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KOMUNIKAT NR 16
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 269/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 4
wrzesnia 2006 r. na samolocie Piper PA-34 220T
Seneca lll, pilotowanym przez pilota turystyczne-
go, lat 55, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”
oraz ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot podjat decyzje o wylocie z lotniska Krakdw-
Balice (EPKK) na lotnisko Bydgoszcz (EPBY) w celu
dostarczenia samolotu na prace okresowe. Lot zapla-
nowano zgodnie z przepisami dla lotbw wg wskazan
przyrzadéw (IFR).

W dniu 4 wrzesnia 2006 r. o godzinie 7.25 pilot
pobrat komunikat meteorologiczny (METAR) w Biu-
rze Prognoz IMGW Krakdw. Start z lotniska odbyt sie
0 godzinie 7.36. Pilot zgtosit do kontrolera APP EPKK
zajecie FL 110 i przelot punktu nawigacyjnego JED.
O godzinie 8.14 pilot nawigzat tgcznos¢ z kontro-
lerem APP EPWA. O godzinie 8.30 echo radarowe
samolotu na ekranie APP EPWA catkowicie zanikto.
Kontroler APP EPWA rozpoczgt ,wywotywanie” pilota
droga radiowg. Po wielu préobach nawigzania tagczno-
Sci, odpowiedzi nie uzyskano. Powiadomiono ARCC
Warszawa, ktory zainicjowat akcje poszukiwawczo-ra-
towniczg systemu SAR. Samolot spadt w TMA EPWA
w kompleksie lesnym. W wyniku zderzenia sie kadtu-
ba samolotu z drzewami, a nastepnie z ziemia, pilot
zginat na miejscu. Samolot ulegt zniszczeniu. Do ak-
cji przystapita PSP, natomiast $migtowiec SAR, ktory
przybyt nad rejon wypadku zostat odwotany, ponie-
waz w zaistniatej sytuacji nie byt potrzebny do akc;ji
ratowniczej.

Opisany wyzej lot samolotu odbywat sie obszarze
nizu w chmurach kifebiasto-deszczowych Cumulo-
nimbus, rozbudowanych w formie pasma o diugosci
50-80km i szerokosci 15-20 km, rozciggajgcej sie od

miejscowosci Poznan az po potudniowe krance t.odzi.
Na stacji synoptycznej IMGW t6dz odnotowano na
poziomie 700 hPa, tj. 3050m — wiatr z kierunku 290°,
przemieszczajacy sie z predkoscig 100km/h, a na po-
ziomie 500hPa, tj. 5700m — wiatr z kierunku 300°, prze-
mieszczajgcy sie z predkoscig 193km/h. Panstwowa
Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwana dalej
~,PKBWL”, przyjeta, ze na poziomie lotu chmura Cu-
mulonimbus przemieszczata sie z predkoscig niewie-
le mniejszg niz predkos¢ wiatru. Okoto godziny 8.29
samolot wleciat w strefe oddziatywania dynamicznych
pragdow wstepujgco-zstepujgcych chmury Cb z bardzo
silng turbulencjg, ktére doprowadzity do przekrocze-
nia wytrzymatosci usterzenia ogonowego, oderwanie
jego elementdw, utrate sterownosci oraz postepujgcy
proces niszczenia konstrukciji.

Prawdopodobnie pilot podjat probe zawrdcenia
z trasy w momencie wejécia w chmure Cb. Swiadczy-
ta o tym zmiana kierunku lotu w jego ostatnich 30 se-
kundach. Podjeta préba ominiecia chmur burzowych
przez pilota okazata sie nietrafna, gdyz byfa wykona-
na do $rodka chmury Cb, co pogorszyto tylko sytu-
acje pilota.

Podczas badania zdarzenia PKBWL stwierdzita,
ze:

w pobranym komunikacie stuzby meteorolo-
gicznej prognozowano wystepowanie chmur
kiebiastych i burzowych typu Cb oraz ob-
lodzenia na trasie lotu (wysokos$¢ zaplano-
wanego lotu pokrywata sie z prognozowang
wysokoscig dla izotermy 0° C; wigzato sie to
z zagrozeniem oblodzenia samolotu);

pilot nie konsultowat prognozy pogody ze
specjalistami, tzn. synoptykami biura odpraw
zatdég na lotnisku Krakéw-Balice (w zwigzku
zzagrozeniem oblodzenia, celowym byto wnie-
sienie poprawek do planu lotu i zmniejszenie
wysokosci, czego pilot nie zrobit);

pilot prawdopodobnie nie potrafit samodzielnie
zinterpretowac otrzymanej informacji o niebez-
piecznych zjawiskach atmosferycznych lub jg
zignorowat;

pilot byt bardzo dobrze wyposazony w mapy
rejonu lotdéw, posiadat wykonane obliczenia
nawigacyjne i miat wytyczong trase lotu. Po-
nadto, posiadat na poktadzie dokumentacije
zawierajgcg informacje o pracy srodkéw nawi-
gacyjnych i schematy podej$¢ do lgdowania
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na lotniskach i lgdowiskach w Polsce. Posiadat
réwniez atlas lotniczy z danymi lotnisk i lgdo-
wisk.

PKBWL dokonujgc oceny dziatan pilota w trakcie

lotu stwierdzita, ze pilot:

— nie dostrzegt niebezpiecznych zjawisk pogody
lub nie potrafit rozpozna¢ obserwowanych zja-
wisk atmosferycznych;

— nie konsultowat z kontrolerami ruchu lotnicze-
go napotykanych na trasie lotu i mozliwych do
zaobserwowania na radarze poktadowym zja-
wisk atmosferycznych;

- nie przekazat drogg radiowg zadnych infor-
macji 0 pogodzie i napotkanych utrudnieniach
w locie;

— nie poprosit 0 zmianeg trasy lotu.

PKBWL dokonujac oceny dziatan kontrolera APP
EPWA stwierdzita, ze kontroler nie otrzymat ostrzeze-
nia ani informacji o niebezpiecznych zjawiskach po-
gody w rejonie odpowiedzialnosci. Kierownik zmiany
dysponowat prognozg pogody, wskazujgcg na mozli-
wos¢ wystapienia chmur typu Cb, lecz jej nie analizo-
wat pod katem zagrozen dla bezpieczenstwa wyko-
nywanych operaciji lotniczych, gdyz w skutek braku
ostrzezenia o niebezpiecznych zjawiskach nie uznat
tego za konieczne.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotniczego
byto nierozpoznanie zagrozenia i wejscie w chmure
burzowg typu Cb oraz utrata sterownosci samolotu
wskutek uszkodzenia jego konstrukcji w efekcie od-
dziatywania na samolot dynamicznych czynnikow
tego zjawiska atmosferycznego.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu wypadku lot-
niczego:
— mate doswiadczenie pilota w lotach w trudnych
warunkach atmosferycznych;

- niedoktadna analiza prognozowanych warun-
kéw atmosferycznych przez pilota oraz Kierow-
nika Zmiany SRL CZRL i dyzurnego kontrolera
APP EPWA.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

4.1. Omoéwi¢ wypadek z cztonkami personelu lot-
niczego, ze szczegodlnym uwzglednieniem
umiejetnosci interpretowania materiatéw syn-
optycznych i wykorzystania poktadowych
urzgdzen ostrzegajgcych, przeznaczonych
do wykrywania zjawisk atmosferycznych, sta-
nowigcych zagrozenie dla bezpieczenstwa
lotu.

4.2. Sprawdzi¢ procedury przeptywu informacji
meteorologicznej w stuzbach kontroli ruchu
lotniczego, zasady jej analizy oraz wykorzy-
stania do ostrzegania zatég o niebezpiecz-
nych zjawiskach atmosferycznych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-

twa Cywilnego: .

5.1. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego obejmie nadzorem pro-
cedury przeptywu informacji meteorologicz-
nej pomiedzy stuzbg meteorologiczng a stuz-
ba ruchu lotniczego, szczegdlnie w zakresie
ostrzegania o niebezpiecznych zjawiskach
pogody i niebezpiecznych warunkach atmos-
ferycznych. .

5.2. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego obejmie nadzorem
procedury dla kontrolerow ruchu lotniczego,
dotyczgce przekazywania zatogom statkow
powietrznych ostrzezenn o niebezpiecznych
zjawiskach pogody i niebezpiecznych warun-
kach atmosferycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





