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Panstwowa Komisja

Badania Wypadkow Lotniczych

Warszawa 23 maja 2015 r.

Oswiadczenie Tymczasowe
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych

dotyczace badania wypadku lotniczego
nr 660/13

Dziatajac  zgodnie z Artykutem 16 pkt 7 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajace dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010.295.25) oraz stosujac si¢ do zasad
opisanych w Zataczniku nr 13 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
podpisanej w dniu 7 grudnia 1944 r. w Chicago, PKBWL przedstawia informacj¢ o postepach
w badaniu wypadku samolotu PA-34 220T Seneca V, o znakach rozpoznawczych SP-HIN,
w dniu 23 maja 2013 roku (nr 660/13).

Badanie zdarzenia prowadzi zespdt badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. pil. nawig. Bogdan Fydrych - cztonek zespotu,
mgr inz. Piotr Lipiec - cztonek zespotu,
dr inz. Stanistaw Zurkowski - cztonek zespotu,
pplk rez. mgr inz. Maciej Ostrowski - ekspert PKBWL.
mgr inz. pil. Tomasz Duda - ekspert PKBWL

Str.1/3



Os$wiadczenie Tymczasowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych - wypadek nr 660/13

W okresie 24 maja 2014 do 23 maja 2015 r. zespot badawczy PKBWL wykonal
czynnosci jak ponizej i ustalil :

Dziatania Zespolu Badawczego PKBWL w zakresie zagadnieh technicznych

- opracowanie i1 analiza danych silnikowych z wyswietlacza MFD,

- korelacja zapisOw radarowych z zapisami MFD,

- odzyskanie i konwersja dodatkowych danych z wyswietlacza MFD dla silnikow #1 1 #2,
- wspotpraca z firmag AVIDYNE w zakresie konwersji danych,

- uzupehienie analizy z uwzglednieniem danych silnikowych odzyskanych z wy$wietlacza
MEFD dla silnikow #1 1 #2..

Odzyskano i1 zdekodowano zapisy parametrow pracy obu silnikow samolotu. Ze wzgledu
na sposéb rejestracji (nie jest to rejestrator katastroficzny) odzyskane zapisy koncza si¢ okoto
55 s przed uderzeniem samolotu w zbocze gory.

Zdekodowane zapisy wskazuja, ze w trakcie catego lotu parametry pracy obu silnikow
bylty w normie, a zmiany tych parametréow nie wykazywaty oznak (prekursorow)
wskazujacych na wystgpienie jakiejkolwiek usterki zespoldow napgedowych. Rowniez
o$wiadczenie wiarygodnego swiadka, potwierdza powyzsze stwierdzenia.

W celu okreslenia potozenia manetek sterowania silnikami w kabinie samolotu
SP-HIN, w chwili wypadku, przeprowadzono eksperyment poréwnawczy na blizniaczym
samolocie o znakach rozpoznawczych SP-TUD. Na samolocie SP-TUD odtworzono
i udokumentowano fotograficznie potozenie dzwigni sterowania silnikami na takie, jakie
zastano we wraku samolotu SP-HIN na miejscu wypadku. Stwierdzono, ze w chwili
uderzenia w zbocze gory manetki sktadu mieszanki obu silnikow byty ustawione w potozenie
IDLE CUT-OFF, tj. wytaczania obu silnikow.

Akcja poszukiwawczo-ratownicza (wszystkie czasy podano ponizej wg UTC):

Dokonano szczegdlowej analizy dziatan stuzb ruchu lotniczego Polski i1 Stowacji
od chwili kiedy pilot samolotu SP-HIN zgtlosit dolot do punktu nawigacyjnego BABKO
1 poinformowat informatora Stuzby Informacji Powietrznej sektora Krakéw (FIS Krakow)
0 zmianie czgstotliwosci w celu nawigzania tacznosci z FIS Bratystawa (6.11 UTC).
Stwierdzono brak reakcji informatora FIS Krakoéw na wlot samolotu SP-HIN w strefe lotow
ograniczonych EPR8 obejmujaca Babiogorski Park Narodowy oraz przekazanie stronie
stowackiej przy przekraczaniu granicy Rejonu Informacji Powietrznej Warszawa (FIR
EPWW) danych dotyczacych wysokosci lotu zgodnie ze ztozonym przez pilota planem lotu
(FPL), a nie tych jakie byly wskazywane przez system radarowy. Zobrazowanie samolotu

SP-HIN zanika na wskazniku radarowym o godzinie 6.13.30 na wysokosci 5100 ft AMSL.
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Organem stuzby ruchu lotniczego, ktéry jako pierwszy zainteresowat si¢ brakiem
tacznosci z samolotem SP-HIN byt FIS Bratystawa, ktory o0 godzinie 6.36 telefonuje do FIS
Krakow z prosba o informacje o samolocie, z ktorego pilotem nie moze nawigza¢ tacznos$ci
radiowej i nie obserwuje jego echa na radarze. Niewlasciwe zrozumienie informacji
przekazanej] w jezyku angielskim przez informatora FIS Bratystawa informatorowi FIS
Krakéw spowodowalo, ze mozliwo$¢ wszczecia akcji poszukiwawczo-ratowniczej zostata
przekazana przez Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego (OKPIRL)
zatodze ratowniczej 3 GPR Krakow dopiero o godz. 08.00. Dalsze dziatania skierowane byty
na okre$lenie rejonu poszukiwan i analizowanie pogody W rejonie Zar — Zywiec.
O godzinie 10.00 OKPIiRL podejmuje decyzj¢ o rozpoczeciu akcji poszukiwawczo-
ratowniczej z wykorzystaniem $migtowca Mi-8RL z 3 GPR Krakow, ktory startuje o godz.
10.11 i o godzinie 10.25 rozpoczyna poszukiwania w wyznaczonym rejonie. Ze wzgledu na
warunki atmosferyczne panujace w rejonie poszukiwan (niska podstawa chmur) $miglowiec
powraca na lotnisko bazowania, gdzie laduja o godzinie 12.31. W migdzyczasie o godzinie
12.08 GOPR informuje OKPIRL o odnalezieniu spalonego wraku samolotu na zboczu Babiej
Gory. Po tej informacji akcja poszukiwawczo-ratownicza zostaje przerwana.

Nalezy dodaé, ze niezaleznie od w/w. dzialah w/w. podmiotow w akcje
poszukiwawczo - ratowniczg byly zaangazowane rowniez Straz Graniczna, Policja, GOPR i
Straz Pozarna.

Obecnie cztonkowie Zespolu Badawczego opracowuja 1 analizuja zgromadzony
materiat badawczy oraz redaguja poszczegolne rozdziaty Raportu koncowego.

Na dzien publikacji niniejszego Oswiadczenia Tymczasowego zespdt badawczy nie

sformutowat zadnych zalecen w zakresie bezpieczenstwa lotniczego.
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