Warszawa, dnia 7 czerwca 2013 r.

Poz. 68

KOMUNIKAT NR 40
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 czerwca 2013 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1478/12

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow iincydentéw lotniczych (Dz.U.z2007r. Nr 35, poz. 225), wzwiazku z zarzadzeniem nr
14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 1. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ wdniu 11 listopada 2012 r., na szybowcu SZD-30 Pirat,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '"Bledy proceduralne — H4".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot po odprawie przedlotowej wystartowal na szybowcu za samolotem do lotu zaglowego. Zgodnie
z planem byt to ostatni lot zaglowy, konczacy szkolenie w lotach Zaglowych. Wyczepienie szybowca
nastapito na wysokoséci 500 m, wg QFE miejsca startu, nad gora Zar. Pilot kontynuowat lot nad zboczem
Zaru w przedziale wysokosci 500-900 m. Nastepnie wykonal przeskok na potudniowe zbocze Jaworzyny
i tam probowal nawiaza¢ kontakt z noszeniem na wysokosci 600 m, ale bez powodzenia. Wtedy pilot
zauwazyt szybowce zeglujace wzdluz pasma Magury i postanowil do nich dotaczy¢. Doleciat tam na
wysokosci ok. 400 m. Lecac w kierunku zachodnim wzdluz pasma napotkal noszenie dochodzace do 2 m/s,
ktore po chwili przeszto w opadanie. Pilot, bedac na wysokos$ci ok. 300 m, postanowit odejs¢ w doling, ale
wtedy wlecial w strefe intensywnego ,,duszenia”. Z powodu zbyt matej odlegtosci od zbocza, manewr ten
nie udat si¢ iszybowiec zaczepit skrzydlem o wierzchotki drzew. W wyniku zderzenia zostal zlamany
kadtub w czgSci ogonowej oraz uszkodzone zostato pokrycie usterzenia oraz skrzydel. Szybowiec zawiesit
si¢ W pozycji pionowej na konarze sosny, na wysokosci ok. 20 m jak to pokazano na zdjgciach powyze;j.
Whpadnigcie szybowca w wierzcholki lasu zostalo zauwazone przez szybowniczke, ktora zeglowata na tym
samym zboczu. Poinformowata ona o wypadku kierujacego lotami na Zarze. Kierujacy lotami skierowal
w rejon wypadku samolot, w celu zlokalizowania miegjsca upadku szybowca. Pilot szybowca po odrzuceniu
ostony kabiny styszat t¢ korespondencje. Réwnoczesnie zorientowal sig, ze bez pomocy z zewnatrz
nie bedzie mogl opusci¢ szybowca. Przez telefon komorkowy nawiazal kontakt z lotniskiem, podajac swoja
pozycje. Szybowiec znajdowat si¢ w trudno dostgpnym terenie i pierwsze osoby z grupy poszukiwawczej
dotarty na miejsce wypadku dopiero po ok. 2 godzinach. Ok. 19.30 pilot przy pomocy ratownikéw GOPR
zostal ewakuowany z szybowca. Po zbadaniu przez lekarza pogotowia ratunkowego odwieziono go do
szpitala w Zywcu. Obserwacja szpitalna potwierdzita, ze pilot nie odnidst zadnych obrazen.

Zesp0t badajacy wypadek stwierdzil, ze pilot powinien unika¢ zblizania si¢ do stoku na odleglos¢
mniejsza niz 100 metréw, poniewaz tak stanowi Instrukcja wykonywania lotéw zaglowych dla lotniska Zar
w punkcie 7.3 ,,Zasady bezpiecznego latania na zaglu”. Instrukcja w dalszej czesci zwraca takze uwage na
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niebezpieczne zblizanie si¢ do terenu przy matej predkosci szybowca, poniewaz na nawietrznej stronie
zbocza w odleglosci ponizej 50 metrow od terenu wystepuja, oprocz noszen, takze pionowe wiry powietrzne
mogace powodowaé znaczny spadek predkosci i zwigkszone opadanie. Niedostosowanie si¢ do tych zasad
przez pilota doprowadzilo do zmniejszenia marginesu bezpieczenstwa. Skutkowato to brakiem mozliwos$ci
bezpiecznego wykonania manewru ucieczki od zbocza w doling z odpowiednim zapasem predkosci
1 wysokosci, pozwalajacym na bezpieczne opuszczenie strefy zwigkszonego opadania.

Pilot, lat 30, posiadat wazna licencj¢ pilota szybowca. Nalot ogdlny na szybowcach 59 godzin 15 minut.
Nalot na szybowcach za ostatnie 60 dni wyniost 15 godzin. Pilot byt w treningu i od 10 dni przebywat na
turnusie w GSS AP Zar.

Prognoza Gamet zdnia 11.11.2012 r. dla obszaru EPWW/AS, w godzinach 1000/1600 UTC
przewidywata:

SFC WIND: 10/16 170-210/12 kt z porywami do 40 kt na S od N50;
10/16 LCA VRB/02 kt w dolinach;

10/16 porywy do 45 kt w Beskidach i Bieszczadach;

10/16 porywy do 55 kt w Tatrach.

WIND/T: 10/16

1000 ft AMSL 160-200/20 kt, lokalnie w srodkowej czesci PS13;
2000 ft AMSL 190-230/40 kt i 190-230/20 kt w $rodkowej czgs$ci PS12;
3300 ft AMSL 200-240/45 kt PS15;

5000 ft AMSL 220-260/35 kt PS13;

10000 ft AMSL 220-260/40 kt PS02.

CLD: 10/16 SCT Ac 8000-9000/10000-11000 ft AMSL;

10/16 LCA SCT/BKN Sc 6000-8000/8000-9000 ft AMSL w gorach.
FZLVL: 10/16 ABT 11000 ft AMSL.

Z uwagi na prognozowane znaczne porywy wiatru, m.in. w Beskidach, warunki pogodowe mogty mieé¢
wplyw na zaistnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalila, ze przyczyna
wypadku byl wlot szybowca podczas lotu zaglowego w strefe zwigkszonego opadania, przy zbyt malej
predkosci lotu iodleglosci od terenu. Uniemozliwito to bezpieczne odejscie od zbocza w doling
i doprowadzito do zderzenia z wierzchotkami drzew.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byto male doswiadczenie pilota w lotach zaglowych
oraz znaczne porywy wiatru.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL nie zaproponowala zalecen.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych

Piotr Kasprzyk





