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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Piper PA-28-181, SP-GFT, 11.09.2009 r., Pastewnik k. Bolkowa

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot Piper PA-28-181

Znak rozpoznawczy statku powietrzne go: SP-GFT

Dowddca statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny

Organizator lotow: Prywatny

Uzytkownik statku powietrzne go: Prywatny

Wiasciciel statku powietrznego: Prywatny

Miejsce zdarzenia: Pastewnik k. Bolkowa

Data i czas zdarzenia: 11.09.2009 r., 0k.13.15 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony

Obrazenia zatogi: Smiertelne
STRESZCZENIE

Pilot samolotowy turystyczny wykonywat przelot VFR, samolotem Piper PA-28,
po trasie Mielec - Jelenia Géra. Warunki meteorologiczne w miejscu startu byty dobre,
ale prognoza meteorologiczna przewidywata zdecydowane pogorszenie pogody na
koncowym odcinku trasy. Mimo tego pilot wystartowat. Na koncowym odcinku trasy
podstawa chmur zdecydowanie obnizyla si¢, a teren z réwninnego przeszedt
w pagdérkowaty. Okoto 11.15 UTC swiadkowie znajdujacy si¢ w okolicy m. Pastewnik
ustyszeli narastajacy dzwigk silnika lotniczego, ale samolotu nie widzieli, poniewaz
w okolicy wystgpowalo silne zamglenie 1 szczyty wzniesien znajdowaly sig
w chmurach. W pewnym momencie dzwigk silnika ustal i rozlegl si¢ huk mocnego
uderzenia — samolot zderzyl si¢ z lasem. Wezwany na miejsce wypadku lekarz

pogotowia ratunkowego stwierdzit zgon pilota i pasazerki samolotu.
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Badanie zdarzenia prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. pil. dosw. Jerzy Kedzierski - czlonek zespotu
inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu

dr inz. Stanistaw Zurkowski - czlonek zespotu,

dr n. med. Jacek Rozynski - czlonek zespotu

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych, po zapoznaniu sig
ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalila, ze przyczynami
wypadku byly:

1. Podjecie decyzji o wykonaniu przelotu pomimo wiedzy, ze na koncowym odcinku
trasy warunki meteorologiczne uniemozliwiaja bezpieczny dolot do lotniska
docelowego.

2. Niewystarczajace przygotowanie nawigacyjne przelotu, w tym przede wszystkim
brak rzetelnej analizy warunkéw lotu na poszczegdlnych odcinkach trasy.

3. Brak decyzji o przerwaniu lotu do lotniska docelowego, kiedy warunki
meteorologiczne na trasie lotu ulegly pogorszeniu, ponizej miniméw okreslonych
w uprawnieniach pilota.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt brak krytycznej oceny wiasnych
umiejetnosci przez pilota — dowddce statku powietrznego.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata dwa zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KON COWY Strona 4 z 24



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Piper PA-28-181, SP-GFT, 11.09.2009 r., Pastewnik k. Bolkowa

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

Pilot turystyczny samolotowy, megzczyzna lat 57, wlasciciel samolotu,
wykonywal przelot VFR samolotem Piper PA-28, po trasie Mielec (EPML) - Jelenia
Gora (EPJG). Poczatkowo przelot odbywat si¢ na wysokosci 2000 stép QNH. Warunki
meteorologiczne w miejscu startu byly dobre, ale prognoza meteorologiczna
przewidywala zdecydowane pogorszenie pogody na koncowym odcinku trasy.

Przed startem, pilot dwukrotnie kontaktowat si¢ z lotniskiem w Jeleniej Gorze,
gdzie uzyskal informacjg, ze tam pogoda nie speitnia miniméw do lotéw VFR
1 zdecydowanie odradzano mu ten lot. Mimo tego pilot wystartowal z Mielca o godzinie
08.50 UTC (w dalszej tresci raportu czas okreslano wg UTC). Po minigciu PZK Ozimek
pilot nawiazat o godzinie 10.30.36’" facznos¢ z FIS Poznan, zglaszajac lot do Jeleniej
Gory na wysokosci 2000 stép, przy cisnieniu 1024 hPA. FIS Poznan przyjat zgloszenie

i podat aktualne cisnienie regionalne 1027 hPa, ktére pilot ustawil na

wysokosciomierzu. Ten odcinek trasy przedstawiono na mapie ponizej.
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Rys.1. Odcinek trasy 02|mek Jelenia Gora, Mlejsce wypadku zaznaczono.

W drugiej potowie tego odcinka trasy pilot zauwazyl, Zze warunki pogodowe
pogarszaja si¢. Samolot stopniowo wlatywal, poczawszy od poludniowego trawersu
Wroctawia, w obszary pagérkowate i stref¢ frontowa. Podstawa chmur obnizala sig
wymuszajac stopniowe znizanie samolotu, a widzialno$¢ spadala z powodu zamglenia
1 wystgpujacej mzawki.

Bedac przed Strzelinem okoto godziny 10.50 pilot zglosit do FIS Poznan
obnizenie wysokosci lotu do 1500 stép QNH. FIS Poznan przyjal t¢ informacje

informujac réwnoczesnie pilota, ze przestrzen przed samolotem jest wolna.
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Ok. 11.05 FIS Poznan ostrzegt pilota o ruchu w rejonie Swidnicy, a na pytanie
o wysoko$¢, pilot przy znacznych zakléceniach tacznosci, podat ,,...600” oraz
stwierdzil, ze wystepuje ,,dosy¢ duza mgta”. Okoto 11.15 $wiadkowie znajdujacy si¢
w okolicy m. Pastewnik - Witomin ustyszeli narastajacy dzwigk silnika lotniczego, ale
samolotu nie widzieli, gdyz w okolicy wystgpowalo silne zamglenie, a szczyty
wzniesien znajdowaly si¢ w chmurach. W pewnym momencie dzwigk silnika ustat
i rozlegt si¢ huk mocnego uderzenia. Swiadkowie udali si¢ w tym kierunku i znalezli
w lesie, w poblizu szczytu géry Popiel (okoto 670 m npm.) rozbity samolot, a w nim
dwie osoby. Pasazerka dawata znaki zycia, pilot juz nie zyl. Jeden ze $wiadkéw
powiadomit telefonicznie o Kkatastrofie stluzby ratownicze. Przybyly na miejsce
wypadku lekarz pogotowia ratunkowego stwierdzit zgon pilota i pasazerki samolotu.

1.2. Obrazenia ciala

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zderzyl si¢ ze $ciana lasu porastajacego wzgérze, a nastgpnie ze
skalistym zboczem i ulegt zniszczeniu. Zderzenie ze Swierkami o wysokosci 25 — 30 m
nastapito ze znaczng predkoscia postgpowa tak, ze dwa z nich zostaly ztamane, a kadtub
samolotu przemieScit si¢ na odlegltos¢ ok. 95 m. Zbiorniki paliwa oddzielity si¢ od
kadluba razem ze skrzydtami po zderzeniu z pierwszymi drzewami. Smigto, silnik oraz
przednia cz¢$¢ kadluba wraz z kabing zostaty zniszczone przy uderzeniu w kamienisty
stok wzgorza. Rodzaj 1 wielko$¢ uszkodzen pokazano na zdjgciach zamieszczonych w

albumie ilustracji — zat. nr 1.
1.4. Inne uszkodzenia
Ztamane dwa $wierki o wysokosci 25-30 m.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze)

Dowddca statku powietrznego, pilot turystyczny samolotowy me¢zczyzna lat 57.
Z uwagi na brak osobistej dokumentaciji lotniczej — ksiazki lotéw, nalot dokumentujacy
do$wiadczenie pilota odtworzono w oparciu o dokumentacj¢ szkolenia podstawowego
do licencji PPL(A), informacje o szkoleniu VFR-noc oraz zapisy lotéw w ksiazce statku

powietrznego samolotu Piper PA-28, SP-GFT, na ktérym pilot w ostatnim okresie
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wykonywal loty 2z prywatnym instruktorem oraz samodzielnie. Oceniajac
do$wiadczenie 1 predyspozycje pilota uwzgledniono takze opinie instruktorow
szkolacych pilota do uzyskania licencji PPL(A) oraz w zakresie VFR-noc, a takze
instruktora przeszkalajacego pilota na typ PA-28.

Nalot ogdlny na samolotach ok. 176 godzin, w tym na typie, na ktérym nastapit
wypadek ok. 100 godzin. Licencja pilota turystycznego samolotowego PPL(A) wazna
do 19.05.2014 r., w tym uprawnienie SEP(L) wazne do 07.04.2011 r. Kontrola techniki
pilotazu (KTP) oraz kontrola wiadomosci teoretycznych (KWT) zaliczone na postawie
egzaminéw przed LKE. Ponizsza tabela przedstawia ostatnie 10 lotéw pilota-dowddcy

statku powietrznego:

Czas lotu

Liczba lotow i

. Data Micjsce Typ Dwuster Samodzielny
P lotu Lotu Phatowca

D-ca | Solo |Godz | Min. |Godz. |Min.
1 27.08.09 | Brak danych Piper PA-28 |2 - - - 24
2 28.08.09 | Brak danych Piper PA-28 |1 - - - 2 14
3 29.08.09 | Brak danych Piper PA-28 |2 - - 1 22
4 02.09.09 | Brak danych Piper PA-28 |2 - 30
5 08.09.09 | Brak danych Piper PA-28 |3 - - - 19

Tabela nie obejmuje krytycznego lotu, do ktérego pilot wystartowal w dniu
11 wrzesnia 2009 r. z Mielca, z zamiarem ladowania w Jeleniej Gorze. Czas tego lotu

do chwili wypadku wynosit ok. 2 godziny 25 minut.

Z przytoczonych informacji wynika, ze pilot w ostatnim okresie wykonywat loty
systematycznie 1 wylacznie na jednym typie, a nawet na jednym egzemplarzu samolotu,

ktory stanowit jego wlasnos¢.

Pilot - dowddca statku powietrznego byt badany przez upowaznionego lekarza
orzecznika 1 uzyskat orzeczenie lekarskie stwierdzajace zdolno$¢ do wykonywania
czynnosci lotniczych wg klasy 2. Wazno$¢ orzeczenia do 20 maja 2010 r.

Na pokiadzie samolotu znajdowala si¢ pasazerka, zona pilota lat 53, nie

posiadajaca uprawnien lotniczych.
1.6. Informacje o statku powietrznym

Klasa statku powietrznego: samolot.

Oznaczenie fabryczne: Piper PA-28-181
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o Producent eI Yy Ll Nr rejestru | Data rejestru
budowy platowca rozpoznawcze
1979 | Piper Aireraft - 5¢ 7990206 SP-GFT 4184 06.03.2008
Corp.USA

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do: 26.02.2010 .
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji wg licznika motogodzin: 6123 godziny
Silnik

Producent Oznaczenie fabryczne Nr fabr. silnika Rok budowy
Textron-Lycoming 0-360-A4M L.23280-36A 1999
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji wg ks. silnika: 1665 godz. 52 min.

wg motogodzin: 1653,75 godziny

Smiglo

Producent Oznaczenie fabryczne | Seriainr fabr. | Rok budowy

Sensenich Propeller
Manufacturing Co. 76EMSSS5 32189K 1998
USA

Catkowity czas pracy $migta od poczatku eksploatacji wg ks. $§migla: ok. 1871 godzin

wg motogodzin: 1653,75 godziny
W dokumentacji platowca, silnika i $migta, w rozdzialach dotyczacych prac
obstugowych, certyfikowana firma lotnicza potwierdzila wykonanie obowiazujacych

CZynnosci.
1.7. Informacje meteorologiczne

Stan pogody w rejonie Dolnego Slaska w czasie wypadku przedstawiono na
podstawie  opracowania eksperta PKBWL oraz prognoz IMGW dla obszaru 06.
Uwzgledniono takze opis pogody na miejscu zdarzenia zrelacjonowany w zeznaniu
przez $wiadka wypadku oraz obserwacje warunkéw meteorologicznych dokonane przez
do$wiadczonego pilota sportowego w Walbrzychu odlegtym od trasy przelotu o okoto
5 km, a od miejsca wypadku o ok. 22 km.

Skorygowana prognoza dla obszaru 06:

WAZNA OD 10:01 DO 16:00 UTC dnia 11.09.2009

SYTUACJA BARYCZNA: PLYTKA ZATOKA NIZOWA

WIATR PRZYZIEMNY: 300-330 6-12 KT W ZASIEGU CB PORYWY 22-26 KT
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WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL: 330-350 12-18 KT

600 M AGL: 350-010 12-18 KT

1000 M AGL.: 050-020 8-12 KT
ZJAWISKA: MIEJSCAMI SHRA, DZ
WIDZIALNOSC: 10 KM, W SHRA 8-5 KM, W DZ 5-3 KM
CHMURY M AMSL: SCT-BKN ST 300-450/400-600

BKN SC 500-800/1700-2000

BKN AC 3000/3300

WBUDOWANE CB 600-800/6000
IZOTERMA 0 ST.C.M AMSL: OKOLO 2900
OBLODZENIE: SELABE W AC, UMIARKOWANE I SILNE W CB
TURBULENCIJA: SEABA I UMIARKOWANA, W ZASIEGU CB SILNA
OPRACOWAL.: dyzurny synoptyk BPM IMGW O/Wroctaw.

W dniu 11 wrzesnia 2009 r. rejon Sudetéw i Pogdérza Sudeckiego znajdowat sig
w obszarze plytkiej zatoki nizowej, z mato aktywna strefa frontowa, co w szczegélnosci
skutkowalo obnizeniem podstawy chmur 1 zakryciem wierzchotkéw wzniesien przez
chmury.

Wg swiadka przebywajacego w chwili wypadku, w odleglosci ok. 150 m od
miejsca zderzenia samolotu z lasem, w okolicy zalegala ggsta mgla, a widzialno$¢ nie
przekraczata 50 m. Zaden ze $wiadkéw nie widziat przelatujacego samolotu ze wzgledu
na zalegajaca mgte (wg Komisji byta to raczej chmura St, o niskiej podstawie, w ktorej
skrywat si¢ szczyt gory Popiel), natomiast wszyscy styszeli odglos pracujacego silnika,
a nastgpnie huk po zderzeniu samolotu z lasem.

Inny obserwator, doswiadczony pilot sportowy, przebywajacy na wysokosci
440 m npm. ocenil, ze w godzinach 11.15 -11.45 ,podstawa chmur w rejonie
Watbrzycha nie przekraczata 520 m npm. i 80 m nad poziomem terenu’”.

Wg eksperta PKBWL ,.dolna czes¢ atmosfery byta w stanie termodynamicznym
zblizonym do wilgotno-chwiejnego, brak byto inwersji osiadania czy przyziemnej, co
swiadczy o wymieszaniu i nie podleganiu procesom radiacyjnym. Taka stratyfikacja
dolnych warstw atmosfery swiadczy o wystepowaniu dos¢ grubej warstwy petnego
zachmurzenia warstwowego typu stratocumulus, o réwnej podstawie z mozliwymi

obnizeniami w obszarze naptywu powietrza na wystawione prostopadle stoki’.
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1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy
1.9. Lacznosé¢

Samolot posiadal na poktadzie:

- radiostacj¢ nadawczo-odbiorcza Bendix-King KX-155
- urzadzenie radiowo-nawigacyjne Garmin GNS 430

- nadajnik ratunkowy NARCO typu ELT10

- transponder Bendix-King KT-76A

Pozwolenie radiowe na powyzsze urzadzenia Nr PB/1368/08, bylo wazne do
17.11.2018 r. Radiostacja nadawczo-odbiorcza byla sprawna. W czasie przelotu zaloga
prowadzila korespondencj¢ z FIS Krakéw oraz FIS Poznan. Ostatnia dwustronna
korespondencja miata miejsce o godzinie 11.05.31, przy znacznych zakildceniach
facznosci, spowodowanych obnizeniem wysokosci lotu przez pilota. O godzinie
11.23.19 dwukrotne zapytanie FIS Poznan skierowane do pilota samolotu SP-GFT
pozostato bez odpowiedzi. Pilot wykonywat lot wg VFR z kodem transpondera
ustawionym na 7000, ale bez kontaktu radarowego. Urzadzenie radiowo-nawigacyjne
Garmin GNS 430 byto wiaczone, ale po wypadku, prawdopodobnie na skutek zwarcia
na podlaczeniu, nie udalo si¢ odtworzy¢ zapisu ostatniej ekspozycji ekranu.

Po wypadku nadajnik ratunkowy NARCO-ELT10 rozpoczal nadawanie sygnatu
lokalizacyjnego. Nadajnik zostal zlokalizowany we wraku i wytaczony dopiero na drugi
dzien po wypadku, kiedy uzyskano informacj¢ o jego pracy z kontroli obszaru.
Wczesniej, z powodu braku dostgpu do dokumentacji samolotu, czlonkowie zespotu
badawczego nie posiadali informacji, ze takie urzadzenie jest na wyposazeniu rozbitego

samolotu.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Zdarzenie zaistnialo w m. Pastewnik k. Bolkowa. Samolot zderzyt si¢ ze $ciana
lasu na pétnocno wschodnim stoku géry Popiel (669,59 m npm), w odleglosci ok. 150
m na pétnoc od drogi lokalnej Pastewnik - Plonina. Wsp6trzedne geograficzne miejsca
polozenia wraku N 50°53°49°’; E 016°01°30”’. Elewacja miejsca potozenia wraku
samolotu ok. 661 m npm. Stoki gory porosnigte sa $wierkami o wysokosci 25 - 30 m
oraz gesto porosnigte krzakami. Tor przemieszczania si¢ samolotu po zderzeniu z
drzewami i1 miejsce zdarzenia pokazano na zdjgciach umieszczonych w albumie

ilustracji — zatacznik nr 1.
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1.11. Rejestratory pokladowe

Samolot nie posiadat poktadowego rejestratora parametréw lotu, natomiast na
pokiadzie byto zainstalowane urzadzenie radiowo-nawigacyjne typu Garmin GNS 430.
Niestety zostalo ono uszkodzone w czasie wypadku w takim stopniu, Ze uniemozliwito

to odtworzenie jego wskazan ostatniej fazy lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Samolot w locie horyzontalnym, lecac przypuszczalnie z kursem ok. 280°,
z predkoscia przelotowa, ktéra wynosita ok. 170 km/h, zderzyt si¢ z lasem na péinocno
wschodnim stoku géry Popiel (ztamany $wierk na wysokosci ok.15 m nad stokiem).
Skutkiem tego bylo wyrwanie z oku¢ prawego, a nastgpnie lewego skrzydta i zmiana
kierunku lotu o ok. 30° w lewo. Kadlub pozbawiony skrzydel przemieszczat si¢
z kursem ok. 250° 1 po ok. 45 m zderzyt si¢ z pniem Swierka na wysokosci ok. 11 m nad
stokiem. Zderzenie to spowodowato kolejna zmiang kierunku i kadtub przemieszczajac
si¢ sita bezwladnosci z kursem okolo. 240°, po 49 m, uderzyt w skalisty stok gory.
Szczatki konstrukeji byly rozrzucone w prostokacie o dlugosci ok. 95 m 1 szerokosci
ok. 40 m. Poza tym, calkowitemu zniszczeniu ulegla przednia czgs¢ samolotu
od kotpaka smigla po oparcia przednich foteli. Rodzaj 1 zakres uszkodzen pokazano

na zdjeciach umieszczonych w albumie ilustracji — zat. nrl.
1.13. Informacje medyczne.

Na podstawie dokumentacji przebiegu zdarzenia oraz wynikéw sekcji zwtok
1 badan dodatkowych ustalono, ze:

1. W dniu wypadku pilot miat aktualne badania lotniczo-lekarskie.

2. Przyczyna zgonu pilota 1 pasazerki byty masywne wielonarzadowe obrazenia
ciala, ktére powstaly w wyniku zderzenia samolotu z lasem, a nastgpnie ze
skalistym stokiem gory.

3. Zaréwno pilot jak i pasazerka w chwili wypadku nie znajdowali si¢ pod
wptywem alkoholu.

4. Stwierdzone podczas sekcji zwlok pilota, niewielkie zmiany miazdzycowe
w aorcie i naczyniach wiencowych nie mogly mie¢ wpltywu na zaistnienie
wypadku.

Reasumujac: stan zdrowia pilota nie miat wptywu na zaistnienie wypadku.
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1.14. Pozar

Pozar nie wystapil, poniewaz oba zbiorniki paliwa odpadly od kadluba razem ze
skrzydtami po zderzeniu z lasem, a dwa kanistry (2 x 20 1) z paliwem zapasowym,
umieszczone na tylnych fotelach samolotu nie ulegly rozszczelnieniu. Tym samym,
gorace czg$ci silnika nie majac stycznosci z paliwem nie spowodowaly pozaru.
Réwniez duza wilgotno$¢, mokre poszycie lasu, a takze osiadajaca mzawka nie

sprzyjaly wznieceniu ognia na miejscu wypadku.
1.15. Czynniki przezycia

Charakter zderzenia samolotu z drzewami $wierkowymi porastajacymi stok
gory, a nastgpnie z ziemig o skalistym podlozu nie dawal szans na przezycie o0s6b
znajdujacych si¢ na poktadzie. Wrak samolotu po upadku nie zapalit sig, ale przednia
czg$¢ kadluba, w tym szczegdlnie kabina w miejscu zabudowania przednich foteli
zostaly znacznie zdeformowane powodujac $miertelne obrazenia pilota i pasazerki.
Bardzo duzym zagrozeniem dla zalogi byl przewdéz na tylnych fotelach dwoéch
kanistrow z zapasowym paliwem i tylko przypadek sprawit, ze nie doszio do ich

uszkodzenia i pozaru.

1.16. Badania i ekspertyzy

Na miejscu zdarzenia zabezpieczono znalezione dokumenty i notatki, mapy
i rzeczy osobiste. Udokumentowano S$lady wypadku wykonujac szkic obrazujacy
rozrzut elementow samolotu. Wykonano szereg zdjgc¢ rejonu wypadku, wraku samolotu
1 jego elementéw — patrz album ilustracji, zal. nr 1. Szczegdélowo przeanalizowano
korespondencj¢ radiowa pilota z FIS Poznan podczas lotu na odcinku Ozimek —
Swidnica oraz zeznania $wiadkéw wypadku. Warunki meteorologiczne na koncowym
odcinku trasy opracowano w oparciu o ekspertyze sytuacji pogodowej w rejonie
Dolnego Slaska.

W poblizu wraku znaleziono czg¢$ciowo zanieczyszczone i zniszczone mapke
podejscia wizualnego dla lotniska Jelenia Goéra (AIP-Poland) oraz mapg VFR-GPS
Jeppesena, arkusz EP-4, bez wykreslonej trasy lotu, bez punktéw orientacyjnych i
zwrotnych oraz bez zaznaczonych przeszkéd terenowych. Ponadto znaleziono
nakolannik pilota z nieaktualnymi notatkami ale bez tabelki nawigacyjnego planu lotu z

obliczeniami.
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Na miejscu zdarzenia przeprowadzono badanie stanu technicznego zniszczonego
samolotu oraz dokonano szczegélowych ogledzin elementéw platowca, silnika
1 wyposazenia. Nie stwierdzono innych uszkodzen niz te, ktére powstaly w czasie
zderzenia samolotu z drzewami, a nastgpnie z ziemia. Sprawdzono dokumentacje
rejestracyjna statku powietrznego oraz dokumentacj¢ techniczng platowca, silnika
i Smigta. Ustalono, ze samolot miat wazne poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu,
a czynnosci okresowe i obstugowe wykonywala firma posiadajaca certyfikat ULC.

Dokumentacja ptatowca, silnika oraz §migla w zakresie czasu pracy prowadzona
byla niestarannie. Czas lotu lub pracy dzienny i od poczatku eksploatacji wpisywano raz
w godzinach 1 minutach, a innym razem w godzinach 1 setnych czgSciach godziny,
w efekcie sumowanie czgsto jest obarczone btgdami. Takie prowadzenie dokumentacji
utrudniato prawidtowa oceng resursu silnika i $migla jaki pozostat do remontu.

Organizacja serwisowa wykonywata czynnos$ci okresowe na ptatowcu, wg czasu
zarejestrowanego na liczniku motogodzin, natomiast w przypadku silnika, a szczegdlnie
smiglta czynnosci te wykonywano w oparciu o nie zawsze dokladne zapisy w ksiazkach
silnika i $migta. Mimo tego, Komisja nie stwierdzita przypadku eksploatacji samolotu
po przekroczeniu czasu kolejnych czynnosci okresowych.

Ostatnie czynnosci okresowe ,,100 godzinne” na ptatowcu wykonano 10 lipca
2009 r. przy nalocie 6091,90 godziny, a do kolejnych ,,50 godzinnych” pozostato
jeszcze ok. 18 godzin. Ostatnie czynno$ci okresowe ,,100 godzinne” na silniku
wykonano 10 lipca 2009 r., przy nalocie 1625,50 godziny wg ksiazki silnika (wg
motogodzin 6092), a do kolejnych ,,50 godzinnych” pozostato jeszcze ok. 10 godzin.
Ostatnie czynnosci okresowe na $Smigle ,,100 godzinne” wykonano 09.07.2009 r., przy
nalocie 1829,18 godziny wg ksiazki $migla (wg motogodzin 6091,90), a do kolejnych
.90 godzinnych” pozostato jeszcze ok. 18 godzin.

Sprawdzono dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz jego do§wiadczenie lotnicze
ogblne, jak i na typie statku powietrznego, na ktérym zaistnial wypadek. Pilot caty cykl
szkolenia teoretycznego jak i1 praktycznego do licencji pilota turystycznego (PPL(A)
zaliczyl w Osrodku Szkolenia Lotniczego Royal-Star Aero (FTO/TRTO-RS) w Mielcu,
w okresie 10.05.2008 r. do 21.10.2008 r. Szkolenie praktyczne odbywat na samolocie
Cessna 152, w okresie 02.07 do 21.10.2008 r.

W dokumentacji szkoleniowej stwierdzono brak wpisu kierownika szkolenia
(HT), o zmianie instruktora prowadzacego w trakcie szkolenia w ramach zad. I — Loty
nadlotniskowe VFR oraz brak uzasadnienia takiej decyzji. Jak wynika z opinii

instruktora, ktory przejat ucznia-pilota do dalszego szkolenia, zmiana instruktora byta
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uzasadniona problemami szkoleniowymi na jakie napotkal jego poprzednik, ktéry
majac niewielkie do§wiadczenie i problemy z trudnym uczniem przekazat go bardziej
doswiadczonemu koledze.

W koncowej fazie szkolenia, w tym przede wszystkim, w trakcie wykonywania
lotéw na pilotaz wg wskazan przyrzqdow - bez widocznosci zewnetrznej i przelotow
VFR w ruchu lotniczym kontrolowanym i niekontrolowanym wg zad. III i IV, uczen-
pilot rozpoczat loty na wilasnym samolocie Piper PA-28, pod nadzorem innego
mstruktora i poza osrodkiem, gdzie konczyt szkolenie do licencji PPL(A).

Instruktor ten takze potwierdzit, ze uczen z trudnoscia opanowywat nowy typ
samolotu 1 do wylotu samodzielnego wykonat wielokrotnie wigcej lotéw niz to
wynikaloby z programu szkolenia. Niestety, dokumentacja tych lotéw jest
fragmentaryczna, poniewaz Komisja nie dotarfa do osobistego dziennika lotéw pilota,
w ktérym te loty powinny by¢ zapisane. Ten cykl szkolenia odtworzono na podstawie
ksigzki statku powietrznego SP-GFT oraz na podstawie informacji otrzymanych od
instruktora, opartych na zapisach w jego dzienniku lotow.

Lot zapoznawczy na PA-28 uczen-pilot wykonat z instruktorem w dniu
06.08.2008 r., ale zasadnicze przeszkalanie na typ odbywato si¢ w Mielcu, w okresie
03.09.2008 — 28.09.2008 r. W tym czasie uczen-pilot wykonatl na PA-28 70 lotéw,
w lacznym czasie 23 godziny 01 minuta, w tym wg oSwiadczenia instruktora tylko 2 lub
3 kregi samodzielne.

Po zdaniu egzaminéw przed LKE pilot otrzymal licencj¢ pilota turystycznego
samolotowego, z data wydania 19.05.2009 r. W dniu 17.06.2009 r. wykonat dwa loty
samodzielne, w czasie 1 godzina 55 minut, na samolocie PA-28 SP-GFT, co znajduje
potwierdzenie w ksigzce SP na str. 26 i 27. Sa to pierwsze loty samodzielne pilota, na
tym typie, formalnie udokumentowane.

W okresie 17.06 — 09.07. 2009 r. pilot zaliczyt w FTO Fly-Polska, w Mielcu,
szkolenie w zakresie VFR-noc wykonujac na samolocie Cessna 152 29 lotéw,
w lacznym czasie, 6 godzin 23 minuty, w tym 6 lotow samodzielnych, w czasie
1 godzina 05 minut, nieznacznie tylko przekraczajac minima programowe. Uprawnienie

to, z nieznanych Komisji przyczyn, nie zostato jednak wpisane do licencji.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

KW Policji we Wroctawiu niezwlocznie po uzyskaniu informacji o zaistniatym

wypadku przekazala telefonicznie zawiadomienie o zdarzeniu lotniczym Panstwowej
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Komisji Badania Wypadkow Lotniczych. Poza tym, w dniu 14.09.2009 r. do PKBWL
wplyneta z Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej pisemna informacja o w/w zdarzeniu.
Przedstawiciel PKBWL przybyl na miejsce zdarzenia tego samego dnia
w godzinach wieczornych i dokonal wstgpnego rozpoznania okoliczno$ci i miejsca
zdarzenia. Miejsce wypadku bylo zabezpieczone przez policjg i straz pozarna. Z uwagi
na zapadajacy zmrok do szczegétowych, specjalistycznych ogledzin, cztonkowie
zespolu badawczego PKBWL przystapili w godzinach rannych, w nast¢gpnym dniu po
wypadku. Po dokonaniu niezbgdnych pomiaréw, szczegélowych ogledzinach
1 sporzadzeniu dokumentacji, wrak samolotu oraz znalezione na miejscu zdarzenia
przedmioty 1 elementy konstrukcji, kierujacy zespotem badawczym pozostawil do

dyspozycji Prokuratury Rejonowej w Kamiennej Gorze.
1.18. Informacje uzupelniajace

Zatwierdzona 31 stycznia 2008 r., przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, Instrukcja
uzytkowania w locie samolotu Piper PA-28-181 Cherokee Archer Il zawiera nieaktualne
informacje, w szczegdlnosci dotyczy to wyposazenia radionawigacyjnego. M.in.
pokazana w rozdziale 7. na stronie 7-17 tablica przyrzadow przedstawia nieaktualne,
przypuszczalnie pierwotne wyposazenie samolotu, a w rozdziale 9 Uzupetnienia nie
zapisano zmian wyposazenia. W [Instrukcji uzytkowania w locie brak takze opisu
1 sposobu uzytkowania wurzadzenia radionawigacyjnego Garmin GNS-430
zabudowanego na tablicy przyrzadéw poktadowych, ktérym pilot si¢ postugiwat.

Po zapoznaniu si¢ z trescia projektu raportu koncowego Osrodek Szkolenia
Lotniczego, gdzie pilot zaliczyt caly cykl szkolenia do licencji PPL(A), nie
ustosunkowal si¢ do wykazanych przez Komisj¢ uchybien metodyczno -
organizacyjnych jakie zaistnialy podczas szkolenia.

Poglady przytoczone w protokdle zapoznania maja charakter ogélnikowy,
a w niektérych przypadkach swiadcza o niezbyt uwaznym przeczytaniu dokumentu. Np.
stawia si¢ znak réwnosci migedzy instruktorem starszym i instruktorem do$wiadczonym.
Komisja stoi na stanowisku, ze duzym doswiadczeniem moze legitymowac si¢
instruktor mlody wiekiem, ktéry intensywnie uczestniczy w procesie szkolenia.
Zgadzamy si¢ natomiast z sugestig, ze pilot, ktory ukonczyt szkolenie w zakresie
licencji PPL(A) powinien dla swojego dobra i bezpieczenstwa utrzymywac kontakt
z macierzystym osrodkiem szkolenia w celu podnoszenia swoich kwalifikacji, a takze

dla uzyskiwania pomocy w zakresie przygotowania do lotu i wspdlnego
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wypracowywania decyzji o wykonaniu lotu, szczegélnie kiedy sytuacja pogodowa, czy

tez ruchowa jest skomplikowana.

1.19. Specjalne metody badan

Nie stosowano.
2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot - dowddca statku powietrznego mial niewielkie do$wiadczenie lotnicze -
licencje PPL(A) uzyskal niecale cztery miesiace przed wypadkiem.

W zwiazku z tym Komisja uznala, ze oceniajac dzialania pilota nalezy siggnac
do przebiegu jego szkolenia podstawowego 1 przeszkalania na typ PA-28, na ktérym
nastapit wypadek.

W ramach szkolenia do licencji PPL(A) pilot na samolocie Cessna 152 wykonat
w okresie od 2 lipca 2008 r. do 21 pazdziernika 2008 r. 300 lotéw, w tacznym czasie 70
godzin 30 minut, w tym jako dowddca 52 loty, w czasie 13 godzin 34 minut. Bylo to
wigc szkolenie intensywne, skoncentrowane w czasie i systematyczne, ale ilosci i czas
lotéw znacznie przekroczyly minima okre§lone programem szkolenia. Szczegdlnie
dotyczyto to zadania I — Loty nadlotniskowe VFR.

Jak wynika z dokumentacji przebiegu szkolenia praktycznego oraz opinii
instruktorow, pilot szkolit si¢ trudno ale wykazywal stanowczo$¢ 1 upor w dazeniu do
pozytywnego zakonczenia szkolenia. Pierwsze 6 ¢wiczen oraz poczatek ¢w. 7. zad. I —
Loty nadlotniskowe VFR, pilot wykonywat z instruktorem o niewielkim
doswiadczeniu. W zwiazku z brakiem zadawalajacych postgpéw w trakcie szkolenia
wg zad. I, ¢w.7, kiedy nastapito znaczne przekroczenie liczby lotéw wymaganych
programem szkolenia (o 330%), nastapila zmiana instruktora.

Trudnos$ci ujawnione na ¢w.7 - Loty po kregu (doskonalgce) na wysokosci od
300 m do 100 m (od 1000 do 300 stop), $wiadcza o istotnych brakach w opanowaniu
elementéw lotu bedacych trescia ¢w.3.- Loty po kregu na wysokosci od 300 do 100 m
(od 1000 do 300 stép). Mimo tego ¢wiczenie 3. zostalo zaliczone po wykonaniu tylko
jednego lotu powyzej minimum programowego.

Dokumentacja szkolenia praktycznego nie zawiera zapisOw biezacej kontroli
umiejetnosci praktycznych i zwigzanej z nimi znajomos$ci wiedzy stosowanej, o ktorej

mowa w instrukcji szkolenia — pkty 3-04-01 1 3-04-02. Na zakonczenie poszczegllnych
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¢wiczen brak jest uwagi, ze uczenh-pilot opanowal elementy ¢wiczenia w sposob
wystarczajacy na jego zaliczenie i moze przejs¢ do kolejnego.

Drugi, doswiadczony instruktor, prowadzil dalsze szkolenie nadal wg zad.l
¢w.7., zamiast powr6ci¢ do ¢w.3., w celu nauczenia ucznia-pilota nieopanowanych,
w dotychczasowym szkoleniu, elementéw lotu. Instruktor ten, dopiero po wykonaniu
101 lotéw z uczniem-pilotem, w czasie 12 godzin 17 min. wg ¢w.7., zalicza ¢wiczenie
uczniowi-pilotowi, przedstawiajac go do kontroli przed wylotem samodzielnym.

Trzy loty kontrolne uczen-pilot wykonal w granicach bigedu dopuszczalnego,
a nastgpne dwa samodzielne, wykonat prawidlowo i bezpiecznie. Uczen-pilot zaliczyt
zad. I po wykonaniu 264 lotéw, w tym 30 samodzielnie, w facznym czasie 35 godzin
13 minut.

Zdaniem Komisji szkolenie pilota odbywato si¢ z wyjatkowo duzymi
trudnos$ciami, na co wplyneto kilka czynnikéw. Wiek pilota — 56 lat i duze obciazenie
praca zawodowa (prowadzit wlasna, duza firme¢) kiedy rozpoczynat szkolenie lotnicze
powodowaty, ze przyswajanie nowych wiadomo$ci i umiejetnosci, réwnoczesnie
z wielu réznych dziedzin objgtych programem szkolenia, byto utrudnione.

Osoby znacznie odbiegajace wiekiem od szkolonej miodziezy lotniczej, zwykle
wykazuja pewne skr¢gpowanie spowodowane naturalnymi w takich okolicznosciach
réznicami w tempie przyswajania sobie wiadomos$ci teoretycznych jak 1 umiejgtnosci
praktycznych. Zdaniem Komisji, innym czynnikiem, chyba decydujacym, byt brak
naturalnych predyspozycji psychofizycznych do szkolenia lotniczego i obawa przed
popetieniem btedéw, ktére zauwazone przez miodszych kolegéw, moga by¢ tematem
réznych komentarzy.

Biedem ze strony Osrodka szkoleniowego bylo wyznaczenie do szkolenia
takiego ucznia, mtodego wiekiem, a przede wszystkim stazem, instruktora, ktéry nie
zauwazyl braku postgpéw w poczatkowej fazie szkolenia i dopiero na etapie lotow
doskonalacych stwierdzit, ze uczen-pilot nie byt w stanie wyladowa¢, nie popetniajac
niebezpiecznych btedéw. Dopiero wtedy doszto do zmiany instruktora, ktéry z duzymi
trudnosciami i przy olbrzymim naktadzie pracy i lotéw doprowadzit ucznia do
samodzielnego wylotu.

Nalezy si¢ w tym miejscu zastanowi¢, czy w takiej sytuacji, nie nalezaloby
przeprowadzi¢ z uczniem-pilotem powaznej rozmowy, eksponujacej trudnosci procesu
szkoleniowego i1 ich przyczyny, tak aby szkolony mégt swiadomie podja¢ decyzjg

o ewentualnej rezygnacji z dalszego szkolenia. Wg znanej Komisji dokumentacji
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szkoleniowe] oraz rozmOw z instruktorami takich dzialan ze strony osrodka
szkoleniowe go nie byto.

Dalsze szkolenie podstawowe ucznia pilota nadal przebiegalo ze zwigkszona
iloscia i czasem lotéw, ale nie odbiegato istotnie od wymogéw programowych. Zadanie
Il — Pilotaz wg wskazan przyrzqdow-bez widocznosci zewnetrznej uczen-pilot zaliczyt
zgodnie z programem szkolenia (przekroczenie minimum programowego o 18 minut),
natomiast zadanie IV — Przeloty VFR w ruchu lotniczcym kontrolowanym
i niekontrolowanym pilot zaliczyl przekraczajac minimum programowe o 36%,
tj. o 7 godzin 49 minut. Dnia 12 grudnia 2008 r. uczen-pilot otrzymat za§wiadczenia
o ukonczeniu praktycznego szkolenia lotniczego upowazniajace do przystapienia do
egzamindw panstwowych, na licencjg pilota turystycznego samolotowego — PPL(A).

W Swietle pOzniejszych wydarzen nalezy si¢ jednak zastanowiC czy
rzeczywiscie uczen-pilot przyswoit sobie w wystarczajacym stopniu wszystkie wymogi
programu szkoleniowego i czy weryfikacja jego wiedzy 1 umiejgtnosci przed
wydaniem zaswiadczen o ukonczeniu szkolenia podstawowego byla petna.

Komisja zwraca uwagg na tre$¢ zalecen metodycznych zawartych w programie
szkolenia lotniczego do licencji PPL(A) (pkt 3-1-02). W szczeg6lnosci przytoczymy
ponizej jedno z nich (pkt 2) , Instruktorzy szkolqcy powinni szczegdlng uwage zwrocié
na .... nauczenie wtasciwego, zupetnego, osobistego przygotowania do lotu,
uwzgledniajqcego  postepowanie w  dajgcych  si¢  przewidzie¢  sytuacjach
niebezpiecznych” (ppkt f). Brak tych wlasnie umiej¢tnosci byt praprzyczyna
p6zniejszego wypadku.

Poza tym pilot, po zakupie samolotu Piper PA-28 SP-GFT, jeszcze begdac
uczniem-pilotem, byt rownolegle przeszkalany na ten typ poczawszy od dnia 6 sierpnia
do 28 wrzesnia 2008 r., wykonujac 71 lotéw w czasie ok. 23 godziny Ol minuta.
Zdaniem Komisji, przeszkalanie wucznia-pilota, ktéry z duzymi trudnos$ciami
opanowywatl elementy pilotazowe, na drugi typ samolotu o istotnie rdznej
charakterystyce 1 konfiguracji (gérnoptat Cessna 152 — dolnoptat Piper PA-28) bylo
btedem metodycznym i moglo negatywnie rzutowac na postepy szkolenia.

Uczen-pilot, podobnie jak w przypadku lotéw na Cessnie 152, mial zasadnicze
problemy z opanowaniem ladowania na PA-28, ale wykazywat przy tym zbyt duza
pewnosc¢ siebie np. zadajac, aby instruktor nie ingerowat w stery. Kiedy instruktor nie
ingerowal, nastgpowaly ,,twarde lqdowania” albo , kangury”. W tych okolicznosciach
instruktor widzac, ze prawidlowe nawyki pilotazowe ucznia-pilota sa nieutrwalone

staral si¢ ograniczy¢ jego loty samodzielne do minimum.
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Przeszkalanie na typ PA-28 odbywalo si¢ wg Programu szkolenia
samolotowego Aeroklubu Polskiego (P.Sz.Sam.AP) wg Zadania BVII — Przeszkolenie
na nowy typ (lub wersje) samolotu jednosilnikowego ttokowego lgqdowego z zalogq
jednoosobowq w dzien lub w nocy. Jest to niezgodne z warunkami dopuszczenia do
wykonywania zadania — B.10.2, ktére stanowia, ze: ,, Do wykonywania ZADANIA moze
by¢ dopuszczony pilot posiadajqcy licencje pilota samolotowego turystycznego
[PPL(A)]. Ten warunek nie byl oczywiscie spelniony, poniewaz w tym czasie pilot byt
jeszcze uczniem-pilotem szkolonym w zakresie zadan I, III 1 I'V zgodnie z Programem
szkolenia lotniczego do licencji pilota turystycznego samolotowego PPL(A) Osrodka
szkolenia lotniczego ROYAL-STAR Aero. Do dnia wypadku pilot wykonal na tym
samolocie 224 loty, w czasie okoto 100 godzin. Zdaniem Komisji, wskazane wyzej,
uchybienie programowe nie miato wplywu na pdzniejsze zaistnienie wypadku,
ale mogto wptyna¢ na przedluzenie procesu szkolenia.

2.2. Przebieg zdarzenia

Na miejscu zdarzenia nie znaleziono obliczen nawigacyjnego planu lotu,
a znaleziony arkusz mapy Jeppesena EP-4 nie obejmowat koncowego odcinka trasy lotu
(ok. 75 km). Poza tym, na mapie nie bylo naniesionej trasy lotu oraz nie oznaczono
punktéw orientacyjnych, zwrotnych i przeszkéd terenowych. Swiadczy to o tym,
ze pilot wykonywat lot, przynajmniej na ostatnim krytycznym odcinku trasy,
wylgcznie w oparciu o wskazania urzadzenia radionawigacyjnego Garmin GNS-430.

Pilot mimo znanej mu sytuacji pogodowej na trasie przelotu i w miejscu
planowanego ladowania wystartowal z Mielca (EPML) o godzinie 8.50. Przelot do PZK
Ozimek przebiegal w dobrych warunkach atmosferycznych. Po minigciu PZK Ozimek
pilot nawiazat taczno$¢ z FIS Poznan o godzinie 10.30.36’’, zglaszajac lot do Jeleniej
Goéry na wysokosci 2000 stéop QNH, przy cisnieniu 1024 hPA. FIS Poznah przyjat
zgloszenie 1 podal aktualne ci$nienie regionalne 1027 hPa, ktére pilot ustawit na
wysokosciomierzu.

Bedac przed Strzelinem okoto godziny 10.50 pilot zglosit do FIS Poznan
obnizenie wysokosci lotu do 1500 stép QNH (455 m npm.). W wyniku tego, przy
elewacji terenu wynoszacej 160 — 195 m lot przebiegat na wysokosci 295 - 260 m
AGL, ktéra moze by¢ wysokos$cia niebezpieczna dla tak mato do§wiadczonego pilota,
szczegblnie podczas lotu nad terenem pagérkowatym i w warunkach stopniowo
pogarszajacej si¢ widzialnosci. Biorac pod uwagg stopniowy wzrost elewacji terenu,
ktéra w rejonie Swidnicy przekracza 250 m, a na dalszym odcinku trasy znacznie

przekraczala 600 m i uwzgledniajac stopniowo obnizajaca si¢ podstawe chmur po
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wlocie w stref¢ malo aktywnego frontu nalezalo lot przerwac¢ 1 powrdci¢ na wschod
w rejon lepszej pogody. Pilot jednak zadania nie przerwal i kontynuowat lot po
planowanej trasie w kierunku Jeleniej Gory.

Trase lotu na krytycznym, koncowym odcinku od Swidnicy przedstawiono na

wycinku mapy ponizej.
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Rys.2. Krytyczny odcmek trasy lotu na maple obrazujacej rzezbe terenu — samolot wIatule w strefQ
frontowa oraz nad teren pagérkowaty o wzniesieniach powyzej 600 m npm. Zaznaczono trase lotu,
lotnisko docelowe i miejsce wypadku.

Juz pierwsze zalesione wzgérza na potudnie od Swiebodzic osiagaja wysoko$é
przekraczajaca 400 m npm. 1 przy tak duzej wilgotnosci, ktéra byta bliska 95% ,
znajdowaly si¢ w chmurach — prognozowane zachmurzenie 3-7/8 ST, o podstawie 300 —
450 m AMSL oraz 5-7/8 SC, o podstawie 500 — 800 m AMSL. Pilot jednak szczgsliwie
mija tg przeszkode po pétnocnej stronie i kontynuuje lot po trasie. Jednak dalsze pasma
wzgbérz usytuowane na potudnie od Bolkowa  osiagaja wysokoS$¢ znacznie
przekraczajaca 600 m AMSL, a samolot coraz glgbiej wlatuje w stref¢ frontowa,
co skutkuje dalszym obnizaniem podstawy chmur i spadkiem widzialnosci z powodu
padajacej mzawki.

Rzeczywiste warunki atmosferyczne na tym odcinku trasy lotu nie odbiegaly od
prognozowanych dla obszaru 6., co potwierdzily obserwacje 1 zeznania Swiadkow oraz
osobiste obserwacje przedstawiciela PKBWL przybytego na miejsce zdarzenia.
Swiadek — do$wiadczony pilot sportowy ocenit, ze wg jego obserwacji w godzinach
11.15 — 11.45, wigc w czasie kiedy doszto do wypadku, w centrum Watbrzycha,
podstawa chmur wynosita ok. 80 m nad poziomem terenu. Watbrzych jest usytuowany
ok. 22 km na potudniowy wschéd od miejsca wypadku, a obserwacja byta prowadzona
z miejsca o elewacji 440 m npm. Mozemy wigc przyjac, ze warunki atmosferyczne na
trasie lotu odlegtej o ok. 5 km na pétnoc od miejsca obserwacji i na miejscu zdarzenia
byly nie lepsze, a na pewno gorsze, z uwagi na wilgotne lasy porastajace wzgorza i nie

pozwalaly na wykonywanie jakiegokolwiek przelotu wg VFR w tym rejonie.
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- v o LR o %o
Rys.3. Na zdjeciu widoczna strefa frontowa zalegajaca nad kotling Jeleniogérska. Czoto frontu na
linii Swidnica - Wroctaw. Zdjecie wykonane ok. 10 minut po wypadku. Miejsce wypadku
zaznaczono.

Lot w takich warunkach nie zapewnia separacji od przeszkéd terenowych
i innych statkéw powietrznych.

Pilot byl uprawniony do wykonywania lotéw nawigacyjnych VFR w dzien,
w dobrych warunkach atmosferycznych (DWA) — 500/ 5, tzn., przy podstawie chmur
500 m AGL i widzialno$ci nie mniejszej niz 5 km, a jego do$wiadczenie w lotach
trasowych bylo minimalne. Kontynuujac lot w tym kierunku, przy pogarszajacej si¢
widzialno$ci poziomej i wznoszacym si¢ terenie nie mial mozliwosci wykonania
bezpiecznego dolotu do Jeleniej Gory.

Okoto godziny 11.15 kiedy szczyty wzniesien w rejonie m. Pastewnik
znajdowaly si¢ w chmurach, a widzialno$¢ pozioma byla bardzo ograniczona samolot
na predkosci przelotowej zderzyt si¢ drzewami porastajacymi péinocno-wschodni stok
w poblizu szczytu gory Popiel (okoto 670 m npm.) ulegajac catkowitemu zniszczeniu.
Przybyly na miejsce wypadku lekarz pogotowia ratunkowego stwierdzit zgon pilota
1 pasazerki samolotu.

Zdaniem Komisji samolot byt technicznie sprawny, a jego silnik do chwili

zderzenia z lasem dziatal prawidtowo.
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2.3. Organizacja i przebieg lotu

Przelot byt wykonywany na samolocie bgdacym wiasnoscia pilota. Pilot przed
startem dwukrotnie kontaktowal si¢ lotniskiem w Jeleniej Gérze w celu uzyskania
informacji o warunkach meteorologicznych w miejscu planowanego ladowania. Mimo
pozyskania informacji, ze na lotnisku w Jeleniej Gorze stan pogody nie odpowiada
minimalnym warunkom do lotéw VFR i zdecydowanego odradzania mu tego lotu pilot
wystartowal.

Znalezione na miejscu zdarzenia mapy 1 notatki swiadcza o niewystarczajacym
przygotowaniu nawigacyjnym przelotu i potwierdzaja, ze pilot wykonywal przelot
wylacznie w oparciu o wskazania urzadzenia radionawigacyjnego Garmin GNS-430.
Brak mapy obejmujacej ostatnie 75 km trasy uniemozliwit pilotowi kontrol¢ przeszkéd
terenowych na trasie lotu, ktéra na tym odcinku przebiegata nad pasmami wzgorz,
ktérych elewacja znacznie przekraczata 600 m npm. Obserwujac pogodg na trasie lotu,
szczegblnie po minigciu Strzelina, kiedy podstawa chmur stopniowo obnizata sig, pilot
zamiast zawrdci¢ z trasy, obnizyt lot, samolot wlecial w rejon pagérkowaty, gdzie przy
bardzo ograniczonej widzialno$ci poziomej nie widzial przeszkdd terenowych i zderzyt

si¢ z lasem.
3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

- Pilot - dowddca statku powietrznego miat wazna licencje pilota turystycznego
samolotowego z uprawnieniem SEP(L). Kontrola techniki pilotazu (KTP)
i kontrola wiadomosci teoretycznych (KWT) wazne na podstawie zaliczonych
egzaminéw przed LKE.

- Pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie.

- Pilot mial niewielkie doswiadczenie lotnicze i uprawnienia do wykonywania
przelotow VFR w dobrych warunkach atmosferycznych (DWA) - podstawa
chmur 500 m AGL, przy widzialno$ci nie mniejszej niz 5 km.

- Komisja nie miata dostgpu do osobistego dziennika lotéw pilota, ktéry mimo
poszukiwan nie zostat odnaleziony.

- Szkolenie pilota do licencji PPL(A) przebiegalo z duzymi trudno$ciami

i znacznym przekroczeniem miniméw programowych.
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- Komisja ocenita nawigacyjne przygotowanie lotu przez pilota jako
niewystarczajace.

- Pilot nie przeanalizowat dostgpnych danych meteorologicznych 1 podjat decyzj¢
wykonania przelotu w warunkach przekraczajacych jego umiejgtnosci
i uprawnienia.

- Na znalezionej na miejscu zdarzenia mapie Jeppesena (tylko arkusz EP-4 nie
obejmujacy koncowego odcinka trasy) nie byto wykreslonej trasy lotu, nie byto
naniesionych punktéw zwrotnych 1 orientacyjnych oraz nie oznaczono
przeszkod terenowych.

- Na miejscu zdarzenia nie znaleziono mapy obejmujacej ostatni 75 km odcinek
trasy.

- Pilot wystartowal na przelot nawigacyjny VFR pomimo, ze prognoza
meteorologiczna na koncowym odcinku trasy nie spelniata warunkéw do lotéw
wg VFR.

- Pilot nie przerwal lotu do lotniska docelowego mimo zdecydowanie
pogarszajacych si¢ warunkéw meteorologicznych.

- Pilot wykonujac przelot wg przepisow VFR wykonywat lot w warunkach IMC.

- Samolot zderzyt si¢ z lasem, a nastgpnie ze skalistym zboczem géry ulegajac
zniszczeniu.

- W kabinie samolotu znajdowaly si¢ dwa kanistry (2 x 20 1) zapasowego paliwa.

- Samolot byt sprawny technicznie 1 mial wazne poswiadczenie przegladu
zdatnosci do lotu.

- Pilot 1 pasazerka nie byli pod dzialaniem alkoholu.

- Pilot i pasazerka samolotu poniesli §mier¢ na miejscu wypadku.
3.2. Przyczyny wypadku

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, Zze przyczynami
wypadku byty:

1. Podjecie decyzji o wykonaniu przelotu pomimo wiedzy, ze na koncowym
odcinku trasy warunki meteorologiczne uniemozliwiaja bezpieczny dolot do
lotniska docelowe go.

2. Niewystarczajace przygotowanie nawigacyjne przelotu, w tym przede
wszystkim brak rzetelnej analizy warunkéw lotu na poszczegblnych odcinkach

trasy.
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3. Brak decyzji o przerwaniu lotu do lotniska docelowego, kiedy warunki
meteorologiczne na trasie lotu ulegly pogorszeniu, znacznie ponizej miniméw
okreslonych w uprawnieniach pilota.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku bylo mate doswiadczenie i brak

krytycznej oceny wiasnych umiejgtnosci przez pilota — dowddcg statku powietrznego.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych proponuje wprowadzenie
nastgpujacych zalecen profilaktycznych:

1. Do szkolenia ucznidw-pilotéw w zaawansowanym wieku wyznaczaé
doswiadczonych instruktorow.

2. W przypadku szkolenia wucznidéw-pilotéw wykazujacych wyrazny brak
predyspozycji do szkolenia lotniczego przeprowadza¢ z nimi rozmowy
o wystepujacych trudnosciach i zaleca¢ odstapienie od szkolenia, a w
szczegdlnych przypadkach szkolenie prowadzi¢ wg indywidualnych
programow.

Komentarz:
Zdaniem Komisji wskazane jest, aby piloci po zakonhczeniu szkolenia
lotniczego w zakresie licencji pilota turystycznego (PPL), dla swojego dobra
1 bezpieczenstwa pozostawali w kontakcie z oSrodkami szkolenia w celu
podnoszenia swoich kwalifikacji, a takze dla uzyskiwania pomocy w zakresie

przy gotowania do lotu.

5. ZAL ACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytelny
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