Warszawa, dnia 20 lutego 2017 r.
Poz. 254

KOMUNIKAT NR 246
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1017/2013

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku 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 Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 lipca 2013 r. na szybowcu SZD-48-3 Jantar std 3,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

W dniu 2013-07-07 pilot szybowcowy (mgzczyzna): lat 51 wykonywat szybowcowy przelot treningowy
po trasie Olsztyn — Samin — Dywity — Olsztynek — Olsztyn. Po zaliczeniu 1 PZ Sarnin i utracie noszenia,
pilot nie zwazajac na stale zmniejszajaca si¢ wysokos¢, kontynuowat lot, praktycznie po prostej, w kierunku
miejscowosci Olsztynek. Dolatujac, na wysokosci 85 m, do potudniowego trawersu wsi Krélikowo
k/Olsztynka, postanowil ladowaé w terenie przygodnym. PodejScie do pola pilot wykonat z dwdch
zakretow: pierwszego na wysokosci ok. 50 m (zakret o ok. 90°) oraz drugiego na wysokosci ok. 40 m
(zakret o ok. 40°). Podejscie do ladowania pilot wykonywal zbieznie do skraju pola graniczacego
z ogrodzonym sadem, znad przeszkody (zabudowania z linig energetyczng o wysoko$ci ok. 7 m). Jako
miejsce przyziemienia, pilot wybrat miejsce styku dwoch réznych upraw. W fazie ,,wytrzymania” nad
uprawg (owies wysokosci ok. 0,7 m) szybowiec zahaczyt lewa koncowka skrzydta o ktosy, w wyniku czego
wykonat obrot ok. 180 stopni tzw. ,,cyrkiel”. Szybowiec ulegl uszkodzeniu, natomiast pilot nie odniost
zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

- Niewlasciwe przygotowanie si¢ pilota do przelotu — polegajace na nie braniu pod uwage faktu, ze kazdy
przelot niesie ze soba ryzyko ladowania w ternie przygodnym. Pilot nie opracowat alternatywnych
mozliwosci dolotu do bezpiecznych miejsc przygodnego ladowania, zktorych moglby skorzystaé
w przypadku utraty noszen termicznych.

- Podejmowanie przez pilota zbednego ryzyka — zbyt duza ambicja oraz pewno$¢ siebie spowodowatla, ze
zwykly, treningowy przelot pilot chcial wykona¢ za wszelka cene, nieliczac si¢ zzagrozeniem
bezpieczenstwa.
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- Swiadome icelowe ignorowanie podstawowych zasad iprocedur obowigzujacych podczas lotow
termicznych i przelotow szybowcowych — nie wybieranie p6él do ladowania na wysokosci min. 500 m AGL,
przeloty na matej wysokos$ci (ponizej 300 m AGL) nad obszarem zalesionym, nieprzestrzeganie wysokosci
krytycznej 200 m AGL. Wybor pola oraz manewr do ladowania wykonany na wysokosci ok. 50 m AGL,
niewlasciwy wybor pola do ladowania z podej$ciem znad przeszkod i ladowaniem na przeszkody.

Informacje o miejscu zdarzenia:

— Miejsce zdarzenia: pole przygodnego ladowania, 53°50'31”N 19°58'23”E (niedaleko miejscowosci
Krolikowo koto Olsztynka wysokos¢: 108m AMSL).

- Podejscie do ladowania znad zabudowan i linii energetycznej — wysokos¢ ok. 7 m.
— Pole ladowania sktadato si¢ z dwoch upraw (owsa o h = 0,7 m i pszenicy o h= 0,5 m).
- Wymiary pola wykazane sa w zal. 28 pole ladowania.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





