylo site na koncoéwce i zwigckszylo moment zginajacy (dzwigar).
Prawdopodobnie to przyczynito si¢ wlasnie do ztamania prawego skrzydita. Na podstawie dostepnych
informacji PKBWL nie mogta jednoznacznie stwierdzi¢, czy pilot wiedzial o tak nietypowym zachowaniu
sie¢ szybowca na holu za samolotem, a takze czy dyskutowat o zachowaniu si¢ szybowca z innymi osobami,
w tym z pilotami doswiadczalnymi. W przypadku nie posiadania przez pilota wiedzy o takim nietypowym
zachowaniu si¢ szybowca w locie na holu za samolotem, jego postgpowanie wydaje si¢ uzasadnione, gdyz z
reguty w klasycznych szybowcach podczas wahan poprzecznych (tzw. rozbujania) na holu ustatecznienie
nastepowato po wejsciu w strugi zasmigltowe i1 pilot mogt do tego dazy¢. Otworzenie hamulcéw
aerodynamicznych zamontowanych w skrzydtach w szybowcach w uktadzie klasycznym takze powoduje
ustatecznienie lotu na holu za samolotem. Zdaniem PKBWL pilot prawdopodobnie swiadomie czeSciowo
otworzyt hamulce aerodynamiczne na krotko przed uderzeniem w ziemi¢. Przy zalozeniu, ze pilot byt
zapoznany z nietypowym zachowaniem si¢ szybowca na holu to wejscie w strefe zawirowan za samolotem
holujacym moglo nastapi¢ z powodu skupienia uwagi na opanowaniu poprzecznych wahan szybowca oraz
potrzeby obserwowania samolotu (bardzo ograniczona widoczno$¢ do przodu w dot). Zdaniem PKBWL
zastosowanie do holowania ultralekkiego samolotu wytwarzajacego znacznie mniejsza strefe zawirowan
(mniejsze odchylenie strug z powodu mniejszego obcigzenia powierzchni oraz mniejsza turbulencja
strumienia zasmigtowego wynikajaca z mniejszej mocy silnika i mniejszej $rednicy $migta) w polaczeniu z
bardzo dlugg ling holownicza rzgdu 100-120 m stworzylo by znacznie lepsze warunki do wykonania
bezpiecznego startu.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
1) Utrata przez pilota kontroli nad szybowcem w poczatkowej fazie startu za samolotem.
2) Wlecenie na matej wysokosci w strefe zawirowan ($lad aecrodynamiczny) wytwarzang
przez samolot holujacy.
3) Niewyczepienie liny holowniczej po zderzeniu szybowca z ziemia i niewykonanie lgdowania na wprost.

4) Przekroczenie w czasie lotu doraznej wytrzymalosci pasa dzwigara prawego skrzydta, obnizonej z powodu
zagrzybienia drewna.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu wypadku:

— brak zapoznania si¢ pilota ze specyficznym zachowaniem si¢ szybowca bezogonowego w locie na holu
za samolotem,

—niepodjgcie wspotpracy pilota z innymi szybowcowymi pilotami do§wiadczalnymi w celu skonsultowania
specyfiki wykonywania lotoéw na szybowcach bezogonowych,

— zastosowanie nieodpowiedniego samolotu holujacego i liny holowniczej o zbyt matej dtugosci,

— zbyt krotki czas na przygotowanie si¢ pilota do wykonania zadania,
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—wydanie przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego upowaznienia do wykonania prob w locie szybowca
BEKAS-1A dla instruktora pilota szybowcowego jedynie w oparciu o formalne spelnianie wymagan bez
uwzglednienia znacznej odmienno$ci zachowania si¢ szybowca bezogonowego w poréwnaniu z szybowcem
w uktadzie klasycznym.

Ustalenia PKBWL:

a) pilot posiadal znaczne doswiadczenie w badaniu samolotow w locie, jednak BEKAS-1A byt pierwszym
szybowcem, na ktorym mial wykonywa¢ loty doswiadczalne;

b) pilot w latach od 2004 do 2012 na szybowcach wylatat 50 godz. a w roku 2013 tylko 8 godz. co §wiadczy o
braku odpowiedniego treningu do wykonania lotow doswiadczalnych szczegélnie na szybowcu
bezogonowym,;

¢) dokumentacja szybowca byta prowadzona prawidtowo;
d) obstuga szybowca byta prowadzona prawidlowo;
e) wytrzymalo$¢ drewnianej struktury dzwigara prawego skrzydta byta obnizona z powodu zagrzybienia;

f) po drugim uderzeniu w ziemig nastapito rozlaczenie popychacza powierzchni sterowej trymera na prawym
skrzydle;

g) masa i1 potozenie §rodka masy szybowca w locie byly w dopuszczalnym zakresie;

h) pilot posiadat aktualne badania lotniczo-lekarskie;

1) stan pogody nie mial wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku;

j) szybowiec posiadal uktad sterowania rdznigcy si¢ znacznie od uktadu klasycznego;

k) sterowanie szybowcem wymagato od pilota zmiany dotychczasowych standardowych nawykows;

1) pilot nie opanowat szybowca w locie holowanym i dopuscit do wlecenia w strefe §ladu aerodynamicznego za
samolotem;

m) pilot wykonywat lot bez kasku ochronnego;

n) zastosowana lina holownicza o dlugosci ok. 70 m byla o ok. 30-50 krotsza niz zalecana przez pilota
prowadzacego proby szybowca BKB-1;

0) do holowania szybowca uzyto samolotu, ktéry wytwarzal znaczna turbulencje (pozostawiatl znaczny $lad
aerodynamiczny);

p) pilot otrzymat od Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego upowaznienie do wykonywania prob w locie
szybowca BEKAS-1A w dniu 13 listopada 2013 r. (tj. dwa dni przed planowanym rozpoczgciem prob).

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Transportu Lotniczego

Izabela Szymajda-Wojciechowska
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