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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia:  312/07

Rodzaj i typ statku powietrznego:  samolot PIPER 6X PA-32-301FT

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-NBC

Dowddca statku powietrznego:  pilot samolotowy — licencja PPL(A)

Uzytkownik statku powietrznego:  prywatny

Wiasciciel statku powietrznego:  instytucja bankowa

Miejsce zdarzenia:  rejon szybowiska w Weremieniu

Data i czas zdarzenia: 22 lipca 2007 r., godz. 12:49 (LMT)

STRESZCZENIE

W dniu 22 lipca 2007 roku pilot samolotowy turystyczny wystartowat z Czgstochowy na samolocie Piper 6X
PA-32-301FT  z dwdjka pasazerow do lotu turystycznego nad Zalew Solinski. Samolot wykonat
migdzyladowanie na lotnisku Katowice-Muchowiec w celu zabrania dodatkowych dwojga pasazeréw. Po
powrocie znad Soliny pilot skontaktowal si¢ przez radio z osoba organizujaca loty na szybowisku w Weremieniu
proszac o podanie warunkow do ladowania. Nastgpnie pilot zgtosit dtuga prosta do ladowania (pozycja nad
Leskiem) ale po chwili poinformowat o chgci wykonania jedynie niskiego przej$cia nad pasem. Kierujacy lotami
poinformowal pilota o zgodzie na niskie przejScie nie nizej niz 100 m nad terenem oraz przypomnial
o przeszkodzie na koncu pasa — szczycie zbocza. Pilot potwierdzit przyjecie informacji. Samolot, po przeleceniu
lotem poziomym nad ,kwadratem”, nie wykonujac zadnych manewrdéw ani zmian parametrow pracy silnika,
zderzyt si¢ ze zboczem okoto 30 m ponizej szczytu. Po zderzeniu samolot natychmiast eksplodowat i sptonat.

Wszystkie znajdujace si¢ na pokladzie samolotu osoby zgingty.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Maciej LASEK - kierujacy zespotem
Jacek JAWORSKI - cztonek zespotu
Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu
Michat CICHON - cztonek zespotu
Piotr MIAZGA - cztonek zespotu
Maciej OSTROWSKI - cztonek zespotu
Pawet GORA - cztonek zespotu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

Po zakonczeniu badania Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata, ze

przyczynami wypadku byty:

1) Bledne przyjecie przez pilota informacji przekazanej przez kierujacego lotami

o minimalnej wysokosci przelotu nad pasem jako wysokos$ci zapewniajacej bezpieczny

przelot nad przeszkoda terenowa znajdujaca na przedtuzeniu pasa.

2) Prawdopodobnie chwilowe przeniesienie uwagi pilota z pilotowania samolotu na

obserwacje¢ terenu szybowiska.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:

mato precyzyjna informacja, przekazana przez kierujacego lotami, o minimalnej
wysoko$ci przelotu, ktéora mogla by¢ zrozumiana przez pilota jako wysoko$¢
zapewniajaca bezpieczny przelot nad przeszkodami,

niewielkie doswiadczenie lotnicze pilota 1 brak doswiadczenia w wykonywaniu lotow
oraz startow 1 ladowan w terenie gorskim,

cechy konstrukcyjne samolotu utrudniajace widoczno$¢ do przodu w locie poziomym,
szczegodlnie z mata predkoscia i duzym obciazeniem,

nie mozna rowniez wykluczy¢, ze pilot dziatat pod silna presja psychiczna pasazerow,
dla ktérych zaplanowany lot byt wygodnym i oczekiwanym sposobem dotarcia na

zaplanowany wypoczynek nad woda.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 4 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

CZESC OPISOWA

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1 Historia lotu (dane o locie)

Na dzien 22 lipca 2007 r. pilot samolotowy, posiadajacy licencj¢ pilota samolotowego
turystycznego PPL(A), zaplanowal wykonanie lotu turystycznego wraz z rodzing oraz
dwojgiem znajomych. Celem lotu, w zalezno$ci od pogody, miato by¢ ladowisko nadmorskie
lub gorskie szybowisko Weremien kolo Leska. Lot mial by¢ wykonany na
szesciomiejscowym samolocie PIPER 6X PA-32-301FT o znakach rozpoznawczych

SP-NBC, ktérego wspdtuzytkownikiem byt pilot.

Samolot zostal przebazowany przez drugiego z wspotuzytkownikéw 21 lipca 2007 r. w
przeddzien planowanego wylotu, z ladowiska w Konstancinie, gdzie byl hangarowany, na
lotnisko Aeroklubu Czgstochowskiego. Tego samego dnia, pilot wykonal kilka kregow
nadlotniskowych oraz okolo 40-sto minutowa tras¢ w rejonic Czestochowy, celem
od$wiezenia nawykow pilotazowych. Lot trasowy pilot wykonal z pasazerem, bedacym

jednym z instruktorow Aeroklubu Czgstochowskiego.

W dniu 22 lipca 2007 r., o godzinie 7.50 LMT, pilot telefonicznie skontaktowat si¢ z osoba
prowadzaca gospodarstwo agroturystyczne w miejscowosci Weremien celem wynajgcia
pokoju oraz zasiggnigcia informacji o mozliwosci wyladowania na szybowisku. Od osoby tej
uzyskat informacjg¢, ze przed lotem powinien skontaktowaé si¢ z zarzadzajacym
szybowiskiem i ze bez jego zgody nie ma prawa do ladowania w ww. miejscu. W rozmowie
tej pilot okreslit czas przylotu na godzing 13.00. O godzinnie 7.52 pilot skontaktowat si¢
telefonicznie z zarzadzajacym szybowiskiem pytajac o dtugos¢ 1 kierunek pasa, czgstotliwosé
radiowa ,kwadratu”, nawierzchni¢ 1 o to, jakie samoloty ladowaly na szybowisku.
Zarzadzajacy szybowiskiem poinformowat pilota o usytuowaniu pasa ladowan, czgstotliwosci
radiostacji w ,,kwadracie”, mozliwym ruchu szybowcéw oraz, aby nawiazat tacznos$¢ radiowa
gdy bedzie juz dolatywat do szybowiska. Na pytanie jakie samoloty ladowaty na szybowisku
odpowiedziat, ze praktycznie wszystkie z AN-2 wlacznie. Przed zaplanowanym lotem pilot
zadzwonit takze do wspoéluzytkownika samolotu informujac go, ze ze wzgledu na
przeprowadzona dzien wczes$niej analiz¢ spodziewanych warunkoéw meteorologicznych,

najprawdopodobniejszym celem lotu beda Bieszczady.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

Pilot, wraz z dwdjka pasazerow, wystartowat z lotniska Aeroklubu Czgstochowskiego o
godzinie 10.30 LMT. O godzinie 11.00 samolot wyladowat na lotnisku Katowice-
Muchowiec, gdzie zabrat na poktad jeszcze dwoje pasazerow. Przed startem z Katowic pilot
skontaktowat si¢ z biurem METEO w Warszawie oraz w Krakowie w sprawie potwierdzenia
warunkow atmosferycznych na zaplanowanej trasie oraz powiadomit wspotuzytkownika
samolotu potwierdzajac cel lotu. Start z lotniska Katowice-Muchowiec nastapit o godzinie
11.30. Okoto godziny 12.30 pilot, dolatujac do trawersu miejscowosci Lesko, nawiazat
tacznos¢ radiowa z zarzadzajacym szybowiskiem, ktory byt tego dnia organizatorem lotéw na
szybowisku i osoba kierujaca lotami. Kierujacy lotami poinformowat pilota o predkosci i
kierunku wiatru oraz braku innego ruchu nad szybowiskiem. Pilot potwierdzit otrzymane
informacje i przekazal, ze najpierw poleci nad Zalew Solinski i, po wykonaniu ,,rundy
widokowej”, wroci nad szybowisko. Kierujacy lotami przekazat pilotowi aby po powrocie
nawigzat tacznos$¢ radiowa gdy bedzie widzial szybowisko. Po okoto 15-stu minutach samolot
powrdcit w rejon szybowiska i pilot ponownie nawiazat taczno$¢ z kierujacym lotami
zglaszajac zachodni trawers szybowiska. Kierujacy lotami przekazal pilotowi aktualnie
panujace warunki atmosferyczne (wiatr 5-7 m/s z kierunku 180°), miejsce przyziemienia oraz,
ze jesli zdecyduje si¢ ladowac to niech zglosi ,,dtuga prosta”. Kazda korespondencje pilot
potwierdzat poprzez jej powtdrzenie. Pilot wykonat dwa krggi w lewo na wysokosci okoto
300 m nad szybowiskiem a nastgpnie, znajdujac si¢ nad Leskiem, zgtosit ,,dluga prosta”. Po
chwili pilot ponownie nawiazal tacznos¢ przekazujac, ze nie zamierza jeszcze ladowac tylko
wykona¢ niski przelot nad szybowiskiem. W odpowiedzi kierujacy lotami przekazat pilotowi
zeby przelot byt wykonany nie nizej niz 100 m i zaznaczyt, Ze ma przed soba przeszkodg w
postaci gory. Pilot potwierdzil przyjecie tej informacji. Samolot wykonywat lot wzdhuz pasa
ladowan na stalej wysokosci wzgledem ,.kwadratu” szacowanej przez $wiadkéw na okoto
100 m lub nieco nizszej, z predkoscia okoto 150-160 km/h, w konfiguracji z wychylonymi
klapami w pozycj¢ ,,male”, nie zmieniajac parametrow pracy silnika jak réwniez nie
wykonujac zadnych manewrow wskazujacych na probg zmiany kierunku i toru lotu. Po
przeleceniu nad kwadratem samolot kontynuowat lot po prostej, w koncowej fazie delikatnie
odchylajac si¢ w prawo (o okoto 15°), nie zmieniajac wysokos$ci lotu (w tym miejscu pas
ladowan wznosi si¢ do gory z nachyleniem 13%). W odlegtosci okoto 700 m od ,,kwadratu”
samolot wlecial w las znajdujacy si¢ z prawej strony wyciagu narciarskiego i w chwile
pozniej eksplodowat. Natychmiastowa proba udzielenia pomocy przez osobg, ktora byta
najblizej miejsca zdarzenia (okoto 150 m), z uwagi na intensywno$¢ pozaru, byla nieudana.

Po okoto 15 minutach od zderzenia na miejsce wypadku przybyta Straz Pozarna 1 rozpoczgta
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

akcje gaszenia plonacego wraku i lasu. Po ugaszeniu pozaru stwierdzono, ze wszystkie

znajdujace sig¢ na poktadzie samolotu osoby nie zyja.

Po okoto 30 minutach od zdarzenia, do wtasciciela gospodarstwa agroturystycznego, z

ktorym tego dnia rano kontaktowal si¢ pilot samolotu, zadzwonila osoba, ktora miata

przyjecha¢ znad Zalewu Solinskiego po pilota i jego pasazerow.

— 30m >

Ryc. 1 Zobrazowanie usytuowania najwazniejszych dla analizy wypadku punktow i linii na zdjgciu lotniczym
ladowiska w Weremieniu i jego otoczenia: punkt F' — miejsce, w ktorym znajdowat si¢ fotograf wykonujacy
zdjecia [,,kwadrat”]; punkt C — cien samolotu na ziemi w chwili wykonywania zdjecia nr 3a/4 (Album Zdjec);
punkt S — rzut potozenia samolotu w chwili wykonywania zdjgcia nr 3a/4; punkt X — miejsce pierwszego
kontaktu samolotu z koronami drzew, punkt MW — miejsce wypadku. W dolnej czg$ci zdjgcia podziatka
liniowa.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

347 m

B37 mod ,.kwadratu” - punktu F (p.ilustr.6)

Ryec. 2 Profil terenu i przyblizona trajektoria koncowej fazy lotu. Wymiary odlegtoséci zdjete z warstwicowej
mapy terenu. Podziatka pionowa i pozioma (wysokosci i odlegtosci) pokazana na rysunku.

Fot. 1 Samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC nadlatujacy nad szybowisko w Weremieniu na kilka sekund

przed zderzeniem. Widoczne wychylenie klap skrzydtowych w pozycje ,,mate klapy”. Zwraca uwage duzy kat
zadarcia maski samolotu wzgledem poziomego toru lotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

Fot. 2 Samolot po przeleceniu nad ,.kwadratem”.

Fot. 3 W chwilg po zderzeniu.

1.2 Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne 1 4 -
powazne - - -
nieznaczne - - -
bez obrazen - - -
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

1.3 Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z drzewami oraz eksplozji paliwa i pozaru samolot zostal catkowicie
zniszczony. O intensywnosci pozaru moze $wiadczy¢ fakt, ze niektére elementy duralowe

konstrukcji samolotu odparowaty lub ulegly stopieniu.

Fot. 4 Szczatki samolotu po ugaszeniu pozaru.

1.4  Inne uszkodzenia
Nadpalone drzewa na obszarze okoto 300 m”.
1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Pilot: mezczyzna lat 37, licencja pilota samolotowego turystycznego PPL(A) wazna do
17.07.2011 r., z waznymi uprawnieniami:
- samoloty jednosilnikowe tlokowe ladowe SEP(L):  do 07.06.2008 r.
Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 wazne do 24.05.2008 r. z ograniczeniem VDL.
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych waznado  31.05.2008 r.
Kontrola Techniki Pilotazu wazna do 08.06.2008 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

Catkowity nalot na samolotach: szacowany nalot pilota to okolo 90-95 godzin,
doktadna liczba nie jest znana z powodu spalenia sig¢
Dziennika Lotéw. Catkowity nalot na dzien
08.06.2006 r. to 64 godziny i1 33 minuty (Zapis z
Dziennika Lotow Ucznia-pilota). Wedlug Protokolu
KTP z dnia 08.06.2007 r. pilot zadeklarowal catkowity
nalot w wymiarze 69 godzin.

Nalot samodzielny: w dniu zdarzenia nie wigkszy niz 35 godzin, wedtug
dziennika ucznia-pilota w dniu 08.06.2006 r. 12 godzin
39 minut.

Nalot na typie PA-32: wedlug os$wiadczenia wspotuzytkownika samolotu
okoto 16 godzin.

Pilot rozpoczat praktyczne szkolenie samolotowe do uzyskania licencji pilota
samolotowego turystycznego 18.05.2003 r. a zakonczyt egzaminem praktycznym LKE w
dniu 08.06.2006 r. W czasie szkolenia wykonatl 214 lotdéw w tacznym czasie 64 godzin i 33
minut w tym wykonat 68 lotow samodzielnych w czasie 12 godzin 39 minut.

Pilot posiadal uprawnienia do wykonywania lotdow na 3 typach samolotéw: Zlin 142,
Zlin 242 i PIPER 6X PA-32-301FT.

Ostatnie loty na samolocie PA-32 wykonat w przeddzien zdarzenia.

1.6 Informacja o statku powietrznym
Samolot PIPER 6X PA-32-301FT, jednosilnikowy dolnoptat o konstrukcji metalowe;.
Silnik TEXTRON Lycoming 10-540-K1G5 nr fab. L-3190D-48E

Rok bud. Producent Nr fab. | Znakirozp. | Nrrejestru. | Data rejestru
2007 Piper Aircraft Inc 3232067 SP-NBC 4115 b.d.

Nalot od poczatku eksploatacii.........ccueevierueeriienienieeiieeie e 92 godziny
Swiadectwo Zdatno$ci do LotU...........o.oveveveveeeeeeeeeeeseeeeeeeennens wazne do 11.06.2008 .
Pozwolenie radiowe nr PB/1057/07. ..., wazne do 13.06.2017 r.
Zatadowanie:

pusty: 1100 kg

paliwo: w chwili wypadku szacowane na 185 litréw

zaloga: pilot + 4 pasazeréw w tym jedno dziecko

MTOW: 1685 kg

Zatadowanie samolotu miescito si¢ w zakresie uzytkowania w locie.
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1.7  Informacje meteorologiczne

Prognoza obszarowa na rejon 17 wazna od 10.00 UTC do 17.00 UTC 22.07.2007 r.,
opracowana 22.07.2007 r. o godzinie 09.37 UTC.
Sytuacja baryczna: obszar na skraju nizu, ktérego centrum przemieszcza si¢ znad
Wielkopolski nad Baltyk
Wiatr przyziemny: 180°-220°, 7-12 kt (3.6-6.2 m/s) w zasiggu Cb 16 kt, porywy do 26 kt
Wiatr na wysokoSci:
300 m AGL: 200°-230°, 15-25 kt
600 m AGL: 200°-230°, 15-25 kt
1000 m AGL: 200°-230°, 20-30 kt
Zjawiska: miejscami TSRA, SHRA
Widzialnos$¢: ponad 10 km, TSRA, SHRA od 5 do 10 km
Chmury (m AMSL): FEW-SCT Cu 1200-1600/2000-3000
okresami FEW-SCT Ac 3000/3300
miejscami izolowane Cb 900-1400/8000
Izoterma 0° C (w m AMSL): 4000-4300
Oblodzenie: powyzej izotermy 0° C, w Cb silne

Turbulencja: staba do umiarkowanej, w zasiggu Cb silna.

Rzeczywisty stan pogody (opracowany na podstawie ekspertyzy)

Dane z 22 lipca 2007 roku, uzyskane z stacji automatycznej prowadzonej przez firme
Ecoklima znajdujacej si¢ w dolinie w odleglosci 1500 m od lotniska w Weremieniu podaja
wiatr z kierunku SW o predkosci zmiennej — od 2,2 do 6,0 m/s (8-22 km/h). Temperatura

utrzymywata si¢ na poziomie okoto 32 stopni.

STACJA AUTOMATYCZNA LESKO - ECOKLIMA sp zoo

Data Czas Tempe- Temp. | Predkosé wiatru | Kier. Predkos¢ | Kier.
urzgdowy | ratura P-tu. chwilowa wiatru | $§rednia $redni
Rosy

2007.07.22 12:32 32,1 6 5,8 SW 4,1 SW
12:37 31,9 6 54 SW 6,4 SW
12:42 31,7 6 4,5 SW 52 SW
12:47 32,4 6 2,4 w 3,0 SwW
12:52 33,8 7 2,4 SwW 1,6 SwW
12:57 32,3 6 4,3 SwW 4,9 SwW

13:02 32,4 6 3,7 SW 3,1 S
13:07 31,7 6 5.4 SW 4,9 SW
13:12 32,0 6 3,9 S 4,9 SW
13:17 32,1 6 5,6 SW 52 SW
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Kierunek wiatru w czasie wypadku byt prawie prostopadly do charakterystycznego w
Bieszczadach ,,rusztowego” uktadu pasm wzniesien i dolin biegnacych z SE na NW. W
zwiazku z tym predko$¢ wiatru na zawietrznym stoku ladowiska w Weremieniu mogta by¢
wyzsza o 2-3 m/s w porownaniu do predkosci mierzonych w dolinie 1 w poblizu miasta. Mata
zmienno$¢ kierunku wiatru w polaczeniu ze spora zmienno$cia predkosci w czasie kilku
minut $wiadczy o okresowym dochodzeniu do dna doliny zwigkszonych predkosci wiatru —
czyli o przemieszczaniu si¢ nad doling rotoréw generujacych si¢ na skutek silniejszego wiatru

na wyzszych wysokos$ciach.
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Ryec. 3 Prognoza w formie graficznej mapy opracowana z waznos$cia na godzing 12 UTC (14 LMT) przez Biuro
Meteo Warszawa Okecie przewidywala trudne warunki pogodowe w centralnej Polsce zwiazane z
podchodzacym frontem, natomiast w rejonie poludniowo-wschodniej Polski i Bieszczad nie wskazywala na
zadne niebezpieczne zjawiska.

1.8 Pomoce nawigacyjne

Bez wptywu na zaistnienie zdarzenia.
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1.9  Lacznos¢

W czasie zdarzenia byla zapewniona dwustronna taczno$¢ radiowa. Zaden ze $wiadkow
zdarzenia nie zglaszal uwag co do jakosci korespondencji. Pilot samolotu kazda otrzymana

informacje potwierdzal poprzez jej powtdrzenie.

1.10 Informacje o miejscu zdarzenia

Fot. 5 Ladowisko w Weremieniu na zdjeciu z powietrza, widziane z kierunku zblizonego do kierunku przelotu
samolotu SP-NBC (lecz z wigkszej wysokos$ci). Strzatka czerwona zaznaczono miejsce wypadku, strzatka zotta
— ,kwadrat” i miejsce, gdzie podczas wypadku znajdowat si¢ fotograf.

Wypadek wydarzyt si¢ obok szybowiska Weremien koto Leska, po zachodniej stronie
Sanu. Wspotrzedne geograficzne szybowiska N 49°26°08; E 022°19°20”. Wysoko$¢ progu
pasa ladowania 395 m npm. Trawiasty pas startow 1 ladowan o wymiarach 550x60 m,

kierunek 220°/40°. Réznica poziomdéw od progu do konca pasa wynosi 130 m (nachylenie
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stoku ok. 13°). , Kwadrat” znajduje si¢ na wysokosci okoto 450 m npm. Po prawej stronie
pasa ladowan przebiega trasa wyciagu narciarskiego oswietlonego rzgdem latarni na stupach o
wysokosci okolo 8 m. Status szybowiska to inne miejsca przystosowane do startow i
ladowan. Samolot zderzyt si¢ z lasem porastajacym zachodnia strong trasy narciarskiej na
zboczu Weremien okoto 30 m ponizej wierzchotkéw drzew porastajacych szczyt zbocza.

Wspotrzedne miejsca zderzenia N: 49° 26’ 35.76” ; E: 22° 18 43.33"

1.11 Rejestratory pokladowe

Samolot byt wyposazony w odbiornik GNS-430 oraz zintegrowany system nawigacyjny
firmy Avidyne Corporation. W wyniku pozaru wszystkie elementy wymienionych systeméw

ulegly stopieniu.

1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu

Samolot wleciat w las pod niewielkim katem. Proces niszczenia samolotu rozpoczal si¢ od
oderwania lewego skrzydta (znalezione okoto 20 m od miejsca zderzenia samolotu z ziemia) i
postepowat do momentu zderzenia z ziemia. Szczegdtowy szkic roztozenia opisujacy miejsce

zderzenia i1 rozrzut szczatkow przedstawiono ponize;j.
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Ryec. 4 Szkic opisujacy miejsce wypadku

RAPORT KONCOWY Strona 15 z 33



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

1.13 Informacje medyczne i patologiczne

Na podstawie przebiegu zdarzenia, wynikdw sekcji zwlok pilota, badan
toksykologicznych, dokumentacji lotniczo-lekarskiej oraz ustalen dokonanych podczas
badania zdarzenia mozna przyjac iz:

1) w dniu wypadku pilot posiadal wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie,

2) w chwili wypadku pilot nie byt pod wplywem alkoholu,

3) w wyniku zderzenia pilot doznal urazu glowy ale przyczyna zgonu byly oparzenia
termiczne w wyniku pozaru samolotu. Przemawia o tym wysoki poziom
tlenkoweglowej hemoglobiny oznaczony we krwi,

4) podczas sekcji zwtok nie stwierdzono w organizmie pilota zmian chorobowych, ktore
moglyby mie¢ wptyw na zaistnienie wypadku.

Sekcji zwlok pasazerow nie przeprowadzono.
1.14 Pozar

Pozar samolotu rozpoczat si¢ od eksplozji paliwa rozpylonego w powietrzu po oderwaniu
lewego skrzydta samolotu i rozerwaniu zabudowanego w nim zbiornika paliwa. Sita
bezwtadnosci spowodowata, ze chmura rozpylonego paliwa zetkngla si¢ z goracymi
elementami uktadu wydechowego silnika co zainicjowalo zapton paliwa. O objgtosciowym
charakterze zaplonu moga $wiadczy¢ $lady nadpalen drzew znajdujacych si¢ na linii
przemieszczania si¢ samolotu oraz zaobserwowany przez $wiadkow przebieg pozaru.
Rozerwanie zbiornikow w prawym skrzydle i wylanie si¢ paliwa podsycito powstaly pozar.
Wedlug szacunkowych obliczeh w momencie wypadku w zbiornikach samolotu znajdowato
si¢ okoto 185 litrow paliwa. Slady zniszczen elementéw konstrukcji samolotu wskazuja na
wystgpowanie bardzo wysokiej temperatury — stwierdzono liczne odparowania lub
nadtopienia elementéw duralowych. Przybyla na miejsce wypadku w 15 minut od zdarzenia
grupa Stazy Pozarnej w liczbie 3 samochoddéw 1 6 ludzi natychmiast zabezpieczyta miejsce
zdarzenia i przystapita do gaszenia pozaru. Do ugaszenia pozaru zuzyto 3 m’ $rodkow
gasniczych. Po ugaszeniu palacych si¢ szczatkdw przystapiono do penetracji pogorzeliska. W
trakcie poszukiwan odnaleziono ciata pigciu osdb. Dalsze czynno$ci prowadzili przybyli na

miejsce zdarzenia funkcjonariusze Policji oraz Prokurator.
1.15 Czynniki przezycia

Wyniki przeprowadzonej sekcji zwlok pilota wskazuja, ze pomimo doznanego urazu
glowy, przyczyna zgonu byly oparzenia termiczne powstate w wyniku pozaru. Poniewaz pilot

byl osoba najbardziej narazona na obrazenia ciala mogace powsta¢ w czasie zderzenia z
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kolejnymi drzewami oraz z ziemia, a takze miat najwigksza z os6b podrozujacych samolotem
mas¢ ciala to mozna przyjac, ze przyczyna $mierci wszystkich pasazeréw byly oparzenia
termiczne. Istnieje duze prawdopodobienstwo, ze wskutek stopniowego wytracania energii
poprzez zderzenia z kolejnymi drzewami, gdyby nie pozar, czg$¢ lub wszyscy podrozujacy
samolotem mieli szansg ocale¢ z wypadku.

Pomimo préby udzielenia natychmiastowej pomocy przez osobg znajdujaca si¢ w
momencie wypadku najblizej (okoto 150 m), wysoka temperatura i ptomienie uniemozliwity

ta pomoc.
1.16 Badania i ekspertyzy

Przeanalizowano $§lady na miejscu zdarzenia, dokumentacje zdjeciowa, dokumentacje
osobista pilota i dokumentacj¢ samolotu. Przestuchano $wiadkow. Poddano analizie zdjecia
wykonane tuz przed wypadkiem i w trakcie wypadku.

Wykonano ekspertyz¢ warunkéw meteorologicznych panujacych na szybowisku
Weremien w chwili zdarzenia oraz poddano analizie dane pogodowe dostgpne dla pilota na
etapie planowania lotu.

Przeprowadzono sprawdzenie stanu silnika z punktu widzenia mozliwos$ci wystapienia
jego usterki opisanej w Service Bulletin No 1191 (wydany przez Piper Aircraft) oraz
dyrektywa zdatnosci Airworthness Directive No AD 2008-08014 (FAA) i Mandatory Service
Bulletin No PRS-107, rev.4 (Precision Airmotive).

Przeprowadzono teoretyczna analiz¢ widocznosci z samolotu PA-32 oraz wykonano lot

kontrolny, ktérego celem byto potwierdzenie uzyskanych wynikow.

1.17 Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j.

Zdarzenie zostalo zgtoszone do PKBWL niezwlocznie po zaistnieniu. Do czasu przyjazdu
zespolu PKBWL, wszystkie czynno$ci zabezpieczajace wykonata Policja. Zesp6t PKBWL

rozpoczal czynnosci rano 23 lipca 2007 r.
1.18 Informacje uzupekiajace.

Komisja pragnie ztozy¢ podzigkowania dla pilota Mariusza Stajewskiego za pomoc w

wykonaniu lotu weryfikujacego przyjeta przez zespot badawczy hipotezg.
1.19 Nowe metody badan.

Nie stosowano.
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2 ANALIZA.

2.1 Doswiadczenie lotnicze pilota

Pilot rozpoczat praktyczne szkolenie lotnicze 18 maja 2003 r. w Aeroklubie
Czgstochowskim. Szkolit si¢ na samolocie Zlin 142. Do wylotu samodzielnego wykonat 65
lotow w czasie 10 godzin 23 minut. Pierwszy lot samodzielny wykonat 22 czerwca 2003 r.

Pilot zakonczyt szkolenie i uzyskat licencj¢ PPL(A) 16 lipca 2006 r. W czasie catego
szkolenia wykonal 217 lotow w tacznym czasie 64 godzin i 33 minut, w tym 12 godzin i 39
minut nalotu samodzielnego. Po otrzymaniu licencji pilot zostat przeszkolony na nowy typ
samolotu - Zlin 242. Wedtug protokotu KTP z dnia 8 czerwca 2007 r. pilot miat wylatane 69
godzin, co po uwzglednieniu okoto 1 godziny i 30 minut przeszkolenia na nowy typ (Z-242)
wskazuje, ze w ciagu roku od uzyskania licencji do dnia KTP mogt wykonaé najwyzej 4
godziny lotu samodzielnego. W 2007 r. pilot zostat wspotuzytkownikiem samolotu PIPER 6X
PA-32-301FT o znakach rozpoznawczych SP-NBC. Samolot ten zostal sprowadzony do
Polski jako nowy i1 do dnia wypadku byt uzytkowany jedynie przez dwoch pilotow. Samolot
otrzymat polskie Swiadectwo Zdatnosci do Lotu w dniu 11.06.2007 r. a lot probny-kontrolny
zostat wykonany 12.06.2007 r. Wedlug o$wiadczenia drugiego pilota, bedacego
wspotuzytkownikiem samolotu PA-32, pilot, ktory ulegt wypadkowi, w dniu wypadku mogt
mie¢ nalot na tym typie samolotu nie wigkszy niz 16 godzin. Komisji nie udato si¢ ustali¢
rzeczywistego nalotu pilota z uwagi na zniszczenie w pozarze Dziennika Pilota.
Uwzgledniajac, ze czg$¢ ww. nalotu pilot uzyskal w trakcie przeszkalania na typ mozna
przyja¢, ze w dniu wypadku pilot miat wylatane w charakterze dowodcy na samolocie PA-32
okoto 13 godzin. Znaczna czg$¢ tego nalotu pilot uzyskal wykonujac loty wspdlnie z drugim
pilotem bgdacym wspoétuzytkownikiem samolotu. Komisja uznata, ze w dniu wypadku nalot
dowodczy pilota nie byt wigkszy niz 35 godzin.

Wedhug zebranych informacji, pilot nigdy nie ladowat na ladowiskach gérskich wykonujac
jedynie par¢ lotow do Nowego Targu. Mozna przyja¢, ze pilot nie miat Zadnego

doswiadczenia w wykonywaniu lotdw oraz startow i ladowan w terenie gorskim.

2.2 Wysokos$¢ przelotu samolotu nad szybowiskiem

Ostatnia faza lotu samolotu PA-32 zostala zarejestrowana w postaci kilku zdjec
wykonanych przez fotografa-amatora znajdujacego si¢ w ,.kwadracie”. Analiza tych zdjec,
zeznania $wiadkéw zdarzenia oraz wykorzystanie podktadu geodezyjnego pozwolilo na

odtworzenie trajektorii samolotu od wyjscia na tzw. ,,dtuga prosta” do momentu zderzenia z
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ziemia. Szczegdlowy opis sposobu wyznaczenia wysokosci lotu i toru lotu samolotu zawarty
zostalt w Albumie Zdje¢ stanowiacym zatacznik do niniejszego raportu.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze samolot wykonywat lot poziomy (bez zmiany
wysokosci lotu) przelatujac nad ,kwadratem” na wysokosci okoto 85 m. W trakcie tego
przelotu w samolocie byly wychylone ,male” klapy a wedlug zeznan §wiadkéw silnik
pracowat do momentu zderzenia z ziemia z niezmienna mocga. Nikt ze §wiadkéw nie
zaobserwowal zadnej proby naglej zmiany toru lotu przez samolot co moze §wiadczy¢, ze
pilot nie miat §wiadomos$ci zagrozenia i nie obserwowal (nie widzial) zblizajacej si¢
przeszkody. Niewielkie fagodne odchylenie si¢ samolotu w prawo (szacowane na okoto 10°)
na chwilg przed zderzeniem moglo wynika¢ z wejscia samolotu w strefe pradow opadajacego
powietrza na zawietrznej stronie zbocza. Szacowana przez $wiadkow predkos¢ przelotu

samolotu nad kwadratem to 150-160 km/h (80-90 kt).

2.3 Obliczenie wplywu zmiany ciSnienia oraz temperatury na wysokos$¢ gestosciowg

lotniska

W dniu wypadku w rejonie szybowiska Weremien utrzymywaty si¢ wysokie temperatury
powietrza rzedu 31-32 °C. W celu wyznaczenia wpltywu temperatury oraz ci$nienia na
wysoko$¢ gestosciowa lotniska w danych warunkach przeprowadzono odpowiednie
obliczenia tej wysokosci.

W lotnictwie stosuje si¢ pojecie wysokosci gestosciowej szybowiska, ktéra obrazowo
mowi jaka jest gesto$¢ powietrza nad lotniskiem podajac obliczona wysokos¢ lotniska, ktére
ma taka sama ggsto§¢ powietrza w warunkach atmosfery standardowej. Dla wystepujacych 22
lipca 2007 roku warunkéw w Weremeniu (wysoko$¢ nad poziom morza 450 m, ci$nienie
zredukowane do poziomu morza 1005,5 hPa, temperatura 32 stopnie) wyliczenie wysokosci

gestosciowej jest nastgpujace :

Réznica ci$nien migdzy standardowym a rzeczywistym:
1013,25-1005,5= 7,75 hPa
Wysoko§¢ cisnieniowa lotniska uwzgledniajac stopien barometryczny dla
wystepujacej temperatury (9 m/1hPa):
7,75 hPa* 9m =~ 70 m + 450 m npm = 520 m
Temperatura wedlug atmosfery standardowej na tej wysokosci:
15° - (5,20 hm * 0,65 °’/hm) = 15° - 3,38° =~ 11,6°
Przyrost wysokosci na skutek zwigkszonej temperatury (40 m na 1°):

32° - 11,6° = 20,4° * 40m = 815 m
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Wysokos¢ gestosciowa lotniska w Weremeniu w dniu 22 lipca 2007 roku:
450 m npm + 815 m =1265 m
Przeprowadzone obliczenia wskazuja, ze niewielkie lokalne zmiany temperatury lub
ci$nienia moga wprowadzi¢ btad wskazan wysokos$ciomierza barometrycznego. Mogto to by¢
przyczyna zmniejszenia wysokosci przelotu samolotu nad szybowiskiem z nakazanych 100 m

do okoto 85 m (nad kwadratem).

2.4 Analiza techniczna

W 2008 roku do Komisji wptyneta informacja, ze w niektérych egzemplarzach agregatu
paliwowego (Fuel Injection Servo) silnika zabudowanego w samolotach PIPER 6X
PA-32-301FT stwierdzono osiemnascie przypadkoéw (do momentu wydania przez FAA
Dyrektywy Zdatnosci AD 2008-08-14) poluzowania si¢, w tym, co najmniej dwa przypadki
wypadnigcia, zaslepki nr 383493, ktora wkrgcana jest w gniazdo w pokrywie agregatu
paliwowego silnika. Niedokrecenie poluzowanej zaslepki doprowadza po pewnym czasie, do
zniszczenia gwintu na zaslepce 1 w gniezdzie, co w konsekwencji powoduje, ze zaslepka
wypada z gniazda i wisi na drutach zabezpieczajacych. Wypadnigcie zaslepki z gniazda
powoduje znaczace zmniejszenie mocy silnika.

Poniewaz na silniku zabudowanym w samolocie SP-NBC zabudowany byl agregat
paliwowy, ktorego opisana wyzej sytuacja dotyczy, przeprowadzono analizg, czy silnik mogt
straci¢ moc z powodu wypadnigcia zaslepki. Przeanalizowano szereg dokumentow, ktorych

najnowsze wydania przedstawiono w ponizszej tabeli.

Lp. Dokument Wydawca Data wydania

Precision Airmotive,
1 Safety Alert 3 marca 2008
producent agregatu

Service Bulletin, Piper Aircratft,
2 7 marca 2008
No 1191 producent samolotu
Airworthiness Directive, FAA,
3 4 kwietnia 2008
No AD 2008-08-14 nadzor amerykanski
Mandatory Service Bulletin, Precision Airmotive, _
4 16 lipca 2008
No PRS-107, rev. 4 producent agregatu
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W biuletynie producenta agregatu, Mandatory Sernice Bulletin No PRS-107, rev. 4,
zamieszczono zdjecia dwoch wariantdow prawidtowo zabezpieczonej zaslepki nr 383493.
Ponizej pokazano zdjecia obu tych wariantow i1 zdjgcie tego samego miejsca na silniku
uczestniczacym w wypadku (zdjecie to wykonano na miejscu wypadku, nastepnego dnia po
wypadku). Porownujac wariant zabezpieczania pokazany na prawym zdjeciu ze zdjgciem

agregatu silnika uczestniczacego w wypadku, wida¢, ze zaslepka nie wypadta z gniazda i jest

prawidtowo zabezpieczona.

Zdjecia przedstawiaja dwa warianty prawidlowo zabezpieczonej zaslepki nr 383493 (wg

Mandatory Service Bulletin No PRS-107, rev. 4).
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Zdjecie wykonane po wypadku, na miejscu zdarzenia, przedstawia agregat paliwowy silnika.
Dobrze widoczna zaslepka nr 383493 w gniezdzie i jej prawidlowe zabezpieczenie.

Wnhiosek:

Z przedstawionej powyzej analizy wynika, ze silnik nie mogt straci¢ mocy z powodu

wypadnigcia zaslepki nr 383493.

2.5  Analiza widocznosci do przodu z miejsca pilota samolotu PIPER

Zeznania $wiadkow obserwujacych ostatnia faz¢ lotu samolotu wskazuja, Ze pilot mogt nie
widzie¢ lub nie obserwowac przeszkody znajdujacej sig¢ przed samolotem. Brak wykonania
jakiegokolwiek manewru $wiadczacego o dziataniach obronnych pilota w momencie
zagrozenia moze potwierdzac przyjeta hipotezg.

Cecha konstrukcyjna samolotu PIPER 6X PA-32-301FT jest bardzo dtugi przéd (6-cio
cylindrowy silnik w uktadzie ,,bokser” oraz przedni bagaznik). Pozycja pilota w kabinie jest
bardzo komfortowa. W czasie postoju na ziemi mozna zaobserwowacé, ze gorna czesé
zaglowka fotela znajduje sig¢ na tej samej wysokos$ci co gorna czg$¢ maski oslaniajacej tablicg
przyrzadow. W zwiazku z tym nie mozna wykluczy¢, ze w niektérych stanach lotu, zwtaszcza
przy duzym obciazeniu (paliwo + pasazerowie) i w locie z zmniejszona predkoscia, pilot

moze mie¢ ograniczong widocznos$¢ do przodu przed siebie i lekko (do 20°) w prawo.
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Fot. 6 Widok kabiny samolotu PIPER PA-32 — zwraca uwage wysokie potozenie gornej obudowy tablicy
przyrzadéw w poréwnaniu do zaglowka fotela pilota

W celu okreslenia zakresu widocznosci pionowej pilota z samolotu PIPER 6X
PA-32-301FT przeprowadzono analiz¢ w oparciu o dane geometryczne samolotu z
uwzglednieniem jego charakterystyk aerodynamicznych. Do ww. analizy wykorzystano
sylwetke samolotu PIPER PA-32 Saratoga. Pozycja oczu pilota ustalona zostata poprzez
naniesienie na rysunek samolotu zdjg¢cia samolotu z pilotem i1 zaznaczenie pozycji glowy.

Ustalono dwie linie odniesienia — linia poziomu samolotu, bgdaca przedtuzeniem cigciwy

RAPORT KONCOWY Strona 23 z 33



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot PIPER 6X PA-32-301FT, SP-NBC ,22.07.2007 r. Weremien

ptata, oraz dolna granica pola widzenia pilota, przechodzaca od pozycji oczu pilota po obrysie

samolotu.

Linia poziomu samolotu
(przedluzenie cigciwy plata)

Zerowe pochylenie samolotu ustalone zostato poprzez obrocenie obrazu w taki sposob, aby
linia poziomu samolotu pokrywala si¢ z poziomem rysunku. W tej konfiguracji lotu

widoczno$¢ pionowa samolotu pozwala na obserwacje pod pewnym katem do dotu.

PKBWL w toku badania wypadku przyjeta hipoteze, ze jedna z przyczyn wypadku mogto
by¢ niezauwazenie przez pilota przeszkody w postaci wzniesienia. Taka sytuacja moze
nastapi¢ gdy kat pochylenia jest wyzszy niz pewna krytyczna wartos¢ ox. Warto$¢ krytyczna
tego kata zostaje ustalona poprzez obrdcenie rysunku w taki sposéb, aby dolna granica pola
widzenia, ograniczona goérnym obrysem maski silnika oraz goérna plaszczyzna pokrywy
tablicy przyrzadéw poktadowych w kabinie samolotu, pokrywata si¢ z linia horyzontu. Z
wykonanych szacowan wynika, ze wartoscia krytyczna kata oy jest 6°30°. Dla kazdej wartosci
kata pochylenia wigkszej od ox istnieje niebezpieczenstwo niezauwazenia przeszkody

terenowej przez pilota.

Okreslenie kata pochylenia samolotu wymaga zastosowania rownan mechaniki lotu. Na

podstawie danych geometrycznych, masowych 1 aerodynamicznych samolotu oraz
charakterystyk profilu wyznaczono charakterystyke ptata oraz samolotu. Obliczenia
wykonane zostaty dla dwoéch konfiguracji samolotu — z klapami schowanymi (0°) oraz
wycylonymi na 25° (pozycja ,,male klapy”). Rozpatrywany byl jedynie liniowy zakres
charakterystyk.
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Ze wzgledu na niekompletno$¢ informacji przyjg¢te zostaty nastgpujace zatozenia:

e Samolot w chwili wypadku leciat z klapami wychylonymi. Wychylenie klap na

podstawie dokumentacji zostalo przyjete jako 25°.

e Ze wzgledu na brak danych profilu NACA 65-415 do oszacowania przyrostu Cz

wykorzystany zostat profil o 3% grubszy. Zatozono, ze procentowy przyrost Cz obu

profili jest taki sam.

e Nie uwzgledniona zostata sktadowa sit od zespotu napedowego.

Z charakterystyki aerodynamicznej profilu wyznaczono charakterystyke aerodynamiczna

ptata wedtug zaleznosci:

By = G T 0y

gy = Ce el +T)Amw A)

Gdzie:

o - indukowany kat natarcia
T - wspotczynnik korekeyjny
A - wydtuzenie ptata

Nastepnie oszacowany zostaje wptyw usterzenia
poziomego na charakterystyke samolotu wedlug
zaleznoSci:
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Z podanych charakterystyk wyznaczy¢ mozna predkos¢ i1 kat natarcia niezbgdny do

zachowania lotu poziomego z zalezno$ci:

[ m=1520kg (wyliczona na podstawie wywazenia samolotu w chwili startu
12mg
F= |— i szacunkowego stanu paliwa w zbiornikach)
"i @l p=1,093kg/m3 (z analizy meteorologicznej)

Biorac pod uwage ze Cz zostalo wyznaczone w funkcji kata natarcia, mozna przedstawic¢
wykres pokazujacy zalezno$¢ kata natarcia od predkosci lotu. Na wykresie zielong linia
pozioma zaznaczony zostal kat a=6°30’. Dla wszystkich stanow lotu znajdujacych si¢

powyzej tej linii pilot nie mial widocznosci ponizej linii horyzontu.

Wykres kata natarcia samolotu w funkcji predkosci lotu

9,00

8,00

7,00

6,00 |
—4—bez klap

—~z klapami

Kat natarcia [deg]

5,00 v~ linia widocznosci

4,00

3,00

2,00
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Na rysunku zielonym obszarem zaznaczono stany lotu, w ktérych pilot mogt mie¢
widocznos$¢ ponizej linii horyzontu, czerwonym kolorem zaznaczono obszar w ktoérym tej
widocznosci nie miat.

Swiadkowie zdarzenia szacowali predko$é samolotu w chwili przelotu nad ,.kwadratem”
na okoto 150-160 km/h. Przy takiej predkosci pilot mogt mie¢ ograniczona widoczno$¢ do
przodu ponizej linii horyzontu.

Z uwagi na to, iz przeprowadzone powyzej obliczenia zostaly wykonane na przyblizonych
danych, podjeto decyzj¢ o wykonaniu lotu, ktéory miat za zadanie zweryfikowanie przyjetej

hipotezy. Lot zostat przeprowadzony na innej wersji samolotu PIPER 6X (z chowanym
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podwoziem), przez pilota doswiadczalnego posiadajacego duze doswiadczenie na tym typie
samolotu. Z uwagi na ograniczenia lotniska (dtugo$¢ pasa oraz migkka nawierzchnig) lot
wykonano w dwie osoby. Mozna wigc przyjaé, ze cigzar samolotu byt o okoto 150-170 kg
mniejszy niz w krytycznym locie. Kamer¢ rejestrujaca przebieg lotu zamontowano na
wysokosci oczu pilota o wzroscie okoto 195 cm. Lot wykonano z predkosciami 85, 90, 95 1
105 kt, podwoziem wypuszczonym i klapami w pozycji ,,mate”. Ponizej zamieszczono

zdjecia wykonane w czasie lotu dla predkosci 85 kt (157 km/h).

229*) 17 Hdg Bug
230°

=

=
=

b  —
Hdg <—Sync

Fot. 7 Widok panelu z parametrami lotu samolotu. Kat osi samolotu od linii horyzontu ponad 5°, predko$¢ lotu
85 kt (157 km/h), cisnienie 1015 hPa, temperatura powietrza 17 °C, klapy w pozycji ,,mate”
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Fot. 8 Zdjgcia dokumentujace widocznos¢ do przodu z miejsca pilota dla predkosci 85 kt i klap w pozycji
,mate” — obserwacja w lewo

Fot. 9 Zdj¢cia dokumentujace widoczno$¢ do przodu z miejsca pilota dla predkosci 85 kt i klap w pozycji
,»mate” — obserwacja na wprost
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Fot. 10 Zdjgcia dokumentujace widocznos¢ do przodu z miejsca pilota dla predkosci 85 kt i klap w pozycji
,mate” — obserwacja w prawo

Jak wida¢ na przedstawionych zdjeciach juz w takich warunkach, w jakich
przeprowadzono probe, pilot miat utrudniona obserwacje przeszkod znajdujacych si¢ w linii
horyzontu. Poniewaz pilot, ktéry pilotowat samolot krytycznego dnia byt o 10 cm nizszy od
zamodelowanej pozycji w locie sprawdzajacym (185 cm a nie 195 cm), samolot byt cigzszy o
okoto 150-170 kg, gestos¢ powietrza 22 lipca 2007 r. w rejonie szybowiska Weremien byta o
okoto 6% mniejsza (niz w czasie lotu prébnego) a predkos¢ lotu mogta wynosi¢ nawet 80 kt
(150 km/h) to kat zadarcia maski samolotu nad horyzont byt o kilka stopni wigkszy niz w

przeprowadzonym eksperymencie 1 mogt uniemozliwi¢ pilotowi obserwacje przeszkdd w

poblizu samolotu znajdujacych sie powyzej linii toru lotu.

2.6 Przebieg zdarzenia

Na podstawie przeprowadzonego badania mozna przyjaé¢ nastgpujacy przebieg zdarzenia.
W dniu 22 lipca 2007 r. pilot mial wykona¢ lot turystyczny wraz z pasazerami, w zalezno$ci
od pogody, nad morze lub nad Zalew Solinski. Pasazerami w zaplanowanym locie byla

rodzina pilota (zona 1 dziecko) oraz dwoje znajomych. Po analizie warunkow
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meteorologicznych pilot podjat decyzje o locie nad Zalew (prognoza pogody przewidywata
trudne warunki pogodowe w centralnej i1 podinocnej Polsce zwiazane z podchodzacym
frontem, natomiast w rejonie potudniowo-wschodniej Polski i Bieszczad nie wskazywatla na
zadne niebezpieczne zjawiska). Pilot przed zaplanowanym lotem nawiazal kontakt
telefoniczny z zarzadzajacym szybowiskiem w celu uzyskania dodatkowych informacji o
stanie nawierzchni oraz typach samolotow, ktore wykonywaty ladowania na szybowisku.
Zarzadzajacy szybowiskiem ograniczyt informacj¢ do minimum, przekazujac pilotowi jedynie
dane o kierunku pasa, mozliwos$ci ruchu szybowca 1 samolotu nad szybowiskiem oraz podajac
informacje, ze na tym szybowisku ladowaly prawie wszystkie typy samolotow lotnictwa
ogolnego jakie w Polsce lataja. Nie zadat natomiast pytania o do§wiadczenie lotnicze pilota, a
szczegdlnosci o umiejetnosci ladowania na ladowiskach gorskich. Nalezy podkresli¢, ze
zgodnie z obowiazujacymi przepisami, zarzadzajacy szybowiskiem nie miat obowiazku pytac
o ww. dane pilota gdyz za bezpieczenstwo statku powietrznego w locie VFR odpowiada
dowodca — w tym przypadku pilot samolotu PIPER. Lakoniczno$¢ uzyskanych informacji
mogta by¢ jednak czynnikiem dodatkowo zachecajacym pilota do wykonania zaplanowanego
lotu pomimo jego niewielkiego do$§wiadczenia lotniczego. Po starcie z lotniska Katowice -
Muchowiec, gdzie pilot zabral ostatnich pasazeréow lot byt wykonywany bezposrednio w
kierunku Zalewu. Mijajac po drodze szybowisko w Weremieniu pilot nawiazal taczno$¢
radiowa z zarzadzajacym szybowiskiem — kierujacym lotami. Kierujacy lotami przekazal
pilotowi aktualnie panujace warunki meteorologiczne (predkos¢ i1 kierunek wiatru) oraz
informacj¢ o braku ruchu nad szybowiskiem. Pilot samolotu zglosil, ze wykona jeszcze lot
widokowy w rejonie Zalewu Solinskiego i zglosi si¢ ponownie z widzialno$cia szybowiska.
Po okoto 15 minutach pilot ponownie nawiazal tacznos¢ radiowa z kierujacym lotami i
poprosit o warunki do ladowania. W ocenie kierujacego lotami glos pilota wyraznie r6znit si¢
od wczesniejszej korespondencji — wskazywat na wigksze skoncentrowanie lub nawet obawe.
Kierujacy ponownie przekazat pilotowi informacj¢ o warunkach atmosferycznych i polecit
zgloszenie tzw. ,,dlugiej prostej” jesli zdecyduje si¢ ladowac. Pilot przyjat korespondencije
(potwierdzajac ja przez powtorzenie) i wykonal dwa kregi w lewo nad szybowiskiem na
wysokosci ocenianej przez $wiadkdw na powyzej 300 m, prawdopodobnie w celu lepszego
zapoznania si¢ z warunkami terenowymi. Po wykonaniu krggéw samolot znalazl si¢ w rejonie
Leska i pilot zglosit ,,dluga prosta” co potwierdzit kierujacy lotami. Po chwili pilot przekazat
kierujacemu lotami, ze nie bgdzie ladowat tylko wykona niskie przejscie nad pasem.
Kierujacy lotami przyjal korespondencje i poinformowat pilota, ze z uwagi na przeszkode

terenowa na koncu pasa przej$cie nad pasem nie moze by¢ wykonane nizej niz 100 m. Pilot
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potwierdzit otrzymana informacje. W rozmowie z Komisja, kierujacy lotami zeznal, zZe
przekazana pilotowi minimalna wysoko$¢ przelotu nad pasem nie zapewniala, w jego
rozumieniu, bezpiecznego przelotu nad przeszkoda ale umozliwiata odpowiednio wczesna
zmiang toru lotu (nabor wysokosci) w celu uniknigcia zderzenia. Samolot wykonywat lot
poziomy wzdhuz pasa ladowan przelatujac nad ,.kwadratem” na wysoko$ci 85 m a nastgpnie,
nie wykonujac zadnych zamierzonych manewrow, zderzyt si¢ z lasem i1 eksplodowat.

Zdaniem Komisji, pilot samolotu bl¢dnie zalozyt, ze przekazana przez kierujacego lotami
minimalna wysokos$¢ przelotu nad pasem zapewni mu bezpieczny przelot nad przeszkoda.
Nieco mniejsza wysoko$¢ przelotu nad ,,kwadratem” (85 m) mogta by¢ spowodowana bigdna
oceng wysokosci przez pilota (brak do§wiadczenia w lotach w terenie gorzystym, niewielkie
doswiadczenie lotnicze), przyjeciem jako punktu odniesienia progu pasa lub wplywem na
wskazania wysoko$ciomierza zmiany temperatury powietrza lub cisnienia w stosunku do
ci$nienia przyjetego jako QNH regionalne. Przeniesienie uwagi pilota z pilotowania samolotu
na obserwacjg terenu, na ktérym za chwilg bgdzie musial wyladowa¢, cechy konstrukcyjne
samolotu ograniczajace widocznos$¢ do przodu oraz niewielkie przenizenie lotu w stosunku do
wysokosci przeszkody moglty by¢ czynnikami, ktore miaty decydujacy wplyw na nie
zaobserwowanie zblizajacej si¢ przeszkody. Nie mozna réwniez wykluczy¢, ze pilot dziatat
pod silna presja psychiczna pasazerdéw, dla ktorych zaplanowany lot byt szybkim i wygodnym
sposobem dotarcia na zaplanowany wypoczynek nad woda.

Na zaistnienie wypadku mogta mie¢ takze wptyw bierna postawa osoby kierujacej lotami,
ktéra pomimo mozliwosci kontaktu radiowego z pilotem samolotu oraz bardzo duzego
doswiadczenia w wykonywaniu lotow w terenie gorskim i doskonatej znajomosci terenu, nie
udzielita pilotowi wystarczajacego wsparcia, przyjmujac postawe biernego obserwatora.
Nalezy jednak jeszcze raz podkresli¢, ze zgodnie z obowiazujacymi przepisami lotniczymi,

kierujacy lotami nie mial takiego prawnego obowiazku.

3 WNIOSKI.
3.1 Ustalone fakty.
a) pilot posiadat formalne uprawnienia do wykonania zaplanowanego lotu,
b) umiejetnosci pilota byly nieodpowiednie do wykonania planowanego zadania, tj.
wykonania ladowania samolotem PIPER 6X PA-32-301FT na szybowisku gorskim,
¢) stan techniczny samolotu nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia,
d) stan zdrowia pilota nie mial wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia,

e) stan pogody nie mial wptywu na zaistnienie zdarzenia,
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g)
h)

)

k)
D

m)

3.2

pilot wykonywat niski przelot nad pasem ladowania na wysokosci okolo 85 m nad
»kwadratem” z predkoscia okoto 150-160 km/h, z klapami wychylonymi do pozycji
,,mate”

tor lotu samolotu do momentu zderzenia z lasem byt w przyblizeniu poziomy,

pilot nie byt §wiadomy, ze wykonuje lot w kierunku przeszkody na wysokosci nie
zapewniajacej bezpiecznego przelotu nad przeszkoda,

pilot nie wykonal Zadnego manewru majacego na celu unikniecie zderzenia z
przeszkoda,

podczas catego zdarzenia byla zapewniona taczno$¢ migdzy kierujacym lotami a
pilotem samolotu,

kierujacy lotami biernie obserwowat ostatnig faz¢ lotu samolotu,

cecha charakterystyczna samolotu PIPER 6X PA-32-301FT jest utrudniona obserwacja
przeszkod o niewielkim przewyzszeniu w stosunku do toru lotu znajdujacych si¢ w
sektorze przdd — do 20 ° w prawo w czasie lotu z mala predkoscia (duzy kat zadarcia
maski),

wszystkie dokumenty lotnicze pilota oraz samolotu ulegly zniszczeniu w pozarze

samolotu.

Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego.

Przyczynami wypadku byty

1)

2)

Bledne przyjecie przez pilota informacji przekazanej przez kierujacego lotami
o minimalnej wysokosci przelotu nad pasem jako wysoko$ci zapewniajacej bezpieczny
przelot nad przeszkoda terenowa znajdujaca na przedtuzeniu pasa.

Prawdopodobnie chwilowe przeniesienie uwagi pilota z pilotowania samolotu na

obserwacje¢ terenu szybowiska.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

malo precyzyjna informacja, przekazana przez kierujacego lotami, o minimalnej
wysokosci przelotu, ktéora mogla by¢ zrozumiana przez pilota jako wysokos¢
zapewniajaca bezpieczny przelot nad przeszkodami,

niewielkie do§wiadczenie lotnicze pilota i brak doswiadczenia w wykonywaniu lotow
oraz startow i ladowan w terenie gorskim,

cechy konstrukcyjne samolotu utrudniajace widoczno$¢ do przodu w locie poziomym,

szczegollnie z mata predkoscia i duzym obciazeniem,
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* nie mozna réwniez wykluczy¢, ze pilot dziatat pod silng presja psychiczna pasazeréw,

dla ktorych zaplanowany lot byl wygodnym i oczekiwanym sposobem dotarcia na

zaplanowany wypoczynek nad woda.

ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Po zakonczonym badaniu PKBWL zaproponowala nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

Urzad Lotnictwa Cywilnego:

1)

2)

3)

4)

Opracowa¢ minimalne wymagania dotyczace doswiadczenia stawiane
pilotom oraz instruktorom samolotowym wykonujacym loty z lotnisk,
ladowisk i innych miejsc przystosowanych do startow i ladowan w terenie
gorskim.

Wprowadzi¢ uprawnienie do wykonywania lotdw samolotowych na
lotniskach, ladowiskach i innych miejscach przystosowanych do startow i
ladowan w terenie gorskim.

Do czasu wprowadzenia punktu 2) zalecen profilaktycznych opracowac
tymczasowe zasady przeszkalania pilotoéw samolotowych wykonujacych loty
z lotnisk, ladowisk i1 innych miejsc przystosowanych do startow i ladowan w
terenie goérskim w zakresie wykonywania startow 1 ladowan w terenie
gorskim.

Rozwazy¢é wprowadzenie obowiazku publikacji procedur podejs¢ do
ladowania i startow z lotnisk, ladowisk i innych miejsc przystosowanych do
startow 1 ladowan w terenie gorskim.

Kierujacy zespotem
Zaltaczniki

1. Album ilustracji
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