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INFORMACJE OGOLNE
Numer ewidencyjny zdarzenia: 660/13
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 23 maja 2013 r.
Miejsce zdarzenia: Pétnocne zbocze Babiej Gory
Rodzaj, typ statku powietrznego: samolot PA-34 220T Seneca V
Znak rozpoznawczy SP SP-HIN
Uzytkownik / Operator SP: Phinanace S.A. Poznan
Dowodca SP: Pilot samolotowy zawodowy
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: Smiertelne | Powaine | Lekide 013;;”
3 - - -
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Tomasz Duda, Bogdan Fydrych , Piotr Lipiec

Sklad zespolu badawczego: | - do 13.11.2016, Tomasz Makowski, Maciej

Ostrowski, |Stanistaw Zurkowskil

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: Raport koncowy
Zalecenia: nie
Adresat zalecen: nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 23 styczen 2018 1.

STRESZCZENIE

Samolot Piper PA-34 220T Seneca V, SP-HIN wystartowat o godzinie 4.56 UTC do
przelotu po trasie Poznan-Lawica (EPPO) — BABKO — JAN — Bratystawa-lvanka (LZIB).
Plan lotu przewidywat lot wg przepiséw VFR. Na poktadzie samolotu znajdowat si¢ pilot
1 dwoch podréznych. Lot do trawersu Bielska-Biatej odbywat si¢ w dobrych warunkach
atmosferycznych. Zdecydowane pogorszenie warunkow atmosferycznych wystapito na

potudnie od Kotliny Zywieckiej. Pilot zblizajac si¢ do tego rejonu nie zawrdcit do obszaru
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dobrej pogody i nie skorzystal z mozliwosci ladowania na lotnisku zapasowym zgtoszonym
w planie lotu — EPKK. Réwniez nie zwiekszyt wysokosci dla bezpiecznego przekroczenia
pasma gorskiego i samolot wleciat w obszar trudnych warunkow atmosferycznych, znacznie
ponizej VMC. Samolot zderzyt si¢ ze zboczem Babiej Gory i zostat catkowicie zniszczony.
Pilot i dwoje podroznych poniesli $mier¢ na miejscu zdarzenia.
W trakcie badania zdarzenia lotniczego Panstwowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Zaplanowanie i wykonywanie przelotu na wysokos$ci nie pozwalajacej na bezpieczny

przelot nad pasmem goérskim znajdujgcym si¢ na trasie.

2. Wlot samolotu w strefe krytycznie niekorzystnych warunkow atmosferycznych

podczas przelotu wykonywanego wg przepiséw VFR.

3. Brak decyzji o zawrdceniu z trasy do rejonu dobrej pogody i ladowaniu na lotnisku

zapasowym.
Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

-niesprawnos$¢ autopilota i niektorych poktadowych urzadzen radionawigacyjnych.

-przystapienie pilota-dowddcy statku powietrznego do czynno$ci lotniczych bez

wymaganego wypoczynku.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

Uwaga: wszystkie czasy W raporcie okreslano wg UTC; UTC=LMT-2 godziny.

W przeddzien wykonania krytycznego lotu tj. 22 maja 2013 r. pilot odebrat
z firmy obstugowej samolot po pracach serwisowych 1 wprowadzil aktualne bazy danych
nawigacyjnych. Samolot wystawiono z hangaru na plyte lotniska EPWA
0 godzinie 14.45. W godzinach wieczornych pilot przebazowat samolot droga powietrzna do
EPPO (Poznan/Lawica), gdzie zaplanowal nocleg. Po Iladowaniu skontaktowal si¢
telefonicznie z firmg obstugowa o godzinie 19.30, informujgc dyrektora technicznego
o zauwazonych w locie usterkach awioniki, a mianowicie, ,,ze GNS [ nie pokazuje mu mapy
i nie ma komunikacji GNS 1 z MFD oraz informacji z radaru pogodowego, stormscopu”.
Innych probleméw z samolotem pilot nie zglaszat. Okoto godziny 20.15, w trakcie
ponownej rozmowy, dyrektor przekazat pilotowi informacje, ze okoto godz. 5 rano
skontaktuje si¢ z nim mechanik, ktory sprobuje pomdéc w rozwigzaniu tego problemu.
Nastgpnego dnia ok. godz. 5 rano telefon pilota byt wytaczony.

23 maja, 0 godzinie 3.47 pilot, dowodca statku powietrznego SP-HIN, przybyt
z hotelu do terminalu GA EPPO, w celu wykonania lotu na zlecenie firmy-uzytkownika
samolotu. Wczesniej, o godzinie 3.43, do terminalu GA EPPO przybyt podrézny 1,
uczestnik lotu, a podrézny 2, takze uczestnik lotu przybyt do terminalu GA EPPO dopiero
0 godzinie 4.31. Pilot wraz z podroznym 1, przeszli kontrolg bezpieczenstwa (3.50-3.52)
i udali si¢ do samolotu, w celu przekotowania do stacji paliw, aby uzupetnié¢ paliwo.

Pierwszy kontakt z organem kontroli lotniska, TWR EPPO, pilot nawigzat
0 godzinie 3.56 i zgtosit ch¢¢ kotowania SP-HIN do tankowania, na co otrzymat zezwolenie
i natychmiast podkotowal pod nieodlegla stacje paliw AVGAS. O godzinie 4.14 stuzby
ruchu lotniczego (EPPOZPZX) otrzymaty od pilota plan lotu po trasie EPPO-BABKO-JAN-
LZIB. Plan lotu przewidywat przelot wg przepisow VFR, na poziomie A020, z predkoscia
przelotowa 150 kt. Jako lotnisko zapasowe pilot zaplanowat lotnisko EPKK (Krakow-
Balice). Po tankowaniu, o godzinie 4.46.58, pilot SP-HIN ponownie probowal nawigzaé
tacznos¢ z TWR EPPO, ale trzaski uniemozliwiaty zrozumienie korespondencji. Po kilku
probach uzyskat zezwolenie krl. TWR EPPO na odkolowanie spod stacji paliw, gdzie
wystepowaty zaklocenia w tacznoséci. O godz. 4.48.32 krl TWR EPPO przekazal pilotowi
zezwolenie ATC na lot do LZIB (Bratystawa Ivanka) trasa planowang, poczatkowo na
wysokosci 1500 ft wg QNH 1007 hPa, po starcie z RWY28 w lewo do pkt. S, z kodem
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transpondera 7000. O godzinie 4.53.26 pilot zglosit gotowo$¢ do odlotu i o 4.56
wystartowat. Po starcie pilot przeszedt na lacznos¢ z TWR EPKS (Poznan/Krzesiny),
a nastgpnie o godz. 5.01.52 nawigzat taczno$¢ z FIS Poznan informujac, ze kontynuuje lot
po przelocie punktu M Krzesin, na wysokosci 1500 ft wg 1007 hPa, z kodem transpondera
7000. Informator FIS Poznan potwierdzit kontakt radarowy z SP-HIN. Lot do okolic
Kamienia Slaskiego przebiegal zgodnie z planem i bez prowadzenia korespondencji
z FIS Poznan. O godzinie 5.32.34 pilot zgtosil informatorowi FIS Poznan, ze mija lotnisko
EPKN (Kamien Slaski) i przechodzi na taczno$¢ z FIS Krakow 119.275 kHz. Informator
FIS Poznan przyjal komunikat pilota, ale o godzinie 5.34.32 ponownie wywotat SP-HIN
przypominajgc 0 omijaniu strefy zakazanej EP P13. Pilot potwierdzil omijanie strefy po
zachodniej stronie i przejscie na tacznosé¢ z FIS Krakow.

SP-HIN pojawit si¢ na wskazniku radarowym Informatora FIS Krakow o godzinie
5.41.40, a od godz. 5.45.30 widoczny byt opis samolotu dokonany przez Informatora.
Ok. godz. 5.46 wystapity zaklocenia w tacznosci, ale o godz. 5.46.33 Informator FIS
Krakow potwierdzit kontakt radarowy z SP-HIN i przekazal na poktad samolotu ci$nienie
QNH lotniska EPKK oraz wykonywanie lotu zgodnie z planem, ostrzegajac pilota
réwnocze$nie o mozliwosci ruchu nad Gliwicami i w zwigzku z tym, koniecznosci
monitorowania czgstotliwosci 122.300 MHz. O godz. 5.55.33 Informator FIS Krakow
przekazat do FIS Bratystawa wiadomos$¢ o locie SP-HIN na wysokosci 2000 ft AMSL.
Korespondencj¢ zakonczono o godz. 5.56.05. O godz. 5.56.41 Informator FIS Krakéw
przekazal na poktad SP-HIN komunikat o utracie kontaktu radarowego i zalecit lot wg
wlasnej nawigacji, a od trawersu Pszczyny, zalecil monitorowanie czestotliwosci lotniska
EPKW (Kaniow) 136,425 MHz, z uwagi na mozliwe loty. O godz. 5.57.20 pilot SP-HIN
zapytat Informatora FIS Krakow o czestotliwos$¢ lotniska Kaniow, a 0 godz. 5.58.39 pilot
poprosit o podanie stanu pogody w rejonie Zar-Zywiec. Informator FIS Krakow
poinformowat pilota, Ze na jego wskazniku nie obserwuje tam zadnych zjawisk, a po chwili

przekazat na poktad SP-HIN ATIS i METAR EPKK.

Lot do trawersu Bielska-Bialej odbywatl si¢ w dobrych warunkach atmosferycznych.
Zdecydowane pogorszenie warunkow atmosferycznych wystapito na potudnie od Kotliny
Zywieckiej, na potnocnych zboczach Karpat Zachodnich z kulminacjami Pilska i Babiej
Gory. Na tym pasmie wzniesien chmury zakrywaly znaczng cze$¢ pasma, a widzialnos¢
byla ograniczona do kilkudziesieciu metrow. Pilot, zblizajac si¢ do tego rejonu, nie

zwigkszyl wystarczajgco wysokosci dla bezpiecznego przelotu nad pasmem gorskim.
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Przelatujac o godz. 6.06.10, w rejonic miejscowosci Czernichow 1 Tresna,
na wysokosci 2160 ft ALT, pilot rozpoczat tagodne wznoszenie, ok. 237 ft/min.
(1,2 m/s). Tak male wznoszenie nie pozwalato na przekroczenie zblizajacych si¢ przeszkod
terenowych na bezpiecznej wysoko$ci. Dopiero ok. godz. 6.08.50 pilot zwigckszyt cisnienie
tadowania (MAP) z 29 in-Hg do ok. 30 in-Hg, ale bez zwigkszenia obrotow silnika
i osiggéw samolotu. Kiedy o godz. 6.10.40 samolot byt w okolicy Koszarawy na wysokosci
ok. 3400 ft, pilot zwigkszyl predkos¢ wznoszenia do 753 ft/min (3,8 m/s), poprzez
zwigkszenie cisnienia tadowania nieco powyzej 31 in-Hg, przy nadal niezmienionych
obrotach silnika. Na wysokosci ok. 3600 ft o godz. 6.10.50 pilot odchylit kierunek lotu
w lewo, a p6zniej w prawo, prawdopodobnie po to, aby w kontakcie wzrokowym z ziemig

wykonywac¢ dalszy lot wzdtuz wznoszacej si¢ doliny, jak to pokazano na Rys.1 .

Rys.1. Koncowy odcinek trasy przelotu samolotu

@Baskc SP-HIN, wg zapisu radarowego.

Po odchyleniu trajektorii lotu w lewo pilot zglosit do FIS Krakéw, o godz. 6.11.06:
Krakow informacja SIN i BABKO, przechodzimy na Bratystawa INFO”. O godz. 6.12.50
samolot osiggnat wysokos¢ ok. 4700 ft i wtedy pilot prawdopodobnie spostrzegt na kierunku
lotu stromo wznoszgace si¢ zbocze. Samolot przeszedt na bardzo strome wznoszenie, OK.
4800 ft/min. (24,4 m/s), przekraczajace osiagi zespotu $migto-silnikowego. Po ok. 5 s (kiedy
samolot byl na granicy przeciggnigcia) pilot sprowadzit samolot do lotu poziomego na
wysokosci ok. 5100 ft i na tej wysokosci, po chwili nastgpito styczne zderzenie ze zboczem.

Opodzniona decyzja o przej$ciu na wznoszenie, aby na bezpiecznej wysokosci przelecie¢
nad pasmem gorskim i sposoéb operowania przez pilota dZwigniami sterujagcymi zespolami
nap¢edowymi nie pozwolily na uzyskanie wystarczajacych parametrow wznoszenia, ktore
umozliwiltyby przelot powyzej grzbietu gorskiego. Ograniczona widzialno$¢, wynikajaca ze
stopniowego zblizania si¢ samolotu do dolnej podstawy chmur, a potem lot w chmurach

kryjacych szczyt, uniemozliwita pilotowi wtasciwa ocene odlegtosci od pdinocnego zbocza
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Babiej Gory. Samolot zderzyt si¢ ze zboczem ok. godz. 6.13.30, ok. 170 m ponizej szczytu
Diablaka. Samolot zostat zniszczony, a pozar spowodowat catkowite spalenie kadtuba wraz
z kabing.

Pilot i dwoch podréznych poniesli $mier¢ na miejscu zdarzenia.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zaloga Podrozni Inne osoby

Smiertelne 1 2 -

Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Struktura samolotu w wyniku stycznego zderzenia ze zboczem gory zostata
zniszczona, a pozar spowodowal calkowite spalenie kadtuba od kabiny zatogi
do statecznika pionowego oraz przykadtubowych czesci skrzydet i lewego silnika.
Z pozaru ocalaty tylko koncowe i tylne czgsci skrzydet, usterzenie poziome, ster kierunku

oraz prawy silnik.

Rys.2. Wrak samolotu na miejscu wypadku [foto Policja]

Od silnikéw odpadty $migta wraz z piastami. Zespot Smigta prawego silnika lezat na
zboczu ok. 3 m ponizej prawego skrzydta. Zespot Smigla lewego silnika lezat na zboczu ok.
2 m powyzej kadluba. Prawy wolant zostal wylamany z rury prowadzacej
i znajdowal si¢ na zboczu ok. 10 m powyzej koncowki prawego skrzydta. Lewy wolant
zostal zniszczony pozarem, ale znajdowatl si¢ w szczatkach kabiny w okolicy lewego
przedniego fotela. Zakres zniszczen pokazano na zdjgciach w Albumie ilustracji

stanowigcym zalgcznik do niniejszego raportu.
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1.4. Inne uszkodzenia

Samolot zderzyt si¢ ze zboczem 0 znacznym nachyleniu (ok. 40°) pokrytym
piargami. Bezpo$rednio przed zderzeniem kadlub 1 skrzydla S$cigly wierzchotki
kosodrzewiny porastajacej zbocze. Bezposrednio pod silnikami samolotu nastgpito skazenie
podloza substancjami ropopochodnymi na niewielkiej przestrzeni,. Innych uszkodzen nie

stwierdzono.
1.5. Informacje o skladzie osobowym

Pilot dowddca statku powietrznego, mezczyzna lat 36, posiadat licencje pilota

samolotowego zawodowego — CPL(A), wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego. Licencja
byta wazna do 1.08.2016 r., a wpisane do niej uprawnienia: SEP(L) wazne do 31.08.2013 r.;
FI wazne do 31.08.2014 r.; uprawnienie radiotelefoniczne do prowadzenia korespondencji
radiotelefonicznej z poktadu statku powietrznego w jezyku polskim wazne bezterminowo,
a w jezyku angielskim wazne do 17.12.2013 r. W aktach Komisji znajduje si¢ protokoét
zaliczenia lotdow egzaminacyjnych przedtuzajacy uprawnienia MEP(L) oraz IR/SPA do
22.05.2014 r. Pilot posiadat rowniez $wiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty oraz
Swiadectwo operatora radiotelefonisty stacji lotniskowej w stuzbie radiokomunikacyjnej
lotniczej wazne bezterminowo.

Orzeczenie lotniczo lekarskie klasy 1/2 wazne dla k1. 1 do 07.02.2012, a dla k1. 2 do
07.02.2016. Do orzeczenia wpisano ograniczenie VDL - obowigzek noszenia szkiet
korekcyjnych i posiadania zapasowych okularow. Deklarowana masa ciata ok. 82 kg.

W zwigzku brakiem dostepu do dokumentacji osobistej pilota, ktéra prawdopodobnie
zostala zniszczona w trakcie pozaru, Zesp6l badawczy miatl obiektywne trudnosci
z okre$leniem praktyki lotniczej dowddcey statku powietrznego na dzien wypadku. Jako
podstawe do okreslenia doswiadczenia przyjeto praktyke lotnicza podang przez pilota
w deklaracji ubezpieczeniowej samolotu Piper Seneca V nr fabryczny 3449356 znaki
rozpoznawcze I-VLRL (od 17.04.2012 r. SP-HIN), z dnia 14.09.2011 r.

-Nalot catkowity (TT) 1307 godzin

-Nalot dowodczy (PIC) 1096 godzin

-Nalot na typie Piper Seneca V 30 godzin.

Ostatnim dokumentem, w ktéorym uwidoczniono praktyke lotnicza i ktdry znajduje si¢
w aktach Komisji jest zaswiadczenie nr 17/2012 r. o ukonczeniu szkolenia lotniczego

na uprawnienia CRI(SPA) — MEP(L) wystawione przez OSL Aeroklubu Orlat w Deblinie,
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12 maja 2012 r. Dokument ten, na postawie oswiadczenia pilota, podaje nastepujace

doswiadczenie lotnicze na dzien ukonczenia kursu, tj. 6 marca 2012 r.:
nalot og6lny 1650:54 h;
nalot jako dowodca 1320:05 h
nalot w nocy 190:01 h

nalot wg wskazan przyrzadéw/IFR 22:40/320:37 h

przeloty w dzien 840:31 h
nalot FNTP 50:00 h.

Poza tym, na podstawie dokumentacji obstugowej stwierdzono, ze nalot samolotu

SP-HIN, wczesniej I-VLRL, w okresie 7.10.2011 r. do 26.04.2013 r. wynosit ok. 457 godzin

i nalot ten byt w catosci wykonany przez pilota dowddce statku powietrznego, ktory byt

jedyna osoba w firmie posiadajacg stosowne uprawnienia.

W oparciu o powyzsze dane Komisja ustalita najbardziej prawdopodobng praktyke lotnicza

pilota dowddcy statku powietrznego na dzien wypadku jak ponizej:
-Nalot catkowity (TT), ok. 1764 godziny
-Nalot dowodczy (PIC), ok. 1553 godziny

-Nalot na typie Piper Seneca V, ok. 487 godzin

W tabeli ponizej wyszczegdlniono loty pilota-dowodcy statku powietrznego na

samolocie SP-HIN z okresu ostatnich trzech miesiecy przed wypadkiem:

o ) Czas lotu
Lp. Data Miejsce Typ Liczba lotow Swrister Sowido
lotu Lotu platowca
Dwuster | D-ca | Godz. | Min.| Godz. | Min.
1 |07.03.13 | EPPO-EPKK | PA-34-220T 1 1 23
2 |07.03.13 | EPKK-EPPO | PA-34-220T 1 1 25
3 | 14.03.13 | EPPO-LZIB | PA-34-220T 1 1 51
4 |14.03.13 | LZIB-EPKK | PA-34-220T 1 1 10
5 |14.03.13 | EPKK-EPWA | PA-34-220T 1 50
6 |28.03.13| EPPO-EPKK | PA-34-220T 1 1 25
7 |28.03.13 | EPKK-EPPO | PA-34-220T 1 1 20
8 |04.04.13 | EPPO-LZIB | PA-34-220T 1 1 45
9 |04.04.13 | LZIB-EPKK | PA-34-220T 1 1 35
10 |04.04.13 | LZIB-EPKK | PA-34-220T 1 1 20
11 XXX XXX PA-34-220T 6 9 16
12 | 21.04.13 | EPWA-EPWA | PA-34-220T 1 1 40
13 | 22.05.13 | EPWA-EPPO | PA-34-220T 1 1 10
14 | 23.05.13 | EPPO-Zawoja | PA-34-220T 1 1 17

Razem: 19 lotéw w tagcznym czasie 27 godzin 27 minut
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Pozostali uczestnicy lotu:

Podrézny 1 mezczyzna lat 30, posiadajacy licencje pilota samolotowego
turystycznego wazng do 19.04.2017 r., orzeczenie lotniczo-lekarskie
klasy 2 z ograniczeniem VDL, wazne do 10.09.2013 r. oraz
$wiadectwo ogolne operatora radiotelefonisty. Deklarowana podczas
badan L-L masa ciata 100 kg.

Podrézny 2 mezczyzna lat 47, bez uprawnien lotniczych. Masa ciala,

wg o$wiadczenia rodziny, ok. 55 kg.
1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot byl wlasnoscia Bankowego Funduszu Leasingowego S.A. w Lodzi,

a uzytkownikiem samolotu byta firma Phinance S.A. w Poznaniu.
Klasa statku powietrznego: samolot.
Kategoria: normalna o masie startowej nie wigkszej niz 5700 kg.
Producent: Piper Aircraft Co. USA
Oznaczenie fabryczne: PA 34-220 T Seneca V
Ptatowiec: dwusilnikowy, pigciomiejscowy wolnonosny dolnoptat o konstrukcji metalowej.
Podwozie chowane z kotkiem przednim. Usterzenie klasyczne. Samolot byt wyposazony
w dwa zestawy nadawczo-odbiorcze i nadawcze GNS-430 Garmin, nadajnik ratunkowy
ELT 110-4 Artex oraz transponder GTX-330 Garmin oraz cyfrowa awionike Avidyne
Flight MAX Entegra obejmujacg dwa wyswietlacze PFD i MFD.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr

Producent ) Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru

Piper Aircraft
2007 ] 3449356 SP-HIN 4593 | 17.04.2012r
Corporation USA

Poswiadczenie przegladu zdatno$ci do lotu wazne do: 16.08.2013 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 934 godz. 20 min.
Liczba lotéw od wpisu do polskiego rejestru SP

(wczesniejszych danych brak) 153

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 2 godz. 27 min.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 47 godz. 33 min.
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 22.05.2013r.
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 14.09.2013 r.
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Zespoty napedowe $miglo-silnik:

Zespol lewy

Silnik TSIO-360-RB1B, czterosuwowy 6-cylindrowy bokser, ze sprezarka i wtryskiem

paliwa oraz podwojnym uktadem zaptonowym, chtodzony powietrzem. Moc startowa 220
hp (164 kW)/2600 prop. RPM.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
2007 TCM Teledyne Continental Motors Inc. 322793
Data zabudowy silnika na ptatowiec 17.05.2007 r.

Maks. moc startowa (2600 prop. RPM)

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu

220 hp (164 kW)
934 godz. 20 min.
47 godz. 33 min.

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 22.05.2013r.
Smigto: aluminiowe, tréjlopatowe, statych obrotow .
Rok produkcji Producent Typ / Nr fabryczny
2007 McCauley Propeller 3AF32C522 / 070354,

Systems

Lopaty: AAJ26031; AAJ26042; AAJ26044

Data zabudowy $migta

Czas pracy od poczatku eksploatacji

Czas pracy od ostatniej naprawy gltdwnej

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych

Zespol prawy

17.05.2007 r.

934 godz. 20 min.
2 godz. 27 min.
47 godz. 33 min.
22.05.2013 .

Silnik LTSI10-360-RB1B, czterosuwowy 6-cylindrowy bokser, ze sprezarkg i wtryskiem

paliwa oraz podwojnym uktadem zaptonowym, chtodzony powietrzem. Moc startowa 220

hp (164 kwW)/2600 prop. RPM.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
2007 TCM Teledyne Continental Motors Inc. 322546
Data zabudowy silnika na ptatowiec 17.05.2007 r.

Maks. moc startowa (2600 prop. RPM)

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji

RAPORT KONCOWY
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Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 47 godz. 33 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 22.05.2013r.

Smigto: aluminiowe, tréjtopatowe, statych obrotow.

Rok produkcji Producent Typ / Nr fabryczny
2007 McCauley Propeller 3AF32C523 / 070345,
Systems Lopaty: ABC31014; ABC31028; ABC31029
Data zabudowy $migta 22.05.2007 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji 934 godz. 20 min.
Czas pracy od ostatniej naprawy gldwnej 2 godz. 27 min.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 47 godz. 33 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 22.05.2013r.
MPiS

Paliwo: benzyna lotnicza 100LL AVGAS.

Olej: w pelnym zakresie temperatur AeroShell 15W-50.

Stan MP i S przed lotem:
paliwo: AVGAS 100LL, 128,00 gal.
olej: Aeroshell 15W-50, 16,00 gt

Zapis rejestratora pracy silnikow potwierdza, ze samolot przed startem zostal
zatankowany do petna. Samolot startowat z pelnym stanem paliwa.

Zaladowanie samolotu (dane masowe) do lotu:

-masa samolotu pustego (zgodnie z protokotem wazenia z dnia 14.06.2011) 3582,0 lbs

-masa paliwa (122 US gal. paliwo zuzywalne) 732,0 Ibs
- masa pilota i pasazera na przednim siedzeniu 401,2 Ibs
- masa pasazera na tylnym siedzeniu 121,3 Ibs
- masa bagazu (szacunkowo), bagaznik tylny 66,1 Ibs
-catkowita masa samolotu zatadowanego 4902,6 1bs

-calkowita masa samolotu do startu (po zuzyciu paliwa na kolowanie) 4879,6 lbs
- zuzycie paliwa podczas lotu (31,7 US gal) 190,2 Ibs
- masa samolotu w momencie zdarzenia 4689,4 Ibs
-maksymalna dopuszczalna masa startowa 4750 Ibs

Podczas startu przekroczono mase dopuszczalng o0 129,6 Ibs
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Masa Masa Ramie Moment
Masy [ka] [Ibs] [in] [in x Ibs]
Masa samolotu pustego 1624,8 3582,0| 88,568 317250,58
Pilot i pasazer na przednim siedzeniu 182 401,2| 85,500 34305,78
Pasazer na tylnym siedzeniu 55 121,3| 157,600 19109,47
Bagaz (bagaznik tylny) 30 66,1| 178,700 11812,07
Masa samolotu bez paliwa 1891,8 4170,6 | 91,708 382477,90
Masa paliwa (122 US gal) 332,0 732,0| 93,600 68515,20
Catkowita masa samolotu 2223,8 4902,6 | 91,991 450993,10
Zuzycie paliwa na kotowanie (3,8 US gal) 10,4 23,0| 93,600 2152,80
Masa startowa samolotu 2213,4 4879,6 | 91,983 448840,30
Zuzycie paliwa na trasie (31,7 US gal) 86,3 190,2| 93,600 17802,72
Masa samolotu w momencie zdarzenia 21271 4689,4| 91,918 431037,58

Arkusz wywazenia zgodnie z Instrukcja uzytkowania w locie samolotu Piper Seneca V,wydanie z 25 pazdziernika 2005 r
Do obliczen przyjeto przeliczniki jednostek zgodne z Instrukcja uzytkowania w locie

samolotu Piper Seneca V: 1 US gal. = 6 Ibs; 1 kg = 2,2046 Ibs

.
4750 — MAX. T.0. WEIGHT = 92 94
asor_—__ e[ ]]
4513 — MAX. LANDINGWT. __ 4~ 1 | _ | _|__
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zgodnie 7 Instrukcjq uiytkowania w locie samolotu Piper Seneca
V, wydanie 7 25 paZdziernika 2005 r
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2800
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Jak wynika z obliczen w chwili startu 1 w pierwszej fazie lotu, $rodek ciezkosci

samolotu wykraczat poza dozwolony obszar, a masa startowa MTOM byta przekroczona.
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Natomiast w chwili wypadku s$rodek cigzkosci (CG) i masa samolotu, miescily sie

w zakresie wymaganym IUwL i nie miaty wptywu na zaistnienie wypadku.
1.7. Informacje meteorologiczne

Komisja nie byla w stanie okre§li¢ na podstawie jakich informacji
meteorologicznych pilot przygotowywat plan lotu, poniewaz dokumentacja lotu zostala
Zniszczona pozarem. Przyjeto zatem, ze pilot przygotowujac plan lotu pobrat z Biura Meteo
w EPPO standardowe prognozy obszarowe GAMET oraz prognozg SIGNIFICANT.
Podstawa do sporzadzenia planu lotu powinno by¢ nawigacyjne opracowanie trasy
z uwzglednieniem aktualnej sytuacji ruchowej 1 dostgpnych prognoz meteorologicznych.
Ponizej przedstawiono mape Polski okreSlajacg granice obszaré6w prognozowania oraz

prognozy obszarowe dla okresu kiedy odbywat si¢ krytyczny przelot.

a .

Rys.4. Granice obszaréw prognozowania na terenie Polski

GAMET dla obszaru A2
FAPL22 WROC 230300
EPWW GAMET VALID 230400/231000 EPWR-
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EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL150

SECN |

MT OBSC: 04/10 ABV 3000-4000FT AMSL SUDETY

ICE:  04/10 LCA MOD FL030/070

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN II

PSYS: 06 TROUGH OVER LITHUANIA AND N BELARUS MOV NE NC
ASSOCIATED WITH L 993 HPA OVER S NORWAY MOV NW N AND
ASSOCIATED WAVING COLD FRONT LINE UMKK-EPRZ MOV NE WKN
SFC WIND: 04/10 280/10KT

WIND/T: 04/10

1000FT AMSL 280/15KT PS04

2000FT AMSL 280/20KT PS02

3300FT AMSL 290/25KT 0000

5000FT AMSL 290/25KT MS03

10000FT AMSL 280/15KT MS06

CLD:  04/10 SCT/BKN SC CU 2000-4000/7000FT AMSL

FZLVL: 04/10 ABT 3000FT AMSL

GAMET dla obszaru A5
FAPL25 KRAK 230300
EPWW GAMET VALID 230400/231000 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150
SECN I
SFC VIS: 04/06 0300-0900M FG VAL E OF E022
MT OBSC: 04/10 ABV 4000-5000FT AMSL TATRY
04/10 ABV 3000-4000FT AMSL W BESKIDY AND BIESZCZADY
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN II
PSYS: 06 TROUGH OVER LITHUANIA AND N BELARUS MOV NE NC
ASSOCIATED WITH L 993 HPA OVER S NORWAY MOV NW NC AND
ASSOCIATED WAVING COLD FRONT LINE UMKK-EPRZ MOV NE WKN
SFC WIND: 04/10 250-290/05-10KT
WIND/T: 04/10
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1000FT AMSL 280/10KT PSO07
2000FT AMSL 280/15KT PS05
3300FT AMSL 290/15KT PS03
5000FT AMSL 290/10KT PS01
10000FT AMSL 240/10KT MS03
CLD: 04/10 BKN SC 3000-4000/6000-7000FT AMSL
04/10 LCA SCT AC AS 8000/ABV 15000FT AMSL

FZLVL: 04/10 ABT 5500FT AMSL

Przedstawiona ponizej prognoza graficzna SIGNIFICANT jednoznacznie pokazuje,
ze punkt BABKO znajduje si¢ w strefie zafrontowej o ograniczonej widzialnosci lokalnie

spadajacej w zamgleniu do 3 — 5 km, a w strefie deszczu do 4 — 7 km.
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%, WARSAW RIRPORT | 7~ % ;\i“/\) j }\ ‘
1
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—GW; 1 aniil
= e W s | Gy ﬁ; k {070 |
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ALID ALLS UTC - i 5
gsmnw%ﬁ&?n%gsli"o% : — ~r ~ 54° 50
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7 f l N
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Rys.5. Graficzne zobrazowanie stanu pogody na terenie Polski

Whioski wynikajace z analizy stanu pogody na trasie przelotu oraz w miejscu
i w chwili wypadku sformulowano na podstawie specjalistycznej ekspertyzy
meteorologicznej, znajdujacej sie w aktach badania wypadku, opracowanej przez eksperta
PKBWL. Przedstawione powyzej prognozy meteorologiczne dla obszarow A2 i AS, przez
ktore przebiegala trasa lotu w FIR Warszawa oraz prognoza graficzna SIGNIFICANT dla

Polski, jednoznacznie okreslaty stan zachmurzenia dla rejonu Tatr, Beskidow i Bieszczad,
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wykluczajagc tym samym mozliwos¢ przekroczenia pasma gorskiego w punkcie BABKO
(rejon Babiej Gory), w locie wg przepisow VFR.

Juz pobiezna ocena warunkéw atmosferycznych przedstawionych w prognozie
GAMET dla obszaru A5 wskazuje na zakrycie szczytow gor przez chmury (MT OBSC:
04/10 ABV 4000-5000FT AMSL TATRY 04/10 ABV 3000-4000FT AMSL W
BESKIDY AND BIESZCZADY). W tych okolicznosciach pilot musiat si¢ liczy¢
z konieczno$cig zmiany statusu lotu na tym odcinku trasy na lot wg przepisow IFR
I znacznym zwickszeniem wysokosci lotu dla bezpiecznego przelotu nad pasmem gorskim
w rejonie punktu BABKO, a wiec w bezposredniej bliskoéci Babiej Gory. Sektorowe
warto$ci MEF (maksymalna wysoko$¢ obiektow terenowych) na mapie ICAO 1:500000
(PAZP 2013) wynosza dla rejonu Zywca 5500 ft AMSL, dla rejonu Suchej Beskidzkiej
6100 ft AMSL. Teren znacznie si¢ obniza dopiero po minigciu punktu BABKO, na potudnie
od Namestova, gdzie MEF wynosi 4400 ft AMSL.

Podobne wnioski mozemy wyciagna¢ analizujgc informacje pogodowe zawarte
w prognozie graficznej SIGNIFICANT, szczegdlnie w odniesieniu do ograniczenia
widzialnosci do 4 — 7 km w opadzie i 3 -5 km w zamgleniu.

Monitorowanie rozméw na czgstotliwosci FIS Krakow potwierdza fakt, ze pilot
dopiero po minigciu trawersu Pszczyny zainteresowal si¢ rzeczywistym stanem pogody
w Kotlinie Zywieckiej i na dalszym odcinku trasy. Przypuszczalnie, zblizajac si¢ do
pierwszych wzniesien pasma Beskidu Matego pilot zaobserwowal na horyzoncie chmury
ustepujacej strefy frontowej o niskich podstawach i chciat od informatoréw uzyska¢ biezaca
oceng stanu pogody na najblizszym odcinku lotu. Informator FIS Krakow odpowiedziat:
SJAktualnie na moim wskazniku nie obserwuje Zadnych zjawisk, moge podaé aktualng
pogode dla Krakowa”, po czym przekazal tre$¢ komunikatu ATIS EPKK, a wigc
informacje, ktéra mogla by¢ przydatna tylko wtedy, Kiedy pilot zdecydowal by si¢ na
ladowanie na lotnisku zapasowym EPKK. W sytuacji kiedy pilot zamierzal kontynuowac¢ lot
po zaplanowanej trasie wiadomos¢ ta dla pilota nie miata zadnego praktycznego znaczenia,
poniewaz odnosita si¢ do samego lotniska EPKK, oddalonego od rejonu Zywca o ok. 60 km.
W tym przypadku dla pilota byta by bardziej przydatna prognoza obszarowa GAMET A5
oraz dane zawarte w prognozie SIGNIFICANT, gdzie byly ostrzezenia przedstawione
powyzej. Te informacje powinny by¢ znane pilotowi juz w fazie przygotowywania lotu
i powinny by¢ wykorzystane przy sporzadzaniu planu lotu. Ztozony przez pilota plan lotu

nie uwzglednial tych niekorzystnych i niebezpiecznych zjawisk pogodowych na trasie
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przelotu i w p.15, przewidywal lot na poziomie A020, z predkoscig 150 kt, co byto

niewykonalne w locie wg przepisow VFR ze wzgledu na warunki terenowe na trasie.

1.8. Pomoce nawigacyjne
1.8.1. Naziemne

Nie dotyczy. Lot byl wykonywany wg przepiséw VFR i na wysokos$ci, ktora
praktycznie uniemozliwiata wykorzystanie dost¢gpnych na tej trasie naziemnych pomocy

nawigacyjnych.
1.8.2. Pokladowe

Gléwnym urzadzeniem pilotazowo — nawigacyjnym samolotu SP-HIN byt
wyswietlacz Primary Flight Display (PFD) Avidyne FlightMax Entegra EX5000
zabudowany po lewej stronie tablicy przyrzadow. Urzadzenie to prezentowato informacje
o potozeniu przestrzennym samolotu zastgpujac tradycyjny sztuczny horyzont oraz
wyswietlalo podstawowe parametry lotu takie jak kurs magnetyczny, wysoko$¢ oraz
predkos¢ lotu. W zalezno$ci od ustawien pilota, na wyswietlaczu PFD mozna byto réwniez
odczytywac¢ informacje z zabudowanych na samolocie urzadzen radionawigacyjnych: VOR,
ILS (Garmin GNS 430), DME (Bendix/King KN-63), ADF (Bendix/King KR 87), oraz GPS
(Garmin GNS 430). Wyswietlenie tych informacji (za wyjatkiem wskazan ADF) wymagato
prawidlowo dziatajacego i podtaczonego do PFD, co najmniej jednego odbiornika typu
GNS430. Na samolocie SP-HIN w chwili zdarzenia, wystepowata usterka uniemozliwiajaca
wyswietlanie na PFD wskazan urzadzen radionawigacyjnych za wyjatkiem ADF. Niestety
urzadzenie to zostalo calkowicie zniszczone pozarem. W tej sytuacji Komisja byta
zmuszona wykorzysta¢ dla odczytu parametréw pracy silnikow 1 niektorych parametrow
lotu ocalaty, chociaz mocno zniszczony, wyswietlacz MFD, takze typu Avidyne Entegra, na
ktorym w zalezno$ci od ustawien pilota, mozna bylo prezentowa¢ parametry pracy silnikow
i tras¢ lotu wraz ze wskazaniami z radaru pogodowego Bendix ART 2000, Stormscope
WX-500 oraz wielofunkcyjnego urzadzenia ostrzegajacego o zagrozeniach Honeywell
KMH 820. Urzadzenie to przesylalo do MFD informacje o bliskosci terenu
(EGPWS) oraz innych statkow powietrznych (TCAS). Mozna przypuszcza¢ ze w chwili
zdarzenia wyswietlenie informacji z radaru pogodowego Stormscope, oraz systemu
ostrzegania o zagrozeniach KMH 820 nie byto mozliwe z powodu braku komunikacji GNS
430 z MFD. System ostrzegania o bliskosci ziemi kontrolowany byt przez przelacznik Mid
Continental MD 41-1208. Na miejscu zdarzenia znaleziono przetacznik w potozeniu

ZALACZONY jak to wida¢ na zdjgciu, Rys.6, ponizej.
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1.9. Lacznos¢

Samolot byl wyposazony w podwoéjny zestaw radionawigacyjny Garmin
GNS 430, transponder Garmin GTX-330 oraz nadajnik ratunkowy GTX 237. Radiostacja
korespondencyjna byta sprawna i pilot utrzymywat tacznos$¢ ze stuzbami ruchu lotniczego.
Pilot, informatorzy sektorow FIS Poznan i FIS Krakow, nie zglaszali jakichkolwiek
problemoéw z tacznoscig podczas lotu. Na uzytkowanie obu zestawow radionawigacyjnych
GNS 430 oraz transpondera GTX-330 bylo wydane pozwolenie radiowe Nr PB/1375/11
wazne do 1.11.2021 r. Radar zapisujacy trajektori¢ lotu nie sygnalizowat probleméw z
identyfikacja samolotu (chociaz zdarzaty si¢ chwilowe, krotkotrwale zaniki echa) oraz
probleméw z okreslaniem jego potozenia, co potwierdza, ze transponder GTX-330 takze
pracowat prawidtowo. Nadajnik lokalizacyjny Artex typu ELT 110-4 zabudowany na
samolocie takze byt objety w/w. pozwoleniem radiowym. Wszystkie urzadzenia
radionawigacyjne znajdujace si¢ na poktadzie samolotu zostaty zniszczone pozarem jak to
pokazano na Rys.7.
Pilot prowadzit korespondencje radiotelefoniczng kolejno z TWR EPPO, TWR EPKS, FIS
Poznan oraz FIS Krakow. Kompletny zapis korespondencji pilota samolotu SP-HIN
z organami ruchu lotniczego w postaci dwoch plyt CD znajduje si¢ w aktach badania

wypadku.

Rys.7. Zniszczone poZarem urzqdzenia radionawigacyjne
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot w locie wznoszacym zderzyt si¢ ze zboczem pokrytym kosodrzewing
I piargami. Jest to strome poinocne zbocze Babiej Gory, a miejsce wypadku lezy na
wysokosci 1551 m, tj. ok. 170 m ponizej szczytu Diablaka (1725 AMSL). Rejon miejsca

zdarzenia pokazano na mapie satelitarnej, Rys.8 i zdjgeciach wykonanych

ze S$miglowca kilka dni po wypadku, kiedy warunki pogodowe na to pozwolity,

Rys.9.1 10.

Rys.8.
Miejsce wypadku
(widok z gory) na
mapie satelitarnej

[Geoportal].
Strzatkq oznaczono
miejsce wypadku,
na dole mapy
widoczny szczyt
Diablaka.

Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku: N 49°34°31,1°°; E 019°31°37,6”’. Elewacja
miejsca wypadku 1551 m.

Wrak samolotu lezat w trudno dostgpnym terenie, na zboczu o pochytosci ok. 40°,
w odlegtosci ok. 60 m ponizej zottego szlaku turystycznego, prowadzacego do szczytu
Diablaka. Na miejscu zdarzenia specjalisSci PKBWL dokonali wstepnych ogledzin wraku
I jego otoczenia oraz przeprowadzili wstepne badania. Miejsce polozenia wraku
spowodowato duze trudnosci z jego transportem na miejsce sktadowania w dolinie.

Na zdjeciach ponizej pokazano usytuowanie wraku samolotu wzgledem zottego szlaku

turystycznego prowadzgcego na szczyt Diablaka.
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Rys.9. Rejon miejsca wypadku. Czerwong strzatkg oznaczono poloienie wraku samolotu (wrak przykryty
plachtg), na gérze widoczny szczyt Diablaka. [foto Gorpol].

Rys.10. Rejon miejsca wypadku. Zdjecie wykonane ze smiglowca, obrazujgce nachylenie stoku w miejscu
wypadku (ok. 40°). Po prawej widoczny szlak Zotty
i szczyt Diablaka. [foto Gorpol].

1.11. Rejestratory pokladowe.

Na wyposazeniu samolotu PA-34-220T, o znakach rozpoznawczych SP-HIN
nie bylo Kkatastroficznego rejestratora parametrow lotu i rejestratora rozmoéw,
ale zainstalowane na poktadzie samolotu wyswietlacze PFD i MFD firmy Avidyne zostaty
wyposazone przez producenta w funkcje pozwalajace na rejestracje wielu parametréw lotu
i pracy niektorych urzadzen samolotu. W dokumentacji obstugowej samolotu odnotowano
wymiane wyswietlacza PFD. Zabudowano wys$wietlacz PFD s/n 22566135 oraz panel
sterowania autopilota, ktore zostaly zniszczone pozarem. Zawarto$¢ pamigci PFD byta wiec

bezpowrotnie utracona.
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Na miejscu wypadku Komisja zabezpieczyta do dalszych badan powaznie
uszkodzony wyswietlacz MFD, s/n 20004457, ktorego nosniki pamigci zostaty uszkodzone,

ale nie zniszczone.

Rys.11. Wydobyte z wyswietlacza MFD nosniki pamieci.

Pozwolito to Komisji odczyta¢ parametry pracy obu silnikow wraz zapisem czasu
I trajektorii lotu. Wyswietlacz ten ocalal, poniewaz w czasie wypadku zostal wyrwany
z tablicy przyrzadow poktadowych i wypadl na zewnatrz kabiny, poza obszar zniszczony
pozarem. Zabezpieczone przez Komisj¢ nosniki pamigci zostaly odczytane
w laboratorium firmy MEDIA REKOVERY w Katowicach, w obecnosci przedstawiciela
Komisji, na specjalnie przystosowanym stanowisku do odczytu danych. Wszystkie dane
oraz  wyniki odczytu zostaly skopiowane na dodatkowy no$nik. Dane
w formacie plikéw tekstowych dla urzadzenia MFD przekonwertowane przez firme
Avidyne zostaly wykorzystane do badania wypadku samolotu SP-HIN. Analiza danych
potwierdzita ich poprawno$¢ i kompletno$¢ w zakresie lotu z dnia 23.05.2013 r. Ponizej, na

zdjeciach Rys. 12, pokazano stan wyswietlacza MFD znalezionego na miejscu wypadku.

Rys.12. Znaleziony poza wrakiem, wyrwany z tablicy przyrzqdéw poktadowych, powazinie uszkodzony
wyswietlacz MFD. [foto Policja]
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Korespondencja radiowa z organami ATC.

Dla potrzeb badania wypadku lotniczego samolotu SP-HIN Komisja zabezpieczyta,
a nastgpnie wykorzystata zapis korespondencji radiowej z organami stuzb ruchu lotniczego
TWR EPPO, TWR EPKS, FIS Poznan i FIS Krakow. Zapis rozméw obejmuje okres od
godziny 3:56, kiedy pilot nawigzat tacznos¢ z TWR EPPO zglaszajgc potrzebe kotowania do
stacji paliw i proszac o zgode na uruchomienie silnikow. Po raz ostatni pilot SP-HIN
skontaktowat z informatorem FIS Krakéw 0 godzinie 6:11 meldujac przejscie na tgcznosé
z FIS Bratystawa. FIS Bratystawa nie potwierdzit, ze taki kontakt pilota samolotu SP-HIN
zostal nawigzany. Materialy multimedialne obejmujace w/w. korespondencje sg zapisane na
dwoch ptytach CD i sg zataczone do akt badania wypadku.
Zapisy obrazow radarowych.
Komisja zabezpieczyta i wykorzystata w badaniu wypadku zapisy obrazéw radarowych
organow kontroli ruchu lotniczego z przestrzeni Rejonu Informacji Powietrznej FIR
Warszawa (EPWW) od lotniska startu EPPO do miejsca wypadku. Zapis przedstawia trasg
lotu samolotu SP-HIN w FIR EPWW, Rys. 14, az do chwili wypadku i obejmuje okres od
godz. 5:46 do godz. 6:13.30, kiedy na zobrazowaniu radarowym zanikto echo samolotu
SP-HIN. Na zapisie obserwujemy cztery zaniki echa samolotu, ktore moga by¢ wynikiem
lokalnych luk w pokryciu radarowym ze wzgledu na wilasciwosci systemu radarowego,

uksztaltowanie terenu, wtasciwosci aparatury poktadowe;j itp.

Rys. 13. Zapis radarowy trasy lotu na odcinku
EPPO-miejsce wypadku.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot z niewielkim przechyleniem na prawe skrzydlo zderzyt si¢ pod katem

szacowanym na ok. 10° w stosunku do powierzchni zbocza najpierw z kosodrzewina,

a nastgpnie z piargami zalegajacymi na zboczu jak to pokazano na zdjgciach ponizej,
Rys. 14.

Rys.14. Pierwsze slady kontaktu samolotu ze zboczem. Potamane wierzchotki kosodrzewiny i oderwane
elementy pokrycia samolotu (po lewej) oraz wrak samolotu na piargach (po prawej).

W chwili zderzenia silniki samolotu pracowaly. Szczatki samolotu byly rozrzucone na
kierunku lotu, na przestrzeni kilkudziesieciu metrow, z niewielkim odchyleniem w prawo od

kierunku potudniowego, jak to pokazano na Rys.15, ponize;j.

SLO 3
g7
H
N
Rys.15. Szkic rozrzutu
elementow samolotu
i ofiar na miejscu
B Wy wypadku.
sto 15103
POLOZENIE SAMOLOTU GPS 1 ie drzwi 10 §25 [wg materiatow Policji]
wys.npm 1551 1§ Shuchawki, mapa 12 449
: :99 33:337161 | 11§ Drzwi 355§ 69
A Emi#ﬁ urwana fopata 9 § 8/
B g - e R v_1_Zagiowek 15 § 1
Qe O s [VT| Oparce fotela 7] o1
S0t ) VII §  Krawed? skrzydta 5 §10,5
I 360 " VLY Krawed? skrzydfa 16 §13,7
| X | Statecznik 104§ 16
X ¥ Stuchawki z elektronika, ramy okna § 10 § 10
[ X1 | Dowdad csgisty Jh'h‘ 105 |
X1 Fia?o'éen Eig 16
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Zblizone do stycznego zderzenie samolotu ze zboczem spowodowato stosunkowo
niewielkie zniszczenie struktury platowca, glownie w jej dolnej czesci. Pierwszym
elementem ktory odpadt od konstrukcji bylo §miglo prawego silnika. Kadlub przemieszczat
si¢ w gore zbocza i po Kilkunastu metrach zatrzymat si¢. Styczny do zbocza kontakt dolnej
cze$ci kadtuba z kosodrzewing i piargami spowodowat uszkodzenie pokrycia i elementow
struktury dolnej czesci kadluba oraz zniszczenie misek olejowych obu silnikdw.
Z rozerwanych zbiornikéw wyciekto na podtoze paliwo, ktdrego opary wywolaly pozar,
ktory wybucht natychmiast po zderzeniu ze zboczem i zniszczyt calkowicie nosowg oraz
kabinowg cz¢$¢ kadtuba, az po usterzenie ogonowe, a takze kesonowe czesci skrzydet.
Rozrzut szczatkow udokumentowano szkicem, Rys.15 (powyzej) Oraz materialem
zdjeciowym, ktory przedstawiono w Albumie ilustracji stanowigcym zatgcznik nr 1 do

niniejszego raportu.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne

Pilot — dowodca statku powietrznego, mezczyzna lat 36, zajmowat prawy przedni fotel.

Pilot byt badany przez lekarza orzecznika w dniu 7.02.2011 r. W czasie badan nie
stwierdzono odchylen w stanie jego zdrowia. Otrzymal orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy
1/2, z ograniczeniem VDL.

Przeprowadzona po wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyng zgonu pilota byty
wielonarzadowe obrazenia powstate wskutek urazu mechanicznego o znacznej energii i
dziatania wysokiej temperatury ptomienia. Obrazenia takie sg charakterystyczne dla ofiar
wypadkow lotniczych. W badaniu toksykologicznym we krwi i ptynie z galki ocznej
zmarlego nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego.

Pozostali uczestnicy lotu:

Podrézny 1 — mezczyzna lat 30, zajmowal lewy przedni fotel. Przeprowadzona po
wypadku sekcja zwlok wykazata, Ze przyczyna zgonu byly obrazenia wielonarzadowe,
prawdopodobnie z réwnoczesnym oparzeniem termicznym powlok. W/w. obrazenia
powstaly w wyniku dziatania narzedzi twardych oraz dzialania wysokiej temperatury
ptomienia. Obrazenia takie sg charakterystyczne dla ofiar wypadkéw lotniczych. Badanie
toksykologiczne krwi nie wykazato obecnosci alkoholu etylowego.

Podrézny 2 — mezczyzna lat 47, zajmujacy nieustalone miejsce w tylnym przedziale
pasazerskim. Przeprowadzona po wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyna zgonu

byly obrazenia wielonarzadowe, by¢ moze z rownoczesnym oparzeniem termicznym catego
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ciata. W/w. obrazenia powstalty w wyniku dziatania ze znaczng sitg narzedzi twardych,
tepych oraz wysokiej temperatury plomienia. Wszystkie stwierdzone $lady obrazen naleza
do spotykanych u ofiar wypadkow lotniczych. W badaniu toksykologicznym we krwi

I plynie z gatki ocznej zmartego nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego.
1.14. Pozar

Zderzenie samolotu przy znacznej predkosci z piargami zalegajacymi zbocze
spowodowato zniszczenie misek olejowych obu silnikow, rozerwanie zbiornikow paliwa
I rozszczelnienie instalacji paliwowej. Rozlany olej oraz rozlane i1 rozpylone paliwo
w kontakcie z gorgcymi elementami silnika, przy powaznie uszkodzonej instalacji
elektrycznej spowodowato natychmiastowy pozar, ktory zniszczyl samolot. Zniszczone
zbiorniki paliwa noszg $lady eksplozji. Olej silnikowy rozlat si¢ na podtoze i zapalit sig.
Pozar samolotu spowodowatl wysuszenie podtoza (kamienie, mchy itp.) i tlit si¢, a chwilami
wybuchat ptomieniami jeszcze do godzin wieczornych, co udokumentowano na zdje¢ciach
wykonanych przez policje. Ostatecznie pozar zostal sttumiony przez policjantow
dokonujacych pierwszych ogledzin wraku na miejscu zdarzenia. W samolocie w chwili
wypadku, byto ok. 92 US gal. (348 I) paliwa lotniczego AVGAS 100LL.

1.15. Czynniki przezycia

Charakter zderzenia samolotu ze zboczem Babiej Gory, przy znacznej predkosci, nie
dawatl szans na przezycie osobom znajdujacym si¢ na poktadzie. Mechaniczne zniszczenia
struktury samolotu $wiadczg 0 znacznej energii zderzenia ze zboczem. Skutkowalo to
rozleglymi obrazeniami zewn¢trznymi 1 wewnetrznymi osob znajdujacych si¢ na poktadzie,
ktore byly przyczynami ich zgonu. Oddziatywanie ptomienia spowodowato dalsza
degradacje zwtok ofiar wypadku.

Akcja poszukiwawcza

Chaos informacyjny w organach stuzb ruchu lotniczego, gtownie w FIS Krakow,
spowodowat istotne opodznienie wszczgcia akcji ratowniczej. Samolot SP-HIN zniknat
z ekranow radaréw w strefie EPR8 na poziomie A051 o godzinie 06.13. Po 23 min. FIS
LZBB (Bratystawa) telefonowat do FIS Krakéw z pytaniem, czy sa jakie$ informacje
0 SP-HIN, bo ze Stowakami nie nawigzat tgcznosci i brak z nim kontaktu radarowego. FIS
LZBB ponownie zatelefonowat do FIS Krakow o0 godz. 06.51, podajac, ze A/C
ma ladowa¢ o godz. 06.56, co informator FIS Krakow mylnie przyjat, prawdopodobnie
z powodu niezrozumienia informacji w j. angielskim, jako potwierdzenie ladowania
w LZBB. O godzinie 07.33 dyzurny SAR (Search And Rescue ) zatelefonowat do FIS
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Krakéw, gdzie dowiedziat si¢, ze SP-HIN wylagdowat w LZIB o godz. 06.56. Majac jednak
uzasadnione watpliwosci, c0 do przekazanej wiadomosci o lgdowaniu, informator FIS
Krakéw 0 godz. 07.39 powtornie zatelefonowat do Bratystawy. Tam dowiedziat si¢, ze SP-
HIN nadal nie wyladowal w LZIB, wigc natychmiast o godz. 07.44 przekazat t¢ informacje
do SAR i SUP ATM. W tej sytuacji SUP ATM powinien byl natychmiast uruchomié¢
akcje poszukiwawczo-ratowniczg. Niestety, nadal nie uruchomiono akcji poszukiwania
zaginionego samolotu tylko prowadzono rozmowy telefoniczne migdzy stuzbami ruchu
lotniczego Polski 1 Stowacji, ktore niczego do konca nie wyjasnity.

Dopiero 0 godzinie 10.00 zatoga $miglowca Mi-8 z 3. GPR w Krakowie podjeta
w trybie alarmowym przygotowania do startu. Smiglowiec Mi-8 zostal uruchomiony.
Zaloga otrzymala informacje o rodzaju zaginionego Statku powietrznego i rejonie
poszukiwan. Start nastapit o godz. 10.15. i $migtowiec odleciat w rejon od gory Zar odlegte;
od punktu nawigacyjnego BABKO o ok. 27 km na poszukiwanie zaginionego samolotu PA-
34 0 znakach rozpoznawczych SP-HIN. Poszukiwania prowadzono sposobem wzrokowym,
poniewaz zniszczony pozarem nadajnik ratowniczy ELT samolotu nie emitowal sygnatu.
Jednoczesnie do akcji poszukiwawczej zaangazowane zostaly jednostki matopolskiej policji
I Beskidzkiej Grupy GOPR (ze $miglowcem W-3 Sokot). Po otrzymaniu informacji o
prawdopodobnym upadku samolotu w rejonie Babiej Gory zaloga Mi-8 zmienita obszar
poszukiwan. Niestety jej dziatania byly mocno ograniczone warunkami atmosferycznymi,
bowiem szczyt Babiej Gory zakryty byl chmurami. Wkrotce okazato si¢, ze Wihasnie tam
lezy wrak samolotu, ktory zostal zlokalizowany przez ratownikow GOPR ok. godziny 12.00.
Wobec istniejacego stanu zachmurzenia (przy ukrytych w nich szczytach gor) i wsparcia
naziemnych grup poszukiwawczych, zatoga $migtowca zawroécita na lotnisko EPKK, gdzie

wyladowata 0 godzinie 12.35.
1.16. Badania i ekspertyzy

Na miejscu zdarzenia przeprowadzono ogledziny wraku samolotu i elementow jego
struktury, ktore ulegly zniszczeniu po zderzeniu ze zboczem gory i pozarze. Dziatania te
udokumentowano protokotem ogledzin, szkicem miejsca zdarzenia (obrazujacym rozrzut
cze$ci samolotu na miejscu wypadku) oraz materiatem fotograficznym.

Zabezpieczono do odczytu elementy pamigci wyswietlacza MFD rejestrujace niektore
parametry lotu oraz parametry pracy zespolu napedowego. We wspdlipracy
z MEDIA RECOVERY w Katowicach oraz firmg Avidyne dokonano odczytu

zarejestrowanych parametrow.
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Na miejscu zdarzenia dokonano kontroli ciggéw kinematycznych napgddéw steru
wysokosci, steru kierunku oraz lotek. Wszystkie elementy napedow, zachowaly sig
w stanie, ktory pozwolit na odtworzenie cigglosci uktadow sterowania. Elementy te do czasu
wypadku byty sprawne technicznie umozliwiajac wychylenia ptaszczyzn sterowych.

Na miejscu wypadku samolotu Piper PA-34-220T, SP-HIN, na zboczu Babiej Gory,

zlokalizowano oderwane od silnikow $migta tego samolotu, Rys. 16.

Rys. 16. Po lewej smiglo lewego silnika, po prawej smigto prawego silnika

Ogledziny $migiet wykazaty, ze w chwili zderzenia samolotu z piargami zalegajacymi
zbocze gory oba $migta obracaly sie.

Odzyskano 1 zdekodowano zapisy parametréw pracy obu silnikéw samolotu z pamieci
wyswietlacza MFD, ale ze wzgledu na specyfike rejestracji odzyskane zapisy koncza si¢ 50
— 55 s przed wypadkiem. Z zapisow tych wynika bezspornie, ze w trakcie catego lotu
parametry pracy obu silnikoéw byly w normie, a zmiany tych parametrow nie wykazywaly
oznak (prekursoréw) wskazujacych na zblizanie si¢ jakiejkolwiek usterki zespolow
napedowych. Z zapisow tych wynika ponadto, ze w trakcie zblizania si¢ do masywu Babiej
Gory obroty obu silnikow ustawione byty na warunki przelotowe.

Dla okreslenia stanu awioniki w chwili zderzenia samolotu ze zboczem Babiej Gory,
postanowiono przeprowadzi¢ eksperymenty na blizniaczym samolocie, ktorego awionika
wyposazenie awioniczne byto analogiczne do wyposazenia samolotu SP-HIN. Badania
przeprowadzono w O$rodku Ksztalcenia Lotniczego Politechniki Rzeszowskiej, na lotnisku
Rzeszéw-Jasionka.

Odtworzenie stanu awioniki.

Ocene faktycznego stanu awioniki samolotu SP-HIN w chwili wypadku
postanowiono zrealizowacé takze w oparciu o eksperymenty poréwnawcze wykonane na
blizniaczym samolocie SP-TUD, wyposazonym w identyczng awionike. Jedyna roznica to
rozszerzenie obu GNS430 zabudowanych na SP-TUD o funkcje WAAS, co nie miato
wptywu na wyniki eksperymentu.
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Celem prob bylo zasymulowanie na samolocie ze sprawng awionikg (SP-TUD)
nieprawidtowosci w funkcjonowaniu awioniki samolotu SP-HIN, jakie pilot zglosit
w dniu poprzedzajacym wypadek, do organizacji obstugowej AMC. W rozmowie
telefonicznej pilot wskazal na nieprawidtlowe funkcjonowanie awioniki samolotu
SP-HIN, ktére zaobserwowal w czasie lotu z EPWW do EPPO. Zgtaszane problemy
dotyczyly braku mozliwosci wyswietlenia mapy na GNS430(1), awarii komunikacji
GNS430(1) z MFD oraz awarii systemu Stormscope. Wczesniej samolot przechodzit
przeglad po 1000 godz. nalotu polaczony z nieplanowa obstugg bloku autopilota.
Bezposrednio przed wystgpieniem usterek pilot dokonywat aktualizacji bazy danych
w obu urzadzeniach GNS430.

Przebieg prob

Samolot SP-TUD podiaczono do zasilania naziemnego i uruchomiono awionike.
Sprawdzono prawidtowe funkcjonowanie poszczegodlnych podzespotéw, w tym autopilota

1 radaru pogodowego oraz brak sygnalizacji btedow.
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Rys.21. Status poszczegolnych podzespolow przed priystgpieniem do proby [foto T.Duda]

Zasymulowano awari¢, ktora mogta zaistnie¢ przy aktualizacji bazy danych urzadzen
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GNS430, poprzez wyjecie kart pamigci zawierajacych dane. Dzialanie takie nie zakldcito
funkcjonowania MFD oraz PFD. Pozycja samolotu byla w dalszym ciggu prawidlowo
wyswietlana na MFD. Autopilot funkcjonowat prawidtowo. Niedostepna byla nawigacyjna
baza danych GNS430, za wyjatkiem punktéw nawigacyjnych stworzonych re¢cznie przez
uzytkownika. Wedhlug informacji uzyskanych od specjalisty zajmujacego si¢ awionikg
samolotow uzytkowanych przez OKL Politechniki Rzeszowskiej nie przypomina on sobie
przypadkow, kiedy aktualizacja bazy danych spowodowataby przerwe w komunikacji MFD
z GNS430.

MR com cOM2,  COM3
” [ ] PILOT
e M2 COM3 !

Lo coMi| coM2 G SREW

- o i % COPILOT

SENS

FIFTY FIVE X

GNS 430

¥V RNG A
B+  MENU

CLR ENT

s, \
Y,

Co Sk
'9&9

GNS 430

¥V RNG A
B> Mmenu
CLR ENT

GPS

N

Rys.22. GNS1 (gorny) z wysunietymi kartami pamieci — widoczne komunikaty bledéw [foto T.Duda]

Poprzez wylaczenie urzadzenia GNS430 zasymulowano jego awari¢, lub awari¢
polaczenia z szyng danych lgczacych urzadzenie z PFD oraz MFD. W tym przypadku
uzyskano efekt zblizony do sytuacji zglaszanej przez pilota przed zdarzeniem. Na MFD nie
byta wyswietlana mapa ze zobrazowaniem aktualnej pozycji samolotu. Awarii ulegt tez
system Stormscope oraz TAWS, poniewaz urzadzenia te pobieraja dane o potozeniu
z GNS430. Uzyskano nastepujace komunikaty o btedach:

- Nav source not communicating (brak komunikacji z urzagdzeniem GNS430)
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- TAWS display unavailable (brak mozliwosci wyswietlenia informacji z systemu TAWS)
- Heading data not valid (brak danych o kursie lotu)
- Lightning sensor error (btad systemu Stormscope)

Autopilot pracowal z ograniczong iloscig trybow. Dostepne byly wszystkie tryby
pionowe (ALT, VS) natomiast sposrod trybow poziomych wytacznie HDG oraz ROL. Brak
mozliwo$ci aktywowania trybu NAV, APP, REV oraz GPSS.
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1:07 pm Right Engine

| ver pm PFD le Oper Naty

107 pm Lokt or Unit ln Operating Notmalty
\ 1:07 pm Rad Opetating Notmatly

Rys.23. Widoczne komunikaty bledow MFD, po zasymulowaniu awarii GNS430 [foto T. Duda]

W zwigzku z powyzszym mozna przypuszcza¢, ze podczas lotu w dniu
poprzedzajacym zdarzenie nastgpita przerwa w komunikacji pomiedzy GNS430 i szyna
wymiany danych, co wptywato na prace pozostalych elementow awioniki nast¢pujaco:
MFD - brak informacji o aktualnej pozycji z GNS430 powodowat niewyswietlanie mapy
obrazujacej aktualng sytuacj¢ nawigacyjna oraz awari¢ systemOéw Stormscope
i TAWS. W dalszym ciggu prawidlowo wyswietlane byly informacje o pracy silnika oraz
odczyty z radaru pogodowego. Na uwage zastuguje fakt, iz mechanik AMC o$wiadczyl, ze
pilot zgtaszat awarie wyswietlania mapy na GNS430(1). Podczas préb nie udato si¢ jednak
zasymulowaé tego typu sytuacji. Brak wyswietlania mapy wystapit tylko na MFD.

W zwiazku z tym, przeprowadzono dodatkowa rozmowe telefoniczng z mechanikiem, ktory
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miat kontakt z pilotem w dniu poprzedzajagcym zdarzenie. Przyznat on, Ze nie jest pewny,

czy pilot miat na mysli mapg¢ na urzagdzeniu GNS430 czy na MFD.
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Rys.24. Widok ekranu na wyswietlaczu MFD-brak mapy, przy symulowanym
uszkodzeniu lub braku komunikacji z GNS430 [foto T.Duda]

PFD - brak aktualnej pozycji samolotu na EHSI z powodu braku danych z GNS 430.
Brak mozliwosci wyswietlania informacji z urzadzen nawigacyjnych typu VOR oraz ILS.
Tego typu problemy praktycznie dyskwalifikowaly samolot z wykonywania lotu wg
przepisoOw IFR, z uwagi na brak mozliwo$ci wykonania podej$¢ instrumentalnych.

GNS-430 - samolot SP-HIN, podobnie jak SP-TUD, wyposazony byt w dwa
urzadzenia GNS430. W przypadku awarii jednego z nich, istnieje mozliwo$¢ zmiany
ustawien MFD tak, aby wspoipracowat z drugim urzadzeniem GNS430. Na podstawie
zeznan mechanika AMC, nie mozna jednak ustali¢ czy pilot podejmowat probe zmiany tych
ustawien.  Analizujgc  radarowy zapis przebiegu lotu, mozna przypuszczac,

ze co najmniej jedno urzadzenie GNS 430 dziatatlo prawidtowo, poniewaz lot, choé

wykonywany wg przepisow VFR, odbywal si¢ po trasie okreslonej przez punkty
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nawigacyjne RNAV. Samolot byt prowadzony po wyznaczonej trasie ze znaczng precyzja,
jak to obrazuje radarowy zapis przelotu od miejsca startu w EPPO do miejsca

wypadku, Rys.13, co praktycznie bytoby niemozliwe do osiaggnigcia, gdyby oba urzadzenia
RNAYV, jakimi sg GNS430 byty niesprawne. Wykres ponizej, Rys. 25, przedstawia pionowy
profil catego lotu odczytany z karty pamigci MFD.
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Rys.25. Fragment zapisu wysokosci lotu odczytany z karty pamigci MFD

Autopilot — przy braku sygnatu z GNS430 dostepne byty jedynie nastepujace tryby
pracy autopilota: ROL, HDG, VS, ALT. Analiza zapisow radarowych oraz karty pamigci
MFD wskazuje, ze autopilot nie byt uzywany podczas krytycznego lotu. Na rysunku
powyzej obserwujemy niewielkie oscylacje wysokosci lotu charakterystyczne dla

pilotowania ,,recznego”, bez uzycia autopilota.

Radar pogodowy - nie stwierdzono wplywu usterki GNS430 na wskazania radaru
pogodowego.

Stan systemow ostrzegania o bliskosci ziemi - w samolocie SP-HIN zainstalowane byty
dwa systemy ostrzegania o bliskosci ziemi. System TAWS zintegrowany z MFD oraz
funkcja TERRAIN zainstalowana w GNS 430. Obydwa systemy, do prawidlowej pracy
potrzebuja pozycji GPS.
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System TAWS - jak wynika 2z wczeéniejszej analizy, mozna stwierdzic,
ze MFD nie otrzymywato danych o pozycji samolotu z powodu braku komunikacji
z GNS430. Tym samym, system TAWS na tym urzadzeniu nie mogt funkcjonowac.

Funkcja TERRAIN w urzadzeniu GNS430 wykorzystuje baze danych terenu oraz baze
przeszkdd aktualizowang za pomoca wymiennych kart pamigci. Ostrzezenia sa generowane
na podstawie poréwnania aktualnej i prognozowanej pozycji GPS z baza danych. Nalezy
zauwazyC, ze zarOwno polozenie jak 1 wysoko$¢ lotu wyliczane sg na podstawie GPS,
poniewaz system GNS430 nie wspolpracuje z wysoko$ciomierzem ci$nieniowym.
Ostrzezenia o bliskosci terenu i/lub przeszkody sa generowane, kiedy prognozowana
wysokos¢ lotu przewyzsza teren o mniej niz 700 ft podczas lotu poziomego lub 500 ft
podczas znizania. Ostrzezenia wyswietlane s na ekranie w zalezno$ci od przewidywanego
czasu do zderzenia z przeszkoda w formie napisu ,, Terrain Advisory” lub migajacego napisu
,, Terrain ahead” (czarne litery na zoltym tle, zajmujace okoto %4 ekranu). Nalezy zaznaczyc¢,
ze system GNS430 nie generuje zadnych dzwickowych sygnaldw ostrzegawczych.
W przypadku omawianego zdarzenia, na kilka minut przed zderzeniem z ziemig w rejonie
Babiej Gory lot odbywat si¢ na takiej wysokosci, na ktorej komunikaty o bliskosci terenu
powinny zosta¢ wyswietlone. Na podstawie zapisOw radarowych trasy lotu oraz danych
zarejestrowanych przez MFD wynika, ze pilot zblizajac si¢ do pasma Beskidow $wiadomie
wykonywat lot na matej wysokosci, utrzymujac poczatkowo kontakt wzrokowy z terenem
(lot wykonywany byt dolinami mig¢dzy zboczami gorskimi, co uwidacznia si¢ po naniesieniu
trasy lotu na podktad terenu w 3D). Podczas takiego lotu komunikaty o bliskosci terenu
wyswietlane sa w sposob ciggly. Moze to spowodowaé, ze, po pewnym czasie, pilot

przestaje reagowac na te ostrzezenia.

Wyniki przeprowadzonych eksperymentow poréwnawczych wskazuja, ze stan wyposazenia

samolotu SP-HIN w dniu zdarzenia nie byt wystarczajagcy do wykonania lotu wg przepiséw
IFR. Wyposazenie bylo natomiast wystarczajace do bezpiecznego wykonania lotu wg
przepisow VFR (zgodnie z obowigzujacym w dniu zdarzenia Rozporzgdzeniem Ministra
Infrastruktury, z dnia 5 listopada 2004 r., w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkow

powietrznych).
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Badanie dokumentow.

Dokumenty samolotu, pilota oraz inne dokumenty i notatki np. dotyczace nawigacyjnego
przygotowania przelotu (o ile istniaty) zostaty zniszczone pozarem.

W tej sytuacji Komisja byta zmuszona do odtwarzania dokumentacji samolotu, na podstawie
dokumentéw zgromadzonych w firmie obstugujacej samolot oraz w Urzedzie Lotnictwa
Cywilnego.

Dokumenty pilota-dowoédcy statku powietrznego

Odtworzono na podstawie dokumentow zgromadzonych w Urzedzie lotnictwa
Cywilnego i Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej oraz w osrodkach gdzie pilot
odbywat szkolenie lotnicze lub wykonywat loty.

Dokumentacja przelotu

Na miejscu zdarzenia nie znaleziono dokumentacji meteorologicznej i nawigacyjnej
przygotowania przelotu. Jedynym dokumentem, ktory czg¢sciowo ocalat z pozaru byty
nadpalone szczatki mapy VFR+GPS Jeppesen dla obszaru EP-3, w skali 1: 500 000. Arkusz
mapy EP-3 nie obejmowal punktu nawigacyjnego BABKO, poniewaz jego poludniowa
krawedz konczyta si¢ na szeroko$ci geograficznej Czestochowy. Punkt BABKO znajduje si¢
na arkuszu EP-4.

Dokumentacja przelotu zostala zabezpieczona dla potrzeb Komisji przez organy stuzby
ruchu lotniczego (ATC) Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Pozyskano arkusz
oryginalnego planu lotu jaki pilot zlozyt w dniu 23 maja 0 godzinie 4.14. Plan lotu
przewidywal przelot po trasie EPPO-BABKO-IAN-LZIB wg przepisow VFR,
na poziomie A020 z predkoscig 150 kt. Start z lotniska EPPO 0 godzinie 4.45. Planowane
lotnisko zapasowe EPKK. Ladowanie w punkcie docelowym LZIB pilot przewidywat po
dwoch godzinach. Deklarowany zapas paliwa na 4 godziny i 30 min. lotu. Liczba oséb na
poktadzie 3. Poza tym PAZP dostarczyta Komisji zapisy zobrazowania z systemu
radarowego lotu na odcinku trasy EPPO-BABKO przedstawiajacy przebieg trasy lotu ze
szczegdtowym opisem koncowego odcinka.

Trajektorie ostatniej fazy lotu (trasa, profil pionowy i predkos¢ lotu, wg zapisu
radarowego) natozone na rzezbg terenu dla obszaru jaki pokonat samolot w ostatnich dwéch
minutach przed wypadkiem pokazano na podktadzie zdjecia satelitarnego (Google) ponizej,
Rys.26.
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Rys.26 Radarowy zapis kericowego odcinka trasy lotu (powyzej) - profil pionowy lotu (niebieski)
i zmiany predkosci samolotu GS (czerwony) wg zapisu radarowego w ostatniej fazie lotu, naniesione na
rzeZbe terenu. Uwaga: na skali wysokosci od 1000 m brak ostatniego zera.

W albumie ilustracji stanowigcym zalacznik do raportu koncowego przedstawiono
radarowy zapis ostatnich czterech minut lotu z naniesionym profilem pionowym lotu
odczytanym z pamigci MFD, ktory konczy sie ok. 2,5 min. przed kolizja samolotu
ze zboczem gory. Brak zapisu wysoko$ci w tym okresie jest spowodowany sposobem

rejestracji danych, ktore sg zapisywane petnymi pakietami.
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Nalezy zaznaczy¢, ze pilot kontaktujac si¢ ze stuzbami ruchu lotniczego nie zglaszat
jakichkolwiek problemoéw technicznych i innych w czasie lotu.

Wykonano ekspertyze warunkéw meteorologicznych na planowanej trasie przelotu
EPPO-BABKO-LZIB, ze szczegblnym uwzglednieniem warunkéw atmosferycznych
w rejonie miejsca wypadku. Ekspertyza wykazata, ze warunki pogodowe w rejonie miejsca
wypadku wykluczaty kontynuowanie lotu wg przepisow VFR.

Praca silnikow podczas catego lotu, az do chwili kolizji ze zboczem nie budzila
zastrzezen, natomiast gospodarowanie ich mocg $wiadczy o nieprzestrzeganiu przez pilota
zasad eksploatacji jednostek napedowych, co znajduje potwierdzenie w zapisach
parametrow pracy silnika odczytanych z pamieci wyswietlacza MFD. Pilot
w korespondencji ze stluzbami ruchu lotniczego roéwniez nie sygnalizowal jakichkolwiek
probleméw technicznych.

Zgromadzony material pozwala na kompleksowg oceng¢ przebiegu zdarzenia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Ze wzgledu na stan wraku i jego potozenie w wyjatkowo trudnym terenie Komisja
podjeta dziatania zmierzajace do tego, aby wrak po podziale na elementy transportowe
przemiesci¢ droga lotnicza na miejsce sktadowania w dolinie. Do czasu pozostawania wraku
na miejscu wypadku miejsce zdarzenia byto pod statg ochrong policji.

29 maja 2013 r. Przewodniczacy PKBWL wystapit do Ministra Obrony Narodowej
0 przetransportowanie wraku samolotu na miejsce skladowania z wykorzystaniem
smiglowcéw 7 Eskadry Dziatan Specjalnych z Krakowa lub $miglowcow Wojsk
Lotniczych. Pismem z dnia 5 czerwca 2013 r. Minister Obrony Narodowej powiadomit
PKBWL o podjeciu dzialan zmierzajacych do realizacji transportu wraku z terenu
Babiogorskiego Parku Narodowego. W wyniku rekonesansu naziemnego oraz lotniczego
rejonu zdarzenia, po analizie mozliwosci transportu wraku z uzyciem $migtowca Mi-17,
Minister Obrony Narodowej poinformowat PKBWL o zbyt duzym ryzyku wykonania takiej
operacji wynikajacym z, cytuje:

- trudnych warunkow terenowych (w tym m.in.: nachylenia zbocza gory

40 - 45°, wystepowania drzewostanu o wysokosci do 15 m, potozenia szczqtkow

samolotu na wysokosci ok. 1550 m — co skutkuje koniecznosciq operowania

smiglowcem na wysokosci od 1550 m n.p.m. wzwyz).

- zmiennych i trudnych do przewidzenia warunkow atmosferycznych w rejonie Babiej

Gory;
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- ograniczen technicznych posiadanego sprzetu.

W zwigzku z powyzszym realizacja przedmiotowego zadania z wykorzystaniem
smiglowcow Sit Powietrznych jest niemozliwa.

W tej sytuacji Prokuratura Rejonowa w Suchej Beskidzkiej oraz PKBWL podj¢ty
interwencj¢ w organach administracji rzadowej i terenowej, aby uzyska¢ pomoc w realizacji
usunig¢cia wraku z terenu Babiogorskiego Parku Narodowego drogg lotnicza, co zapewniato
usuni¢cie wraku zagrazajacego Ssrodowisku naturalnemu w stosunkowo krétkim terminie.
Niestety, takiej pomocy nie otrzymano mimo wielokrotnych interwencji ze strony
Prokuratury i PKBWL.

W tych okoliczno$ciach Prokuratura Rejonowa w Suchej Beskidzkiej oraz PKBWL
wszczely poszukiwanie podmiotow komercyjnych dziatajacych na rynku polskim, ktére
moglyby zrealizowa¢ ustuge polegajaca na usunigciu wraku samolotu ze stoku Babiej Gory
1 przetransportowaniu jego elementdw na miejsce bezpiecznego sktadowania, gdzie
pozostawal by pod ochrong. Niestety, proby znalezienia firmy specjalistycznej, ktora
wykonala by ta ustuge wykorzystujac do tego celu $migltowiec, nie powiodly sie. Firmy,
ktére zglosity akces do tej akcji albo nie miaty stosownych certyfikacji w zakresie ustug
dzwigowych, albo proponowaly ceny nie do zaakceptowania. Starania te przeciggaly si¢
w czasie, wiec w koncu odstgpiono od transportu lotniczego i zdecydowano si¢ na transport
ladowy, ktory zrealizowala firma prywatna 29 lipca 2013 r.

Ponad dwumiesigczny okres zabezpieczania wraku na zboczu skutkowat
koniecznoscig zaangazowania funkcjonariuszy policji do ciaglej, calodobowej ochrony
wraku i miejsca zdarzenia. Sytuacja taka $wiadczy o tym, Ze sluzby ratownictwa
lotniczego w Polsce nie sa odpowiednio przygotowane do likwidacji skutkéw
wypadkow lotniczych ograniczajac swoje dzialania tylko do czynno$ci zwigzanych

z ratowaniem zycia ludzkiego.

1.18. Informacje uzupelniajace

Kierujacy zespotem badawczym PKBWL przybylt w rejon miejsca zdarzenia
w dniu wypadku w poznych godzinach popotudniowych i zakwaterowal si¢
w schronisku na Markowych Szczawinach, gdzie zorganizowano sztab akcji. Tam
oczekiwal na zejScie ekipy ratowniczej (GOPR, Policja, Prokuratura), ktéra wstgpnie
zabezpieczata miejsce wypadku. Po powrocie, w pdznych godzinach wieczornych, ekipy
ratowniczej do schroniska zorganizowal odprawe, na ktorej poinformowal zebranych

o planie dziatan w dniu nastgpnym po zdarzeniu.
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W dniu 24 maja 2015 r., w godzinach rannych, do sztabu akcji dotgczyli dwaj
pozostali cztonkowie zespotu badawczego PKBWL (specjalista ds. silnikow lotniczych oraz
specjalista ds. ruchu lotniczego). W godzinach rannych ekipa ratownicza oraz trzej
przedstawiciele PKBWL wyruszyli ze schroniska zottym szlakiem na miejsce wypadku
potozone ok. 170 m ponizej szczytu Diablaka. Marsz byt trudny ze wzgledu na warunki
pogodowe (mzawka, Sliskie kamienie itp.), ale dzicki pomocy ratownikéw GOPR,
po ok. dwoch godzinach caty zespot osiagnal miejsce zdarzenia oddalone na potudnie
od zo6ttego szlaku o ok. 60 m.

Na miejscu zdarzenia rozpoczeto prace w dwoch zespotach, Policji pod nadzorem
Prokuratury i PKBWL-u. Sporzadzono protokoét z ogledzin otoczenia miejsca wypadku oraz
z ogledzin wraku samolotu. Szczegoty ogledzin udokumentowano na zdjeciach oraz szkicu
obrazujacym potozenie wraku na zboczu oraz rozrzut czg¢sci samolotu na miejscu wypadku.
W spalonym wraku samolotu znaleziono ciata pilota-dowddcy SP oraz dwoch podréznych.
Charakter zderzenia samolotu ze zboczem - stycznie do kosodrzewiny i piargow
zalegajacych zbocze spowodowal, ze ofiary byly zlokalizowane we wraku, w miejscach
jakie zajmowali na poktadzie podczas lotu. Dowddca SP w szczatkach prawego przedniego
fotela, podrozny 1 w szczatkach lewego przedniego fotela, a podrézny 2 w szczatkach tylnej
kanapy. Po szczegdtowych ogledzinach, udokumentowaniu $ladow i pobraniu wybranych
elementow statku powietrznego do badan podjeto decyzje o transporcie ciat ofiar wypadku
z miejsca zdarzenia w doling oraz podziale wraku do transportu na miejsce sktadowania.
Zespot badawczy PKBWL zdecydowal, ze o zakresie dalszych badan podejmie decyzje po
odczycie i zdekodowaniu zapisOw parametrow pracy obu silnikoéw samolotu odzyskanych

Z pamigci wyswietlacza MFD.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA
2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot dowodca statku powietrznego posiadat wszelkie formalne uprawnienia do
wykonania planowanego lotu i byt w cigglym treningu wykonujac systematycznie loty na
samolocie, na Kktorym nastgpit wypadek. Plan lotu (FPL) zlozony przez pilota
0 godz. 4.14 przewidywat wykonanie lotu z predkoscia 150 kt na poziomie A020 (2000 ft
AMSL), przez punkt nawigacyjny BABKO, ktorego elewacja wynosi ok. 3600 ft byt

wadliwy, poniewaz przelot punktu BABKO byt niewykonalny na zaplanowanym poziomie
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lotu. Poza tym, prognozy obszarowe dla Beskidow w okresie planowanego lotu
sygnalizowaty zakrycie szczytow gor przez chmury (MT OBSC: 04/10 ABV 3000-4000 ft
Beskidy i1 Bieszczady). Wystarczyloby wigc porownanie przed wylotem prognozy
obszarowej z planem lotu i koniecznymi do osiagnigcia wysoko$ciami, aby uznac, ze przelot
przez pasmo gorskie bedzie odbywat si¢ w chmurach, co pozostawato w sprzecznosSci
z wykonaniem lotu wg przepisow VFR. Fakty te moga §wiadczy¢ o tym, ze pilot sktadajac
plan lotu dziatal pod presja czasu i nie dokonat przed lotem analizy przebiegu zaplanowanej
trasy z uwzglednieniem prognozowanych warunkow atmosferycznych (GAMET A5 i SWC)
i rzezby terenu (mapa ICAO 1:500000 PAZP 2013).

Roéwnoczesnie Komisja stwierdzita, ze pilot zainteresowal si¢ warunkami pogodowymi
na trasie przelotu dopiero po okoto godzinie lotu, kiedy samolot przelatywat na trawersie
Pszczyny, pytajac informatora FIS KK o zjawiska w okolicach Zar-Zywiec. Informator FIS
odpowiedziatl: ,, Aktualnie na moim wskazniku nie obserwuje zadnych zjawisk, moge podac
aktualng pogode dla Krakowa”, po czym zacytowat ATIS EPKK i METAR . Te informacje
byty dla pilota nieprzydatne, poniewaz odnosily si¢ do samego lotniska EPKK, a nie do
rejonu Zywca oddalonego o ponad 60 km. Szczegdlnym zagrozeniem dla lotu przez pasmo
Beskidow byly chmury stratus ograniczajace widzialno$¢ do kilkudziesigciu metrow
1 skrywajace szczyty gor, ktore ze wzgledu na niska ,,0dbiciowos$¢” byty niewidoczne na
wskazniku radarowym, ktorym postugiwatl si¢ Informator FIS Krakéw. Pytanie pilota
skierowane do Informatora FIS moze potwierdza¢ przypuszczenie Komisji
0 niewystarczajacej analizie warunkow atmosferycznych na trasie przelotu przed startem jak
i w czasie godzinnego lotu w dobrych warunkach pogodowych. Podobnie, jezeli chodzi
wysoko$¢ lotu, pilot dopiero zblizajac sie¢ do trawersu Bielska-Biatej zaczal nieznacznie
zwicksza¢ wysokos$¢ lotu, nie zglaszajac tego do FIS Krakéw. Przelatujac nad kotling
zywiecka pilot musiat zauwazy¢ chmury skrywajace szczyty pasma babiogdrskiego,
stopniowo pogarszajaca si¢ widzialno§¢ poziomg oraz wznoszacy si¢ teren. Byl to ostatni
moment kiedy nalezato zawrdci¢ do obszaru dobrej pogody i podja¢ decyzje 0 ladowaniu
na lotnisku zapasowym EPKK. Zamiast tego pilot kontynuowat lot z niewielkim
wznoszeniem, poczatkowo z widzialno$cig ziemi, przy stopniowo pogarszajacej si¢
widzialno$ci poziomej na skutek ,,zaglebiania” si¢ W chmurg stratus skrywajaca szczyt

Babiej Gory.

2.2. Organizacja i przebieg lotu
W przeddzien wykonania krytycznego lotu tj. 22 maja 2013 r. pilot odebrat

z firmy obstugowej samolot po pracach serwisowych. Samolot wystawiono z hangaru na
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ptyte lotniska EPWA o godzinie 12.45. W godzinach wieczornych pilot przebazowatl droga
powietrzng samolot do EPPO. Po ladowaniu, pilot skontaktowat si¢ telefonicznie z firmg
obstugowa 0 godzinie 19.30, informujac dyrektora technicznego o zauwazonych w locie
usterkach awioniki. Ok. godziny 20.15, w trakcie ponownej rozmowy, dyrektor przekazat
pilotowi, ze ok. godz. 5 rano skontaktuje si¢ z nim mechanik, ktory sprobuje pomodc
w rozwigzaniu tego problemu. Nastepnego dnia ok. godz. 5 rano telefon pilota byt
wylaczony.

Komisja nie byta w stanie okresli¢, o ktorej godzinie pilot udat si¢ na spoczynek do
hotelu. Biorgc jednak pod uwage, ze 23 maja o godzinie 3.47, pilot przybyt
do terminalu GA EPPO w celu wykonania lotu mozemy stwierdzi¢, ze czas jego
wypoczynku po poprzednim locie byt znacznie krétszy niz wymagane 8 godzin. W tych
okolicznosciach musimy bra¢ pod uwage fakt, ze sprawnos¢ psychofizyczna pilota
w trakcie czynnosci przygotowawczych do krytycznego lotu i w podczas lotu byla
ograniczona, co negatywnie rzutowato na jego wykonanie.

Komisja stwierdzila szereg uchybien pilota w trakcie czynnos$ci przygotowawczych
przed lotem, w tym przede wszystkim, brak rzetelnej analizy rzezby terenu i Ssytuacji
pogodowej na trasie przelotu.

Bedac $wiadomym koniecznosci przekroczenia pasma gorskiego w rejonie punktu
BABKO, lezacego w poblizu Babiej Gory, pilot nie powinien planowaé przelotu na
poziomie A020, jak to zapisal w planie lotu. Dla tego odcinka trasy sektorowe warto$ci
MEF (maksymalna wysoko$¢ obiektow terenowych) oznaczone na mapie ICAO 1:500000
(PAZP 2013) wynosza: dla rejonu Zywca 5500 ft AMSL, a dla rejonu Suchej Beskidzkiej
6100 ft AMSL. Dopiero po mini¢ciu punktu BABKO, na potudnie od Namestova, teren
znacznie si¢ obniza i MEF tam wynosi 4400 ft AMSL. Realizacja lotu w tym rejonie
zgodnie ze ztozonym planu lotu, byta wigc niewykonalna.

Prognozy dla obszarow A2 i A5 jednoznacznie sygnalizowaty zakrycie szczytow gor
przez chmury (MT OBSC: 04/10 ABV 4000-5000 FT AMSL TATRY, 04/10 ABV 3000-
4000 FT AMSL BESKIDY AND BIESZCZADY) w calym okresie waznosSci tj.
od godz. 04Z do godz. 10Z i dla Beskidow od wysokosci 1000 m npm precyzyjnie oddawaty
stan pogody. Gdyby pilot przed wylotem uwzglednil te informacje i1 porownat
z koniecznymi do osiggnigcia na trasie przelotu wysoko$ciami to musial by zauwazy¢, ze
przelot pasma gorskiego bedzie si¢ odbywal w chmurach, a wigc planowanie lotu

wg przepiséw VFR bylo istotng nieprawidiowoscia.
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Analizujac prace zespotow napedowych podczas calego lotu Komisja stwierdzita, ze
oba silniki dziatalty prawidlowo, co przedstawiono na zbiorczym wykresie pokazujacym
podstawowe parametry ich pracy w ostatnich minutach przed zderzeniem ze zboczem,
Rys.27.
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Rys.27. Zsychronizowane wykresy podstawowych parametrow pracy obu zespolow napedowych oraz
radarowy zapis wysokosci w ostatnich minutach lotu przed zderzeniem ze zhoczem.

Legenda: RPM - obroty silnika [min]

PALT - wysoko$¢ wg zapisu w pamigci MFD [ft]

OILT - temperatura oleju [°F]

MAP - ci$nienie fadowania [in.HG]

FF - zuzycie paliwa [G/h]

PAZP - wysoko$¢ wg zapisu radarowego [ft].

Uwaga: przesuni¢cie wykresu wysokosci wg zapisu radarowego w stosunku do wykresu wysokosci wg zapisu
zarejestrowanego w pamigci MFD wynika z braku mozliwosci synchronizacji bazy czasowe] rejestratora

z bazg czasowg zapisu radarowego.

Przechodzac wigc do szczegdtowe] analizy parametrow pracy zespotow napedowych
stwierdzamy, ze po osiagnigciu poziomu przelotowego oba silniki pracowaty prawidtowo.

! co odpowiadato warunkom

Obroty obu zespotéw pilot ustawil na poziomie 2450 min
przelotowym. Nawet przechodzac 0 godz. 6.06.10 do tagodnego wznoszenia w rejonie

m. Czernichow pilot nie dokonat ich korekty. Ci$nienie tadowania nadal utrzymuje na
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poziomie ok. 29 in-Hg, zuzycie paliwa 10 do 11 G/h, a temperatura oleju ok. 144 °F.
Ok. 6.08.40 wida¢, ze pilot zwigksza ci$nienie fadowania, co powoduje pierwsze skokowe
zwigkszenie zuzycia paliwa. OK. 6.10.40 pilot zwiekszyt predkos¢ wznoszenia przez dalsze
zwigkszenia ci$nienia tfadowania, co bez zwickszenia obrotéw silnikoéw dalo ograniczony
efekt. Dopiero kiedy pilot dostrzegl na kierunku lotu stromo wznoszace si¢ zbocze
zwigkszyl moc do maksymalnej, co juz nie bylo zarejestrowane rejestratorem MFD, ale
mozemy to wywnioskowaé z gwattownego przyrostu wysoko$ci zapisanego na radarze
w ostatnich sekundach lotu.

Pilot dopiero na ok. siedem minut przed kolizjg ze zboczem decyduje si¢ na przejscie
do wznoszenia, poczatkowo bez zmiany parametrow pracy silnikoéw, co powoduje spadek
predkosci. Po trzech minutach, o godzinie 6:08:50, pilot zwigkszyt ci$nienie tadowania do
ok. 29,6 in-HG powodujac po chwili ewidentny wzrost predkosci wznoszenia przy
ustabilizowanej predkosci (GS) na poziomie ok. 160 kt. Brak zwigkszenia obrotow silnikow
do maksymalnych (2600 min') nie pozwolit na osiaggniecie pelnej mocy silnikéw i stabilny
lot w tych warunkach, poniewaz samolot byt na granicy przeciagni¢cia. Na wysokosci
5100 ft samolot nie dysponujagc nadmiarem mocy przechodzi do lotu poziomego i po
ok. 30 s lotu zderza si¢ ze zboczem gory.

Rozwazania powyzsze majg charakter przyblizony, poniewaz Komisja nie
dysponowata szczegétowymi informacjami zapisanymi w pamigci zniszczonego pozarem
wyswietlacza PFD. W tych okolicznosciach Komisja byta zmuszona kojarzy¢ dane z dwoch
zrodet - pochodzace z radarowego zapisu lotu dostarczonego przez stuzby ruchu lotniczego

i informacje pozyskane z karty pamieci rejestratora MFD.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1. Pilot posiadat wazng licencje pilota samolotowego zawodowego i spetniat formalne
warunki do wykonania planowanego przelotu.

2. Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3. Lot po trasie EPPO-BABKO-JAN-LZIB byt wykonywany na podstawie planu lotu, wg
przepiséw VFR.

4. W rejonie punktu BABKO warunki atmosferyczne pogorszyly si¢, znacznie ponizej
VMC, ale pilot nie zawrécil do rejonu dobrej pogody i1 nie wyladowat na lotnisku

zapasowym EPKK.
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5. W trakcie lotu pilot (dowodca statku powietrznego) zajmowal prawy przedni fotel,
a lewy przedni fotel zajmowat podréznyl.

6. Pilot byt w treningu i regularnie wykonywat loty na samolocie PA-34, tj. na tym
samolocie, na ktorym nastapit wypadek, ale w ostatnim okresie miatl miesi¢czng przerwe
w lotach.

7. Pilot przystapit do czynnosci lotniczych bez wymaganego wypoczynku.

8. Samolot byt technicznie sprawny do wykonania lotu wg przepisow VFR i mial wazne
ubezpieczenie lotnicze OC.

9. Pilot w trakcie lotu bedagc w kontakcie ze stuzbami ruchu lotniczego nie zglaszat zadnych
zastrzezen dotyczacych sprawnosci samolotu oraz elementéw jego wyposazenia.

10. Dokumentacja samolotu oraz osobiste dokumenty lotnicze pilota zostaty zniszczone

pozarem.

3.2. Przyczyny wypadku
W trakcie badania zdarzenia lotniczego Panstwowa Komisja Badania
Wypadkoéw Lotniczych ustalila nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:
1. Zaplanowanie i wykonywanie przelotu na wysoko$ci nie pozwalajacej na
bezpieczny przelot nad pasmem gorskim znajdujacym si¢ na trasie.
2. Wilot samolotu w strefe krytycznie niekorzystnych warunkéw atmosferycznych
podczas przelotu wykonywanego wg przepisow VFR.
3. Brak decyzji o zawroceniu z trasy do obszaru dobrej pogody i ladowaniu na
lotnisku zapasowym.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:
- niesprawnos¢ autopilota i niektorych pokladowych urzadzen radionawigacyjnych.
- przystapienie pilota-dowodcy statku powietrznego do czynnosci lotniczych bez

wymaganego wypoczynku.
PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
1. Album ilustracji

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym

Podplsy na oryginale
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