Warszawa, dnia 11 lipca 2013 r.
Poz. 75

KOMUNIKAT NR 46
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 lipca 2013 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1320/11

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow iincydentéw lotniczych (Dz.U.z2007r. Nr 35, poz. 225), wzwiazku z zarzadzeniem nr
14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 14 pazdziernika 2011 r., na samolocie Zenair Zodiak CH-
601HD, klasyfikuje¢ do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ,,Brak kwalifikacji — H2”.

2. Opis okoliczno$ci wypadku:

W dniu 14.10.2011 roku pilot-wiasciciel samolotu, Zenair Zodiac CH601HD o znakach rozpoznawczych
SP-YOK wykonat lot z lotniska Warszawa-Babice (EPBC) na lotnisko Mielec (EPML). Start z lotniska
Babice nastapit o godzinie 09:28, a ladowanie w Mielcu o godz. 10:52 LMT. Pasazerka samolotu byta zona
pilota. Celem lotu bylo uczestniczenie w imprezie organizowanej przez biuro podrozy pt. ,Jesien
w Karpatach”. Zadanie polegato na przelocie grupy samolotéw uczestnikow przez wschodnia Stowacje
i wschodnie Wegry do Rumunii na lotnisko Baia Mare (LRBM), noclegu, nastgpnie przelocie na lotnisko
Suceava (LRSV), noclegu oraz powrocie do Mielca przez Ukraing w dniu 16.10.2011 r. Organizator
zastrzeglt w umowie, iz kazdy z uczestnikow wykonuje loty samodzielnie i na wlasng odpowiedzialno$¢ oraz
podejmuje decyzje dotyczace bezpieczenstwa lotu, w tym decyzje o locie samodzielnym lub w formacji,
kontynuowaniu lotu lub jego przerwaniu.

Podstawa chmur w rejonie lotniska o godz. 09:00 wynosita 1500 ft przy zachmurzeniu 6/8-7/8.

O godz. 10:30 organizator przeprowadzit odprawe z uczestnikami imprezy. Podczas odprawy zostala
omoOwiona trasa pierwszego etapu lotu do Baia Mare. Oprocz tego piloci zapoznali sig ze specyfika lotow
w gorach. Omowione zostaty zjawiska pogodowe oraz techniki pilotazu i réznice w przepisach lotow VFR
migdzy krajami zamierzonego przelotu. Po odprawie organizator zaproponowal wydzielenie sposrod
uczestnikéw trzech grup samolotoéw. Samoloty podzielono na grupy w zaleznosci od osiaganej predkosci
przelotowej. Zdecydowano, ze przelot nastagpi w wydzielonych formacjach, przy zachowaniu
samodzielno$ci przy podejmowaniu decyzji pilotow dotyczacych bezpieczenstwa lotu. Samolot SP-YOK
zostatl przydzielony do grupy czterech najwolniejszych samolotéw, o predkosci przelotowej do 90 weztow
(kts). O godz. 12:30 organizator stwierdzil, iz pogoda nie pozwala na przelot, uzalezniajac decyzj¢ wylotu
od poprawy pogody. Ostatecznie organizator wyznaczyt start pierwszej grupy na godz. 14:00. Grupa
najwolniejszych samolotéw miata dolecie¢ w okolice Krosna i organizator lecacy w pierwszym samolocie
miat oceni¢ mozliwos¢ przelotu nad gorami na terytorium Stowacji. W zaleznosci od sytuacji, grupa miala
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zawr6cic¢ lub kontynuowac lot. Pozostate, szybsze samoloty startujace pdzniej miaty czekac¢ na informacje
z powietrza. Lot miat si¢ odbywa¢ w przestrzeni powietrznej klasy G.

Start pierwszej grupy nastapit o godz. 14:23. Jako pierwszy w grupie lecial samolot Cessna
152 z organizatorem na prawym fotelu. Organizator przejat na siebie rolg lidera grupy, ktory odpowiadat za
facznos$¢ catej grupy z AFIS iFIS oraz nawigacje podczas przelotu. Tylko ten samolot mial wlaczony
transponder ustawiony w MODE C. Z prawej strony w odleglosci okoto 150 m i odstepie okoto 100 m,
leciat samolot Zodiac SP-YOK. Z lewej strony prowadzacego w odleglosci okoto 200 m leciat samolot
Cessna 152, natomiast z tylu ugrupowania w odlegtosci 300-500 m leciat samolot Tecnam P96 Golf.

Grupa w pierwszej fazie wykonywala lot z predkoscia 85-90 kts na wysokosci 2000 ft AMSL wg QNH
z kursem 180° w kierunku punktu PODAN na granicy polsko-stowackiej. Dolna warstwa o zachmurzeniu
5/8 miata wysokos$¢ podstawy 2500 ft, grubos¢ chmur okoto 1000 ft. Goérna warstwa miata zachmurzenie
7/8 i podstawe 6000 ft. Po informacji od FIS Krakéw, zmieniono kurs na 190° w celu ominigcia strefy R27
nad Magurskim Parkiem Narodowym. W okolicach Dg¢bicy na komendeg lidera grupa zaczeta nabieraé
wysokos$¢ do 3500 ft, aby wykonywaé lot pomigdzy dwiema warstwami zachmurzenia. Pokrycie dolnej
warstwy chmur w tym rejonie bylo do 4/8. W trakcie wznoszenia na wysokosci 2500 ft na okoto 10-15
sekund samoloty lecace w ugrupowaniu wlecialy w chmurg. Po wyjsciu z chmury okazalo sig, iz samolot
Zodiac SP-YOK zmienit miejsce w grupie, przelatujac z prawej na lewa stron¢ ugrupowania i zajmujac
pozycje pomigdzy samolotem Cessna 152, a prowadzacym ugrupowanie Cessna 152. Po zorientowaniu sig
w sytuacji pilot Zodiaca SP-YOK powrocit na swoje miejsce. Zdarzenie to zauwazyt pilot Cessny 152, ale
nie poinformowat o tym lidera. Lider podjat decyzje¢ o dalszym wznoszeniu formacji do wysokosci 4000 ft.
Podczas wznoszenia lider zadat przez radio pytanie uczestnikom lotu, czy decyduja sig¢ na dalszy lot w tych
warunkach. Wszyscy potwierdzili che¢ kontynuowania lotu. Na trawersie miejscowosci Jasto lider dostrzegt
przed soba rozlegla silnie wybudowana chmurg taczaca ze soba warstwy chmur, uniemozliwiajaca dalszy lot
z tym kursem w warunkach VMC. W celu ominigcia chmury samolot prowadzacego zmienit kurs w prawo
0 30°. Podczas lotu wzdluz chmury prowadzacy, razem ze swoim pilotem, postanowili przejs¢ obok tej
wypigtrzonej chmury nad jej mniej wypigtrzonym fragmentem w celu sprawdzenia mozliwosci dalszego
lotu w kierunku granicy.

Okoto godziny 14:45 bedac na wznoszeniu (100-200 ft/min) z kursem okolo 180-190° w rejonie
miejscowosci Biecz na wysokosci okoto 4300 ft, cate ugrupowanie niespodziewanie wleciato w chmurg.
Doprowadzito to do utraty widzialno$ci pomigdzy samolotami. Po 10-15 s lider wydal komendg
»zawracamy na kurs 60 stopni” i okreslit kolejnos¢ wykonywania zakretu. Jako pierwszy manewr w lewo
mial wykona¢ samolot Tecnam P96, nastgpnie Cessna, ktora leciata z lewej strony prowadzacego roéwniez
w lewo oraz Zodiac zakrgtem w prawo. Prowadzacy ugrupowanie wykonat zakret w prawo jako ostatni. Po
wyjsciu ugrupowania z chmur, lider nawiazal taczno$¢ z pilotami dwoch samolotéw. Pilot samolotu Zodiac
nie odpowiadal na kilka wezwan lidera. W zwiazku z tym lider nakazat zatlogom dwoch samolotow powrét
na lotnisko Mielec, a sam pozostal w rejonie utraty tacznosci z zaloga samolotu Zodiac, nastepnie zglosit
FIS Krakoéw utrate tacznos$ci, zarazem proszac o pomoc w poszukiwaniach. Po pewnym czasie lider zglosit
oficjalnie zaginigcie samolotu Zodiac ipoprosit FIS Krakéw o rozpoczgcie akcji poszukiwawczej.
Prowadzacy ugrupowanie, prowadzit poszukiwania samolotu Zodiac przez okoto 40 minut.

W tym czasie rowniez 4 samoloty z nastgpnej grupy, ktore wystartowaty z lotniska Mielec o godzinie
14:44 powrocity na lotnisko startu. W czasie akcji poszukiwawczej na ziemi odnaleziono rozbity i spalony
samolot w rejonie miejscowosci Bugaj k. Biecza pow. Gorlice. W odlegtosci 200 m od wraku znaleziono
zwloki pilota ipasazerki samolotu Zodiac. Samolot uderzyt w ziemig¢ pod katem okoto 30°, ulegajac
catkowitemu zniszczeniu, uderzenie wywotato pozar samolotu, ktdry zostat prawie catkowicie spalony.

W trakcie badania wypadku lotniczego zespot badawczy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych, zwanej dalej ,,PKBWL”, ustalil nastgpujace fakty:

1) Pilot spetniat wszystkie wymagane warunki i posiadat zaliczone sprawdzenia okresowe kwalifikacji oraz
wazne $wiadectwo medyczne uprawniajace do wykonywania lotow w dzien VFR.

2) Pilot miat ostabiony wzrok (ograniczenia VDL) oraz zakaz wykonywania skokéw spadochronowych, co
nie powinno mie¢ decydujacego wplywu na zaistnienie zdarzenia, chociaz posrednio mogto si¢ do tego
przyczynic.

3) Pilot posiadal kwalifikacje pilotazowe do przelotow nawigacyjnych VFR w dzien w warunkach
atmosferycznych nie mniejszych niz podstawa chmur 500 m i widzialno$¢ 5 km.
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4) Instrukcja Uzytkowania w Locie (IUWL) znajdowala si¢ na poktadzie samolotu.

5) Dokumentacja techniczna samolotu ulegta spaleniu. Komisja nie byta w stanie okresli¢ czy byla ona
prowadzona na biezaco, bez odstepstw od obowiazujacych zasad.

6) Ze wzgledu na nieckomercyjny charakter uzytkowania statku powietrznego tej kategorii nie jest wymagane
prowadzenia zapisow Pokladowego Dziennika Technicznego, stad brak §ladéw potwierdzajacych
wykonanie przegladu przedlotowego przez pilota przed jego ostatnim lotem oraz standéw napetnienia MPS.

7) W chwili wypadku zbiorniki samolotu zawieraty okoto 60 litréw paliwa.

8) Nie zostata okreslona masa startowa i polozenie srodka cigzkosci samolotu i nie mogto by¢ stwierdzone,
czy miescity si¢ one w granicach ustalonych w jego IUwL.

9) Z analiza warunkow pogodowych pilot zostal zapoznany przez organizatoréw na odprawie przedlotowe;j.

10) Pilot w czasie lotu zakonczonego wypadkiem prowadzit tacznos¢ z radiostacji zamontowanej na poktadzie
statku powietrznego.

11) Czas wykonywanych czynnosci lotniczych pilota trwat od godzin rannych - pilot wykonat przelot
z Warszawy do Mielca.

12) W ostatniej fazie lotu, po rozpigciu z nieznanego powodu pasow bezpieczenstwa przez siebie i pasazerke,
pilot po wejSciu w chmure¢ utracil orientacj¢ przestrzenna, w wyniku czego samolot przeszedt do lotu
odwrdconego, co spowodowato spadnigcie pilota i pasazerki na oszklenie kabiny, przebicie oszklenia oraz
wypadnigcie z samolotu, ktory nastgpnie wytraciwszy w niesterowanym locie odwroéconym predkosé po
przeciagnigciu wszedt w plecowy korkociag.

13) Lot miat charakter prywatny na wlasna odpowiedzialno$¢ w podejmowaniu decyzji w zakresie
bezpieczenstwa lotu, pomimo ze w $wietle przepisow lotniczych PL-6 (Dz. U.z 2004 roku nr 2609)
w rozdziale 1 jest okreslona definicja lotu grupowego; odpowiedzialno$¢ za kierowanie uzytkowaniem
statku powietrznego (3.2.9); w lotach mi¢dzynarodowych odpowiedzialno$¢ za wykonywanie lotu ponosi
pilot, d-ca grupy (3.2.9.3); odpowiedzialno$¢ d-cy grupy st. pow. (4.3.3.2) jest odpowiedzialny za bezp.
i sprawny lot grupowy zgodnie z prawem i przepisami lotniczymi z uwzglgdnieniem meteo 1 mozliwosci
najstabszej zatogi; d-ca st. pow. jest podporzadkowany decyzjom d-cy grupy (4.3.3.3).

14) Na poktadzie samolotu wyposazonego w podwdjny uktad sterowania znajdowata si¢ osoba towarzyszaca.
15) Prawy drazek sterowy byl najprawdopodobniej zdemontowany.

16) Samolot do chwili wypadku byt sprawny technicznie i mial wazne poswiadczenie przegladu zdatnosci do
lotu.

17) Zaden z cztonkéw zespolu samolotéw nie posiadat doswiadczenia w lotach wedtug przyrzadéw i trudnych
warunkach atmosferycznych.

18) Nawigacyjne przygotowanie przez organizatoroOw trasy, przebiegajacej poprzez strefe¢ o ograniczonym
ruchu lotniczym (strefa R27 — Magurski Park Narodowy) byto nieprofesjonalne.

19) Niewlasciwy wybor trasy w stosunku do panujacych warunkow atmosferycznych przez organizatora.

20) Analiza warunkow atmosferycznych przez organizatora przed wylotem i w trakcie kontynuacji lotu byta
niewlasciwa.

21) Wprowadzenie formacji samolotow w chmury przez lidera zespotu przy braku uprawnien i do§wiadczenia
stworzylo potencjalne zagrozenie dla wszystkich zaldg prowadzonego ugrupowania w postaci ich
zderzenia, utraty przestrzennego potozenia, jak rowniez stwarzato mozliwo$¢ oblodzenia.

Pilot, lat 66, posiadal wazna licencja pilota samolotowego turystycznego PPL(A). Dziennik lotow
pilota ulegl spaleniu podczas wypadku inie udalo si¢ ustali¢ nalotu pilota. PKBWL w oparciu
o posiadana dokumentacje z Osrodkéw Szkolenia Lotniczego, wywiadéw Srodowiskowych, danych
z protokotow Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz dokumentacji zgromadzonej przez zespot badawczy
PKBWL, oszacowala ogélny nalot pilota na: kilkaset godzin na motolotni iokoto 500 godzin na
samolotach

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
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PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku bylo wykonywanie lotu w warunkach IMC bez posiadania
odpowiednich uprawnien i umiejetnosci, co doprowadzito do utraty kontroli nad samolotem.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:
- wybor pory roku na zorganizowanie tego typu rajdu;
- zaplanowanie trasy ,,rajdu” niezgodne z zasadami wykonywania lotow VFR;
- zbyt p6zne udostepnienie dokumentacji lotu uczestnikom ,,rajdu’”;
- niewlasciwa analiza pogody przez organizatora przed i w trakcie lotu;

- czynnik ambicjonalny uczestnikow lotu, chg¢ utrzymania si¢ w formacji samolotow, pomimo braku
doswiadczenia i pogarszajacych si¢ warunkdéw pogodowych;

- wprowadzenie formacji samolotow w chmury przez lidera zespotu.
4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL nie zaproponowala zalecen.

wz. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Transportu Lotniczego

Izabela Szymajda-Wojciechowska





