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interpretacji.

Raport niniejszy zostal sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:

Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotow

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:
Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

STRESZCZENIE

Wypadek

Samolot kategorii specjalnej Zenair
Zodiac CH601HD

SP-YOK

Pilot samolotowy turystyczny

Prywatny

Prywatny

Prywatny

m. Bugaj k/Biecza pow. Gorlice

14.10.2011r., godz.14:50 (LMT)

Zniszczony

Ze skutkiem Smiertelnym

W dniu 14.10.2011r grupa czterech samolotow o godz.14:23 wystartowata

z lotniska Mielec (EPML) celem przelotu na lotnisko Baia Mare (Rumunia). Na

wysokosci ok. 4500 ft grupa wleciala w chmury, tracac catkowicie kontakt wzrokowy

miedzy sobg. Prowadzacy wydal komend¢ do zawrdcenia w chmurach. Podczas

wykonywania manewru zawracania pilot samolotu Zodiac utracit orientacje

przestrzenng i samolot zderzyt si¢ z ziemiag. Na skutek zderzenia z ziemig

i pozaru bedacego wynikiem zderzenia samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu. Pilot

oraz pasazerka przed zderzeniem samolotu z ziemig wypadli z samolotu ponoszac

$mier¢ na miejscu.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. Andrzej Pussak
mgr inz. pil. Jerzy Kedzierski
dr pil. Edmund Klich

inz. Tomasz Makowski

mgr inz. pil. Marek Misztal

dr n. med. Jacek Rozynski

RAPORT KONCOWY

- kierujacy zespolem,
- czlonek zespotu,

- cztonek zespotu,

- czlonek zespotu,

- ekspert,

- czlonek zespotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyna
wypadku byto: wykonywanie lotu w warunkach IMC bez posiadania odpowiednich
uprawnien i umiejetnosci, co doprowadzilo do utraty kontroli nad samolotem.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

— wybor pory roku na zorganizowanie tego typu rajdu;

— zaplanowanie trasy ,,rajdu” niezgodne z zasadami wykonywania lotow VFR;

— Zbyt pdzne udostepnienie dokumentacji lotu uczestnikom ,,rajdu’;

— niewtlasciwa analiza pogody przez organizatora przed i w trakcie lotu;

— czynnik ambicjonalny uczestnikow lotu, checi utrzymania si¢ w formacji
samolotéw, pomimo braku do$wiadczenia i pogarszajacych si¢ warunkow
pogodowych;

— Wwprowadzenie formacji samolotdow w chmury przez lidera zespotu.

PKBWL po zakoniczeniu badania nie zaproponowata =zalecen dotyczacych
bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY 4 749



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 14.10.2011 roku pilot-wtasciciel samolotu, lat 52, posiadajacy licencj¢ PPL(A)
na samolocie 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 ladowaniec w Mielcu o godz. 10:52 LMT. Pasazerka
samolotu byla zona pilota, lat 51. Celem lotu bylo uczestniczenie w imprezie
organizowanej przez biuro podrézy pt. ,Jesieh w Karpatach”. Zadanie polegato na
przelocie grupy samolotow uczestnikow przez wschodnig Stowacje i wschodnie Wegry
do Rumunii na lotnisko Baia Mare (LRBM), nocleg, nastepnie przelot na lotnisko
Suceava (LRSV), nocleg oraz powr6ot do Mielca przez Ukraing w dniu 16.10.2011r.
W umowie organizator zastrzegl, 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 zostata omowiona trasa pierwszego etapu lotu do Baia Mare. Oprécz
tego piloci zapoznali si¢ ze specyfika lotow w gorach. Omowione zostaly zjawiska
pogodowe oraz techniki pilotazu i réznice w przepisach lotow VFR migdzy krajami
zamierzonego przelotu. Po odprawie organizator zaproponowat wydzielenie sposrod
uczestnikow trzech grup samolotow. Samoloty podzielono na grupy w zalezno$ci od
osigganej predkosci przelotowej. Zdecydowano, ze przelot nastagpi w wydzielonych
formacjach, przy zachowaniu samodzielno$ci przy podejmowaniu decyzji pilotow
dotyczacych bezpieczenstwa lotu. Samolot SP-YOK zostal przydzielony do grupy
czterech najwolniejszych samolotow, o predkosci przelotowej do 90 weztow (kts).
O godz. 12:30 organizator stwierdzit, iz pogoda nie pozwalata na przelot, uzalezniajac
decyzje wylotu od poprawy pogody. Ostatecznie organizator wyznaczyt start pierwszej
grupy na godz. 14:00. Grupa najwolniejszych samolotow miata dolecie¢ w okolice
Krosna i organizator lecacy w pierwszym samolocie miat oceni¢ mozliwos¢ przelotu

nad gérami na terytorium Stowacji. W zaleznosci od sytuacji, grupa miata zawrocié lub

RAPORT KONCOWY 5
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kontynuowac lot. Pozostate, szybsze samoloty startujgce pozniej mialy czekaé na
informacje z powietrza. Lot mial si¢ odbywa¢ w przestrzeni powietrznej klasy G.

Start pierwszej grupy nastapit o godz. 14:23. Jako pierwszy w grupie lecial samolot
Cessna 152 SP-GND z organizatorem na prawym fotelu. Organizator przejat na siebie
role  lidera  grupy, ktéry  odpowiadat za  taczno$¢  calej grupy
z AFIS 1 FIS oraz nawigacj¢ podczas przelotu. Tylko ten samolot miat wigczony
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
odlegtosci okoto 200 m leciat samolot Cessna 152 SP-NZC, natomiast z tylu
ugrupowania w odlegtosci 300-500 m leciat samolot Tecnam P96 Golf SP-YAS.

Grupa w pierwszej fazie wykonywata lot z predkoscig 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$¢ podstawy 2500 ft ,
grubos¢ chmur okoto 1000 ft. Gorna warstwa miata zachmurzenie 7/8 i podstawe 6000
ft. Po informacji od FIS Krakéw, zmieniono kurs na 190° w celu ominigcia strefy R27
nad Magurskim Parkiem Narodowym. W okolicach D¢bicy na komende lidera grupa
zaczeta nabiera¢ wysoko$¢ do 3500 ft aby wykonywaé lot pomiedzy dwiema
warstwami zachmurzenia. Pokrycie dolnej warstwy chmur w tym rejonie byto do 4/8.
W trakcie wznoszenia na wysokosci 2500 ft na okoto 10-15 sekund samoloty lecace
w ugrupowaniu wleciaty w chmure. Po wyjéciu z chmury okazato sig, iz samolot Zodiac
SP-YOK zmienil miejsce w grupie, przelatujac z prawej na lewa stron¢ ugrupowania
| zajmujac pozycje pomiedzy samolotem Cessna 152 SP-NZC, a prowadzacym
ugrupowanie Cessna 152 SP-GND. Po zorientowaniu si¢ w sytuacji pilot Zodiaca SP-
YOK powrocit na swoje miejsce. Zdarzenie to zauwazyt pilot Cessny SP-GND, 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 si¢ na dalszy lot w tych warunkach. Wszyscy potwierdzili cheé
kontynuowania lotu. Na trawersic miejscowosci Jasto lider dostrzegt przed sobg
rozlegly silnie wybudowang chmure gczaca ze sobg warstwy chmur, uniemozliwiajaca
dalszy lot z tym kursem w warunkach VMC.

W celu ominigcia chmury samolot prowadzacego zmienit kurs w prawo o 30°.

Podczas lotu wzdhuz chmury prowadzacy, razem ze swoim pilotem, postanowili przej$¢

! Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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obok tej wypietrzonej chmury nad jej mniej wypietrzonym fragmentem w celu
sprawdzenie mozliwo$ci dalszego lotu w kierunku granicy.

Okoto godziny 14:45 bgdac na wznoszeniu (100-200 ft/min) z kursem okoto 180-
190° w rejonie miejscowosci Biecz na wysokosci okoto 4300 ft cate ugrupowanie
niespodziewanie wleciato w chmure. Doprowadzito to do utraty widzialnosci pomiedzy
samolotami. Po 10-15 s lider wydat komende ,,zawracamy na kurs 60 stopni” i okreslit
kolejno$¢ wykonywania zakregtu. Jako pierwszy manewr w lewo miat wykona¢ samolot
Tecnam P96, nastgpnie Cessna, ktora leciata z lewej strony prowadzacego rowniez
w lewo oraz Zodiac zakretem w prawo. Prowadzgcy ugrupowanie wykonal zakret
w prawo jako ostatni. Po wyjsSciu ugrupowania z chmur, lider nawigzat gcznosé
z pilotami dwoch samolotow. Pilot samolotu Zodiac nie odpowiadat na kilka wezwan
lidera. W zwiazku z tym lider nakazat zatlogom dwoch samolotow powrodt na lotnisko
Mielec, a sam pozostal w rejonie utraty tacznosci z zatogg samolotu Zodiac, nastepnie
zgtosit FIS Krakéw utrate tgcznoscei, zarazem proszac o pomoc W poszukiwaniach. Po
pewnym czasie lider zglosil oficjalnie zaginigcie samolotu Zodiac i poprosit FIS
Krakéw o rozpoczecie akcji poszukiwawczej. Prowadzacy ugrupowanie, prowadzit
poszukiwania samolotu Zodiac przez okoto 40 minut.

W tym czasie rowniez 4 samoloty z nastepnej grupy, ktore wystartowaty z lotniska
Mielec 0 godzinie 14:44 powrdcity 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 zwtoki pilota i pasazerki
samolotu Zodiac. Samolot uderzyt w ziemi¢ pod katem okoto 30°, ulegajac
catkowitemu zniszczeniu, uderzenie wywotatlo pozar samolotu, ktory zostal prawie

calkowicie spalony.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) - - -

RAPORT KONCOWY 7
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Statek powietrzny zostal catkowicie zniszczony. Samolot uderzyt w ziemig, co
spowodowato pozar, wskutek ktérego samolot sptonat w 70%. Ze wzgledu na stromy
kat uderzenia rozrzut cze$ci samolotu nie przekraczat 10 metrow. Tylko przedmioty
przewozone w kabinie oraz odtamki plexi z rozbitego przez pilota i pasazerke oszklenia
kabiny zostaly rozrzucone na wigkszej przestrzeni. Najwigkszemu zniszczeniu ulegt
kadtub samolotu, ktory catkowicie sptonagt. Skrzydita ulegly spaleniu u nasady,

czg$ciowo zachowal si¢ ogon samolotu ze statecznikiem poziomym i pionowym.
Charakter zniszczen zostal przedstawiony w tekscie raportu oraz na fotografiach
w Albumie ilustraciji.

Ogln wido bitegi salng amolotu.
1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowdédca statku powietrznego - m¢zczyzna lat 52, pilot turystyczny samolotowy.

Licencja pilota samolotowego turystycznego PPL(A) wazna do 27 pazdziernika 2014 r.,
a uprawnienie SEP(L) wpisane w licencji pilota wazne do 04 grudnia 2011 r.

Na podstawie protokotu nr 88/PL-FE(A)/2010 pozyskanego z ULC, w dniu 04 listopada
2010 roku pilot odbyt sprawdzenie umiejetnosci i przedluzyt uprawnienia z datg
waznosci do dnia 04 grudnia 2012 roku (brak wpisu do licencji pilota).

Pilot badania lotniczo lekarskie odbyt w dniu 11 kwietnia 2011 roku. W czasie
badania stwierdzono u badanego krotkowzroczno$é. Uzyskal orzeczenie lotniczo
lekarskie Klasy 2 i 3 wazne do 21 kwietnia 2012 roku z ograniczeniem VDL
(obowigzek noszenia szkiet korekcyjnych i posiadania drugiej pary zapasowej podczas
wykonywania lotow) oraz wpis ,,bez prawa wykonywania skokéw spadochronowych”.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota

Dziennik lotéw pilota ulegt spaleniu podczas wypadku.

RAPORT KONCOWY 8
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Komisja w oparciu o posiadang dokumentacje z Osrodkow Szkolenia Lotniczego,
wywiadow srodowiskowych, danych z protokotow Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz
dokumentacji zgromadzonej przez zespot badawczy PKBWL, okreslita ogolny nalot
pilota na: kilkaset godzin na motolotni i okoto 500 godzin na samolotach.

Osoby towarzyszace: pasazerka — zona pilota, lat 51.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot Zenair Zodiac CH601HD jest dwumiejscowym jednosilnikowym
samolotem konstrukcji catkowicie metalowej.

Kadhub: metalowy potskorupowy nitowany z blach i ksztaltownikéw duralowych,
dwa fotele obok siebie, bez mozliwosci regulacji potozenia, bagaznik na tylnej potce
kabiny. Jednocz¢$ciowe oszklenie kabiny, podnoszone do gory ku przodowi,
wyttoczone ze szkta organicznego.

Skrzydto: metalowe potskorupowe, dwudzwigarowe, sktadajace si¢ z centroptata
potaczonego trwale z kadtubem i zewn¢trznymi skrzydtami, wyposazone w rdéznicowe
lotki metalowe na calej rozpigtosci czeSci zewngtrznych; Klapy metalowe
trojpotozeniowe skladajace si¢ z klapy krokodylowej pod kadlubem i segmentow
zewngtrznych na krawedzi sptywu centroptata. W kesonach skrzydet zbiorniki paliwa
1 bagazniki.

Usterzenie: pionowe ptytowe, poziome klasyczne, konstrukcja potskorupowa
metalowa. Ster wysokosci wyposazony w klapke wywazajaca.

Podwozie: glowne i przednie z rur stalowych chromo-molibdenowych,
amortyzowane sznurami gumowymi, Kkota zaopatrzone w hamulce tarczowe
hydrauliczne, koto przednie sterowane pedatami.

Uktad sterowania: sterem kierunku i1 wysoko$ci linkowy, lotki mieszany-

popychaczowo-linkowy. Samolot posiadat trymer na sterze wysokosci.

Rok Nr fabryczn Nr .
Producent yezny Zn. rozp. . Data rejestru
rejestru

budowy ptatowca

Statek powietrzny zbu-
dowany w sposob ama-
2005 |torski wg dokumentacji | SG-05/6-9387 | SP-YOK | 3926 | 15.07. 2005
Zenith Aircraft Compa-

ny
Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do ... r.*
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji ... godz.*

RAPORT KONCOWY 9
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Liczba lotow od poczatki eksploatac;i ... lotow.*
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu vieeee....godz.,*
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu  ......... godz.*
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych ..., r.*
przy nalocie catkowitym  ......... godzin*
wykonanow ... *
Kolejne czynnos$ci okresowe (,,50”, ,,100” itp.) ... *

Silnik: ttokowy czterocylindrowy czterosuwowy typu ROTAX 912 ULS

w uktadzie bokser, o mocy100 KM, gtowice chtodzone woda, cylindry powietrzem.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
Brak danych ROTAX Brak danych
Data zabudowy silnika na ptatowiec ... r.*
Maks. moc startowa 100 KM (kW), (n-5800 obr/min)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji ... godz.*
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gldéwne; ... godz.*
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu ......... godz.*
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych ... r.*
przy liczbie godzin pracy  ......... godzin*
wykonanow ... *
Kolejne czynnosci okresowe (,,50”, ,,100” itp.) ... *

4

Smiglo: dwutopatowe, elektrycznie przestawiane z rewersem ciggu o $Srednicy

1700 mm. Lopaty drewniane laminowane.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
Brak danych WOODCOMP SR 300 Brak danych
Data zabudowy silnika na ptatowiec ... r.*
Czas pracy od poczatku eksploatac;i ... godz*.
Czas pracy od ostatniej naprawy gioéwne; ... godz.*
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu ......... godz.*
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych — ......... r.*
przy liczbie godzin pracy  ......... godzin*
wykonanow ... *
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Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,

Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) ...

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: LO95, AVGAS 100 LL
olej: Brak danych.

Zatadowanie samolotu (dane masowe):

masa samolotu pustego - 290 kg

masa paliwa — max. 73 kg (101 I: zbiornik glowny 47 1+ zbiorniki skrzydtowe
2x27 1)

masa oleju - kg*

masa zatogi — kg*

masa bagazu — max 18 kg -potka za fotelami i w bagaznikach skrzydtowych

max 27 kg.

Ciezar calkowity :

dopuszczalny - 495 kg
rzeczywisty kg*

*Dokumentacja samolotu znajdowala sie na pokitadzie i ulegta catkowitemu spaleniu.

Samolot byt dopuszczony do wykonywania lotéw wg przepisow VFR w dzien.

Samolot nie byl dopuszczony do wykonywania lotow:

- IFR;

- lotéw nocnych;

- akrobacji 1 zamierzonego korkociagu;

- lotéw w warunkach znanego oblodzenia;

- lotow w chmurach.

Wyposazenie dodatkowe:

Samolot oprocz wyposazenia minimalnego dodatkowo wyposazono w:

- wariometr;

- sztuczny horyzont z chylomierzem poprzecznym;

- przecigzeniomierz;

- wskaznik podci$nienia w kolektorze dolotowym:;

- woltomierz;

- amperomierz,;

RAPORT KONCOWY 11

249



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,

- komputer paliwowy;
- radiostacje.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie byta w stanie okresli¢ czy

ci¢zar samolotu w czasie lotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Ze wzgledu na znaczne spalenie samolotu wraz z jego dokumentacja, Komisja nie
okreslita stanu technicznego samolotu przebiegu  jego eksploatacji i obstug

wykonanych przez witasciciela.

Wywazenie samolotu na podstawie sprawozdania z oblotu i wazenia pozyskanego

z dokumentacji ULC mogto odpowiada¢ wymogom ITUwL.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody w chwili i miejscu zdarzenia (okoto godz. 14:50) ustalono

na podstawie analizy:

e zdje¢ satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najblizszym terminowi zdarzenia;

e zdjec¢ satelitarnych z satelity geostacjonarnego;

e danych radiosondazowych ze stacji aerologicznych 12374 Legionowo,
12425 Wroctaw i 11952 Poprad-Ganowce;

e danych obserwacyjnych ze stacji meteorologicznych IMGW 12575 Tarnow,
12660 Nowy Sacz, 12670 Krosno 1 12580 Rzeszé6w w kodzie SYNOP;

e danych obserwacyjnych z Lotniskowych Stacji Meteorologicznych (LSM)
EPKK Krakow Balice i EPRZ Rzeszow-Jasionka w kodzie METAR;

e danych z radaru meteorologicznego IMGW Brzuchania pod Krakowem.

Ponadto wykorzystano informacje o pogodzie zawarte w protokotach zeznan
ztozonych przez uczestnikow lotu.

Materiaty uzyskano z zasoboéw archiwalnych IMGW oraz z og6lnie dostepnych
danych archiwalnych z zagranicznych serwerow internetowych: CHMI (Czechy),
Uniwersytet Wyoming (USA), wetterzentrale.de (Niemcy) oraz OGIMET (Hiszpania).
Sytuacja synoptyczna w Europie i przebieg zjawisk pogodowych w dniu zdarzenia.

W dniu 14 pazdziernika 2011 roku Europa srodkowa pozostawata pod wptywem
wyzu uformowanego przed dwoma dniami nad Morzem Norweskim, w zimnym
powietrzu pochodzenia arktycznego. O godzinie 12.00 UTC centrum wyzu z ci§nieniem
1037 hPa znajdowato si¢ nad Jutlandia, a jeden z jego klindw, mocno rozbudowany,

siegal po pdinocng Skandynawie i1 dalej na pdinoc az nad zachodnie akweny Morza
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Barentsa. Natomiast drugi klin, rozciggajacy si¢ tagodnym tukiem w kierunku
potudniowo wschodnim, siggat az po Morze Czarne. Na wschod od wyzu cisnienie si¢
obnizato 1 pomi¢dzy wspomnianymi klinami wyzowymi utrzymywata si¢ ptytka zatoka

nizowa, zwigzana z rozlegtym nizem znad po6tnocnej Rosji.

/

NN/ 7
N 14.10.2011r. 12.00 UTC,

[

Fragmenty map synoptycznych Met Office z godz. 00.00 UTC oraz 12.00 UTC w dniu 14.10.2011r.

Polska znajdowala si¢ po wschodniej stronie wyzu. Nad wschodnig potowe
kraju, na poziomie do 850 hPa (1530 — 1560 m AMSL), znad $rodkowej Skandynawii,
przez Battyk, z predkoscia 30 - 35 km/h, naptywalo zimne powietrze pochodzenia

arktycznego o chwiejnej rownowadze termodynamiczne;j.
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Fragment mapy termobarycznej dla poziomu 925 hPa z godz. 12.00 UTC w dniu 14.10.2011r.
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Fragment mapy termobarycznej dla poziomu 850 hPa z godz. 12.00 UTC w dniu 14.10.2011r.
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Na zdjeciu satelitarnym z satelity NOAA z godziny 13:07 UTC (powyzej)

doskonale widoczne jest zachmurzenie wewnatrzmasowe. W szerokim pasie zachodnim
oraz od Warmii i zachodnich Mazur az po pdéinocne Mazowsze rozproszone — Cu.

Natomiast na pozostalym obszarze duze zachmurzenie przez Sc, Cu Oraz miejscami

wbudowane TCU.

W  Polsce w ciggu dnia zachmurzenie bylo umiarkowane 1 duze
Z rozpogodzeniami, przed potudniem na Ziemi Lubuskiej, w Wielkopolsce i lokalnie na
Mazowszu, a pod wieczor na Dolnym Slasku, Mazowszu i Mazurach. W rejonie Zatoki
Gdanskiej, na Pomorzu Wschodnim i Kujawach oraz miejscami na potudniowym
wschodzie 1 wschodzie kraju padat przelotny deszcz, a na Podhalu 1 w Tatrach $nieg.
Temperatura maksymalna wyniosta od 5°C w Lesku do 12°C w Elblagu. Wiatr wiejacy
z p6nocny 1 péinocnego-zachodu, byt staby i umiarkowany, tylko na wybrzezu do$¢

silny 1 porywisty, najsilniejszy w Gdansku, w porywach do 18 m/s (65 km/h).

Stan pogody w czasie i miejscu zdarzenia.

Miejsce zdarzenia znalazio si¢ niemal w $rodku trojkata lezacego pomigdzy

trzema stacjami meteorologicznymi:
e 12575 Tarnow, oddalony o okoto 38 km na NNW;

RAPORT KONCOWY 15

z49



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,

12670 Nowy Sacz, oddalony o okoto 36 km na SW;

[}
e 12660 Krosno, oddalone o okoto 44 km na E.
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Z tego powodu, dla okreslenia stanu pogody w miejscu i w czasie zdarzenia

postuzono si¢ wynikami obserwacji dokonanymi na tych stacjach meteorologicznych,

ktorych wyniki przedstawiaja zamieszczone nizej meteogramy.

CTTTRN AT

L1

¥

12575 Tarndw i e
. ) st | e Al o - *
i - .|.-:-"=:-—.":-— g .
5 & ] O O %]
(Lo 1] E L1 dan ankk (EET] LT LT Lre L1 Lisid jur 12 e (LLT] L (L1}
LddE JEERE LEE JERE |IHEE GEld (MEER Lpbdd JPEER [A4dE JuEkb PEdEE Zlme 4HEE FEld
k] i H 2 L] L] [ ] 7 7 ? ¥ " [
o WP
" \. (\. 4 4, 4, k L, A o . -
@0 "o (o) e ® 00 ® ® 00-3-8-0-0 8" D0 08

===

- I

[11] (] amp i4dn ELLL (LLT I
J0ERE  GAd BERE AN TERE R4EE SR
] L ] ¥ 2 ¥ L]

RAPORT KONCOWY

16

249



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,
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Meteogramy przedstawiajace przebieg zjawisk pogodowych na stacjach meteorologicznych w Tarnowie, Nowym Saczu i Kro$nie w
dniu 14.10.2011r w czasie UTC.
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Fragment zdjecia satelitarnego, wykonanego o godz.13:07 UTC — 17 minut po wypadku.

Wyniki tych obserwacji w zakresie wielko$ci zachmurzenia uzupelnione zostaty
zataczonym powyzej fragmentem zdjecia satelitarnego, wykonanego o godzinie 13:07

UTC, to jest 17 minut po wypadku.

W $wietle zaprezentowanych danych, po wnikliwej analizie, mozna przyjac, ze
po trasie przelotu wystgpowato zachmurzenie porozrywane, natomiast w rejonie
zdarzenia catkowite (8/8) przez chmury Cu i Sc na réznych poziomach, z wyraznym
zaznaczeniem, ze na poziomie nizszym wystepowaly chmury Cu w ilosci 6-7/8

0 podstawach okoto 600 metrow, a nad nimi, na poziomie wyzszym, chmury Sc.

Dla okres$lenia podstawy chmur Sc oraz pionowej ich rozciaglosci, postuzono si¢
wynikami sondowania atmosfery wykonanego o godz. 12.00 UTC w Legionowie,
oddalonym od miejsca zdarzenia o okoto 290 km w kierunku poétnocnym oraz
w Popradzie potozonym od miejsca zdarzenia o okoto 100 km w kierunku potudniowo

zachodnim
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Fragment diagramu aerologicznego 11952 Poprad z dnia 14.10.2011r. z godz. 12:00 UTC

Kolorem jasnoniebieskim zaznaczona jest warstwa prawdopodobnego
wystepowania chmur, natomiast kolorem ciemnoniebieskim wystgpowanie chmur.
Poro6wnanie ze sobg wysokosci podstawy chmur okre$lonej na diagramie jako
prawdopodobna, z jej wysoko$cia zmierzong przyrzadowo na LSM EPWA Warszawa
Okecie oraz LSM LZTT Poprad Tatry, jednoznacznie wskazuje, ze byla ona nawet
nieco nizsza od tej prawdopodobnej, o 140 metrow w rejonie Legionowa i1 prawie 200
m w rejonie Popradu. Z duzym prawdopodobienstwem mozna przyjaé, ze w rejonie
zdarzenia podstawa chmur Sc byta na wysokosci 1300 — 1400 m, natomiast gorna jej
granica siggala 2500 — 2800 m. Zatem, byly to chmury grube jak na Sc, bowiem ich

rozciggto$¢ pionowa przekraczala 1000 metrow, ale nie byta wigksza anizeli 1500

metrow.
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METAR/SPECI from EPWA, Warszawa-Okecie (Poland).

METAR EPWA 1413307 35011KT 300V030 9999 SCT036 09/02 Q1030
NOSIG=

METAR EPWA 141300Z 35011KT 320Vv020 9999 SCT036 09/02 Q1029
NOSIG=

METAR EPWA 1412307 33011KT 300VvV360 9999 SCT036 09/03 Q1029
NOSIG=

METAR EPWA 141200Z 36009KT 310V040 9999 BKN036 09/02 Q1029
NOSIG= 1080m - 3600ft

METAR EPWA 1411307 34009KT 320Vv020 9999 BKNO033 10/02 Q1029
NOSIG=

METAR/SPECI from LZTT, Poprad / Tatry (Slovakia).

METAR LZTT 141330Z 04008KT 020V090 9999 SCT053 07/M03
Q1027 NOSIG=

METAR LZTT 141300Z 03012KT 350V080 9999 BKNO053 06/M03 Q102
NOSIG=

METAR LZTT 141230Z 03007KT 340V070 9999 BKN046 07/M02
Q1027 NOSIG=

METAR LZTT 141200Z 14006KT 110V190 9999 BKNO50 07/MO1
01027 NOSIG= 1500m - 5000ft

METAR LZTT 141130Z VRBO3KT 9999 FEW033 BKNO053 08/M03
Ql027NOSIG=

W czystym, §wiezym powietrzu widzialno§¢ byla bardzo dobra, szacowana na
10 kilometrow lub wigksza. Nie wystepowaty zadne zjawiska pogodowe podlegajace
obserwacjom meteorologicznym. Wiatr byt staby, 2 — 4 kt, potnocno zachodni. Nizej
przestawione s3 SYNOPY w czasie UTC, z zaznaczonym kolorem niebieskim

kierunkiem 1 predkos$cig wiatru w weztach.

12575 Tarnow

Termin Tre$é

2011-10-14 AAXX 14151 12575 42672 62702 10066 20030 30056 40316 56002
15:00 86500=

2011-10-14 AAXX 14141 12575 42664 72902 10066 20030 30056 40316 52002
14:00 875//=

2011-10-14 AAXX 14131 12575 42471 73003 10063 20029 30055 40315 50003
13:00 878// 555 57019=

2011-10-14 AAXX 14121 12575 11475 83102 10059 20027 30058 40319 52009
12:00 69901 70382 888// 333 93097=

2011-10-14 AAXX 14111 12575 42476 83102 10060 20026 30054 40315 52008
11:00 888//=
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

12660 Nowy Sacz

Termin
2011-10-14
15:00
2011-10-14
14:00
2011-10-14
13:00
2011-10-14
12:00
2011-10-14
11:00

Tresc
AAXX 14151 12660 41558 72703 10058 20030 39957 40324 53003
71082 872//=
AAXX 14141 12660 41561 62902 10057 20035 39956 40323 52003
72522 862//=
AAXX 14131 12660 42564 73402 10065 20029 39952 40318 50000
872// 555 57016=
AAXX 14121 12660 11560 82902 10058 20031 39954 40321 51007
69921 70282 882// 333 93092=
AAXX 14111 12660 42560 80101 10052 20032 39953 40321 51012
882//=

12670 EPKR Krosnho

Termin
2011-10-14
15:00
2011-10-14
14:00
2011-10-14
13:00
2011-10-14
12:00
2011-10-14
11:00

Tres¢
AAXX 14151 12670 41563 73003 10046 20037 39902 40314 53003
72582 879//=
AAXX 14141 12670 41560 73005 10049 20031 39899 40310 52001
78082 879// 333 87995=
AAXX 14131 12670 41460 72804 10051 20039 39898 40309 50001
78082 879// 333 87994 555 57006=
AAXX 14121 12670 11660 72704 10047 20037 39899 40310 52005
69901 78082 879// 333 93097=
AAXX 14111 12670 41560 82703 10041 20034 39898 40310 51010
78022 889//=

Temperatura powietrza, 0znaczona kolorem czerwonym, wynosita okoto 6° C. Ci$nienie
QNH (kolor r6zowy) okoto 1030 hPa, nie wykazujace istotnych zmian.

Natomiast wiatr wyliczony dla zadanych wysokosci z radiosondazu wykonanego
w Legionowie 0 godzinie 12:00 UTC, do 1500 metréw byt umiarkowany, z powolng
tendencja do wzrastania. Dla rejonu zdarzenia, z uwagi na zmniejszajacy si¢ gradient
baryczny w warstwie atmosfery do 2000 metréw, mozna przyjac, ze byt on o 20%
mniejszy.

Z synoptycznego punktu widzenia, po calej trasie przelotu wystepowat jeden typ
pogody, ktory ksztalttowato wysokie cisnienie oraz jednorodna masa powietrza
zimnego,  pochodzenia  arktycznego, 0  wilgotno-chwiejnej  réwnowadze
termodynamicznej, si¢gajacej do dolnej granicy inwersji na wysokosci 1846 m AMSL
z sondowania w Legionowie i 2834 m AMSL z sondowania w Popradzie. Naptywato
ono od potnocy i poéinocno-pétnocnego-wschodu (NNW), a w cienkiej warstwie
przyziemnej od poinocnego-zachodu (NW), z predkoscig okoto 30 km na poziomie 925

hPa (860 — 890 m AMSL) i 35 km/h na poziomie 850 hPa (1530 — 1560 m AMSL.
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KOMUNIKAT Z ANALIZY WIATROW GORNYCH
NA OBSZARZE KRAJU Z DNIA 14.10.2011r. z godz. 12.00 UTC

WIATRY NA WYBRANYCH WYSOKOSCIACH [m/s]:
BUGAJ (kierunek i predkosé
LEGIONOWO oszacowane) WROCLAW
0 350/ 4 2500 0 300/ 3,2 0 360/ 4 2500
008/ 15 100 o000/ 3,2 054/ 8
100 350/ 4 3000 200 010/ 4,0 100 --=/--—- 3000
005/ 16 300 015/ 4,8 042/ 11
200 347/ 5 3500 400 015/ 5,6 200 358/ 5 3500
010/ 17 500 020/ 6,4 030/ 13
300 345/ 6 4000 600 020/ 6,4 300 355/ 7 4000
015/ 19 800 025/ 8,0 029/ 17
400 345/ 7 4500 1000 025/ 7,2 400 353/ 7 4500
019/ 20 1500 020/ 5,5 027/ 21
500 345/ 8 5000 2000 015/ 11,2 500 351/ &6 5000
022/ 25 026/ 25
600 345/ 8 7000 600 349/ 6 7000
035/ 43 029/ 35
800 345/ 10 9000 800 346/ 5 9000
030/ 56 030/ 51
1000 345/ 9 11000 1000 345/ 5 11000
025/ 45 025/ 50
1500 349/ 11 13000 1500 345/ 3 13000
016/ 23 018/ 28
2000 009/ 14 15000 2000 008/ 4 15000
018/ 16 009/ 19
IZOTERMY : IZOTERMY :
0'C - 908 hPa/ 0'C - 915 hPa/
929 m 880 m
-5°C - 843 -5'C - 854
hPa/1519 m hPa/1428 m
-12'c - 716 -5'C - 804
hPa/2787 m hPa/1899 m
-20°C - 607 -5'C - 795
hPa/4017 m hPa/1987 m
-12°C - 680
hPa/3197 m
-20°C - 518
hPa/5253 m
Okolicznosci i miejsce zdarzenia
MAX (dBZ) .
12:50 / 14-Oct-2011 ?
Brzuchania

»24.3 dBZ
»17.9 dBZ
»11.4 dBZ
» 5.0dBZ

Debica

»50.0 dBZ
-»43.6 dBZ
»37.1 dBZ
+»30.7 dBZ
Pilzno ﬂ
Pdf File: brz_200.max
Clutter Filter:  lIRDoppler 10

Time sampling:30

PRF: 550 Hz

Range: 200 km

Height: 1.000 km to Jaslo
20.000 km

Hor Res: 1.000 km/pixel

Vert Res: 0.190 kmy/pixel

Data: Radar Data

Rainbow® SELEX-SI

Fragmenty obrazéw radarowych godz. 12:50 UTC z dnia 14.10.2011r.
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Do zdarzenia doszto w trakcie wykonywania przelotu samolotem, realizowanego
w grupie czterech samolotéw po trasie Mielec — Baja Mare w Rumunii, Start nastgpit
0 godzinie 14:07, po czym ugrupowanie z kursem 180°, na poziomie 2000 ft kierowato
si¢ na punkt PODAN na granicy polsko-stowackiej. Poczatkowo lot przebiegat ponizej
podstawy chmur ocenianej na 2500 ft AMSL, z wyraznie wystepujagcymi dwiema
warstwami. Na nizszym poziomie wystepowaly chmury Cu, niektore przybierajgce
formy nieco wypietrzone o podstawach oszacowanych przez lidera na okoto 2500 ft
AMSL. Kilka minut pdzniej, mniej wigcej na trawersie Jasta, na trasie przelotu lider
spostrzegl mocno wypietrzong chmure, taczaca ze sobg obie warstwy zachmurzenia —

bylta to chmura TCU dajaca odbicie rejestrowane przez radar meteorologiczny. Na tym

etapie lotu przebiegajacym nad Pogoérzem Cigzkowickim, gdzie najwyzsza czg$¢ grupy
wzniesien (tzw. wierzchowina) siega 320 — 440 m n.p.m., zejscie ponizej podstawy
pierwszej warstwy chmur nie wchodzito w rachubg. Po kilkudziesi¢ciu sekundach,
okoto godziny 14:45, ugrupowanie bedace w rejonie Biecza, na wysokosci okoto 4200 —
4300 ft AMSL z kursem 190 — 200°, niespodziewanie wleciato w chmure i znalazto si¢
w petnych warunkach IMC z widocznos$cia wynoszacg kilka metrow. Wowczas, po
okoto 3 — 5 sekundach postanowiono zawraca¢ do Mielca z kursem 060°. W trakcie tego
manewru wykonywanego kolejno przez wszystkie samoloty, utracono tacznos¢ radiowa
z samolotem Zodiac SP-YOK, ktory nie potwierdzit komendy. Samolot ten rozbit si¢ w
rejonie miejscowosci Bugaj k/Biecza w powiecie gorlickim. Pozostatle samoloty

powrdcilty bezpiecznie do Mielca.

Konkluzja :

e W roku 2011 ciepta 1 letnia pogoda w Polsce trwata az do 6 pazdziernika, po
czym dokonata si¢ przebudowa pola barycznego i z potnocnego zachodu,
a nastgpnie z poinocy naplywato chtodne i1 zimne powietrze pochodzace
z wysokich szerokos$ci geograficznych, ktére ogrzewajac si¢ od podtoza
zyskiwato chwiejng rownowage termodynamiczng, w ktérej wystepowaty
sprzyjajace warunki do rozwoju konwekcji zarowno termicznej, jak
1 dynamicznej. Radykalnie zmienity si¢ warunki meteorologiczne na niekorzys$¢
dla lotnictwa, zwlaszcza tego lekkiego, wrazliwego na silny wiatr, turbulencje,
chmury o niskich podstawach oraz pojawiajace si¢ w nich oblodzenie juz od

poziomu izotermy 0° C.
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e To w takich warunkach pogodowych zamierzano realizowa¢ wyprawg ,Jesien

w Karpatach” i rozpoczeto ja.

e 7 definicji wynika, ze chmura jest zbiorowiskiem produktéw kondensacji pary
wodnej, czyli kropelek wody lub krysztalkow lodu albo, i tak zdarza si¢
najczegsciej, z obu tych produktow jednoczesnie, ktore sg zawieszone
w swobodnej atmosferze. Chmury nieustannie tworza si¢ i zanikaja.
Bezustannie zachodza w nich procesy kondensacji i parowania. Jezeli
dominuje pierwszy z nich — chmury powstaja i rozwijaja si¢, jezeli za$
parowanie jest silniejsze niz kondensacja — chmury zanikaja, rozmywaja si¢ lub

po prostu wyparowujg.

e Naplyw powietrza od pdinocnej strony nad prostopadte ulozone pasma coraz
wyzszych wzniesien, wyzyn, a nastgpnie gor, wzmagal istniejacy proces
kondensacji, co powodowato, ze chmury rozwijaly sie, a napotykajac
warstwe inwersji rozplywaly si¢ pod nia, tworzac gruby i rozlegly plat
rozciggajacy si¢ od Wyzyny Krakowsko-Czestochowskiej i Wyzyny Slaskiej na
zachodzie az po Bieszczady na wschodzie, ktory mozna okresli¢ jako wat
chmurowy, zwezajacy si¢ w kierunku wschodnim. W tej strukturze

zachmurzenia, miejscami dochodzito do wypietrzen i formowania si¢ chmur

TCU.

e Znaczna wodno$¢ tych chmur przyczynia si¢ do duzej gestosci optycznej, stad

widzialno$¢ w chmurze Cu 1 TCU jest staba i zta — czgsto ponizej 10 metrow.

e Samoloty lecace w ugrupowaniu, niespodziewanie wlecialy w taka chmure,

w ktorej wedtug LIDERA widzialno$¢ byta ograniczona do 4 metrow.

e W obiegowej opinii przewaza poglad, ze lot w takich chmurach przypomina
przemieszczanie si¢ w gestej mgle, ktora jest bardzo niebezpiecznym
zjawiskiem dla komunikacji drogowej i lotniczej, czesto powoduje utrate
orientacji w terenie 1 w przestrzeni. Prawdopodobnie zatoga samolotu ZODIAC
po wejsciu w te¢ chmure utracila orientacje przestrzenng, co w konsekwencji
doprowadzito do wypadku. Ku takiej opinii sktania takze duza zmiana miejsca
w szyku podczas krotkotrwatego przelotu przez stosunkowo niewielkg chmurg

Cu na poziomie lotu okoto 2500 ft AMSL.
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e Ocenia si¢, ze na odcinku trasy od Jasta az do Przetgczy Dukielskiej, lezacej na
wysokosci 500 metrow i dalej po stronie stowackiej, przebiegajacej nad terenem
gorzystym, utrzymujace si¢ zachmurzenie calkowite z przelotnymi opadami
deszczu, nie dawalo zadnej gwarancji na wykonanie przelotu grupowego

w warunkach VMC.

e Zdarzenie to z powodzeniem mozna wykorzystywa¢ w procesie szkolenia

pilotéw lekkich konstrukcji lotniczych.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy
1.9. Lacznosé.

Samolot Zodiac SP-YOK posiadat na poktadzie sprawna radiostacj¢ nadawczo-
odbiorczg typu M-760 MICROAIR 760 VHF pracujaca w zakresie czgstotliwosci
118,00 — 136,975 MHz oraz transponder GARMIN Corporation GTX 327.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Samolot zderzyt si¢ z ziemig w terenie otwartym, na polu ornym, 20 m od
zabudowania gospodarczego posesji Bugaj nr 95 w miejscowosci Bugaj pow. Gorlice.
Miejsce zderzenia z ziemig znajduje si¢ w lekkim obnizeniu terenu, 175 m na potudnie
od gtownej drogi biegnacej przez miejscowos¢ Bugaj.

Ciata pilota 1 pasazerki znajdowaty si¢ przy zabudowaniach doméw
jednorodzinnych 30 m od glownej drogi, 200 m na pdinoc przed wrakiem samolotu
liczac od strony nalotu.

Wspotrzedne geograficzne potozenia wraku samolotu:

N 49°44°04.44” / E 021°09°29.41”, wysoko$¢ 340 m (AMSL).

Okolica miejsca wypadku to teren pagérkowaty, wysokosci wzgledne w tym
rejonie dochodza do 110 m miedzy obnizeniem terenu a wysoko$cig wzniesien. Jest to
rejon tzw. obnizenia gorlickiego. Teren ten jest umiarkowanie zalesiony, o wyraznym
charakterze rolniczym. Przewazajg pola orne oraz laki, obszary zalesione sa niewielkich
rozmiarow. Zabudowa typowa dla obszarow wiejskich, ze skupiskami domow
jednorodzinnych. Najwyzsza przeszkoda terenowa W okolicy jest komin po péinocno
wschodniej stronie m. Gorlice o wysokosci 427 m npm (150m AGL), w odlegtosci

6,5 km od miejsca wypadku.
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Otoczenie miejsca wypadku na mapie topograficznej. Zaznaczone elementy sytuacyjne. Kolorem czerwonym zaznaczone pole

rozrzutu przedmiotow, ktore wypadty z kabiny samolotu, kolor niebieski oznacza pole szczatkow plexi z ostony kabiny [geoportal].

Otoczenie miejsca wypadku na ortofotomapie. Zaznaczone elementy sytuacyjne. Kolorem zéttym zaznaczone pole rozrzutu
przedmiotéw, ktore wypadty z kabiny samolotu, kolor niebieski oznacza pole szczatkow plexi z ostony kabiny [geoportal].
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Policyjny szkic miejsca wypadku z zaznaczong Iokalizach'przedmiotéw, ktore wypadly z kabiny oraz szczatkéw samolotu. Kolorem

niebieskim zaznaczono rozmieszczenie szczatkow plexi z ostony kabiny, inne przedmioty zaznaczono kolorem czerwonym.

1. plastykowy element kol.czarnego, 29. dokumenty 58. element plastykowy przezroczysty
2. dwie czarne kurtki i apteczka 30. odfamek plexi 59. odfamek plexi
3. plastykowy element kol. 31. odfamek plexi 60. element plastykowy kol.zielonego
pomararficzowego 32. odfamek plexi 61. element plastykowy kol.czerwonego
4.  plastykowy element kol.czarnego 33. odfamek plexi 62. element gumowy
5. poduszka oparcia fotela 34. odtamek plexi 63. pojemnik czerwony, etui
6. poduszka siedzenia fotela 35. odfamek plexi 64. moneta 2zt
7. odprysk lakieru kol.niebieskiego 36. odfamek plexi, ostony p-stoneczne, 65. woreczek ze Srubkami
8. plastykowy lejek i tasma okl.zeszytu A5 66. pojemnik z bezpiecznikami
9. element plastykowy kol.biatego 37. odtamek plexi 67. moneta 5 gr
10. element plastykowy kol.niebieskiego 38. odfamek plexi 68. okulary
11.  moneta 10 gr 39. odtamek plexi 69. oparcie fotela, etui z okularami
12. pojemnik plastykowy 40. odfamek plexi 70. moneta
13. fragment plexi z otworem 41. odtamek plexi 71. moneta
wentylacyjnym 42. odfamek plexi 72. moneta
14. pasek tekstylny z klamra 43. odfamek plexi 73. moneta
15. guma 44. odfamek plexi 74. czerwona butelka
16. pasek tekstylny z klamra 45. odfamek plexi 75.  kluczyki
17. rekawiczka, zwoj drutu 46. odfamek plexi 76. zagtowek fotela, etui
18. skrzynka z narzedziami 47. odfamek plexi 77. plastykowy czerwony pojemnik,
19. rekawiczka 48. odfamek plexi stuchawki
20. plastykowa czes$¢ pojemnika 49. odfamek plexi 78. element stuchawki
21. cze$¢ spryskiwacza recznego 50. odfamek plexi 79. drazek sterowy
22. odtamek plexi 51. woreczek foliowy z opaskami 80. element stuchawki
23. element plastykowy kol.niebieskiego 52. odfamek plexi 81. kluczyk z breloczkiem
24. lusterko 53. odfamek plexi 82. element z pianki plastykowej
25. odtamek plexi 54. uszczelka gumowa 83. dwa fancuszki srebrne
26. szmatka zielona 55. odfamek plexi 84. fragmenty tkanki i kosci
27. odtamek plexi 56. odtamek plexi 85. fragment paska zegarka
28. odtamek plexi 57. odfamek plexi
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1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot nie posiadat poktadowego rejestratora parametrow lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Wrak samolotu znajdowat si¢ na polu ornym 20 metréw od najblizszego
zabudowania gospodarczego posesji Bugaj nr 95. Rozrzut szczatkéw przy wraku
samolotu nie przekraczat 10 m, co $wiadczy 0 uderzeniu samolotu w ziemi¢ z katem
odchylenia co najmniej 30° Slady na powierzchni ziemi wskazywaly, ze samolot
uderzyt w ziemi¢ najpierw prawym skrzydtem, a nastepnie przodem kadluba
z pochyleniem ponad 90°% miekkoéé podloza pozwolita na wbicie czesciowo jednej
z topat $migta na glgbokos¢ ok. 25 cm razem z piastg. Obraz zniszczenia obu lopat
$migta, Swiadczy o tym, iz silnik pracowal do chwili zderzenia z ziemig. Nastepnie
samolot uderzyt lewym skrzydtem w ziemie. Taki obraz uszkodzen $wiadczy o tym, iz
samolot zderzyt si¢ z ziemig w plecowym korkociggu. Zainicjowany w wyniku

zderzenia pozar strawit caltkowicie kadlub samolotu oraz czgsciowo skrzydta i ogon.

Spalony wrak samolotu, widok ogélny od przodu [foto: PKBWL, Marek Misztal].

Przyrzady nawigacyjne oraz kontroli pracy silnika, ulegty spaleniu na tyle, Zze nie
nadawaly si¢ do analizy uderzenia samolotu. Poniewaz samolot przed uderzeniem
wykonywat obroty w lewo w pozycji plecowej (Swiadczg o tym $lady prawego skrzydta
na powierzchni ziemi, 3 metry przed wrakiem), na przestrzeni ok. 150 metrow przed
samolotem z Kierunku nalotu, znajdowaty si¢ luzne przedmioty, wyrzucane z kabiny
podczas obrotdéw samolotu. Nalezaly do nich poduszki oparcia foteli oraz siedziska,
rzeczy osobiste pilota i pasazerki. Réznej wielkoSci szczatki plexi z ostony kabiny
wskutek  jej rozbicia w powietrzu przez  wypadajacych  pilota
i pasazerke, ulegly rozproszeniu na przestrzeni ok. 300 m wskutek predkosci

postepowej samolotu oraz wiatru.
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Poza luznymi przedmiotami, ktére zostaly wyrzucone z kabiny podczas obrotow
samolotu w powietrzu oraz szczatkami plexi z oszklenia kabiny zadne elementy

konstrukcyjne nie oddzielity si¢ od ptatowca przed zderzeniem z ziemia.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, wynikow sekcji zwlok, badan
toksykologicznych oraz ustalen dokonanych podczas badania powyzszego zdarzenia
mozna przyjac iz:

1. W chwili wypadku pilot mial wazne orzeczenie lotniczo lekarskie.

2. W czasie lotu pilot nie byl pod wptywem dziatania alkoholu ani innych $rodkéw

psychoaktywnych. Nie stwierdzono obecnosci alkoholu w moczu zmartego.

3. W opinii Komisji stan zdrowia pilota nie mogt mie¢ wplywu na powstanie wypadku.
Stwierdzone podczas sekcji zwlok niewielkie zmiany miazdzycowe nie powinny

wywota¢ niekorzystnego wplywu na zachowanie si¢ pilota.

4. Przyczyna $mierci pilota 1 pasazerki byly rozleglte obrazenia wielonarzadowe

prowadzace do zgonu.

5. Biorgc pod uwage charakter i umiejscowienie urazéw opisanych podczas sekcji
mozna przyjaé, iz zaistnialo wypadnigcie pilota i pasazerki z kabiny samolotu
jeszcze podczas jego lotu przez rozbite oszklenie kabiny i upadek cial ze znacznej

wysokosci bezposrednio na ziemig.
1.14. Pozar.

Pozar samolotu byl wynikiem uderzenia o ziemi¢. Wskutek rozprzestrzenienia
si¢ benzyny z rozbitych zbiornikow natychmiast po uderzeniu nastapit zapton. Pozar
strawil 70% platowca, catkowicie cze$¢ centralng samolotu oraz skrzydla u nasady
1 czgSciowo czgs¢ ogonowa. Pozar samolotu zostat ugaszony przez Straz Pozarna,

ktora pojawita si¢ na miejscu wypadku okoto 6 minut po zgloszeniu zdarzenia.

1.15. Czynniki przezycia.

Pilot 1 pasazerka wypadli lub zostali wyrzuceni praktycznie jednoczesnie
z samolotu na wysokosci okoto 250 metrow. Upadli na ziemi¢ w odlegtosci 20 m od
siebie, ciala znajdowaty si¢ 200 m przed wrakiem samolotu liczac od strony nalotu.
Nastapito to najprawdopodobniej wskutek przejscia przez samolot do lotu odwrdconego

po utracie przez pilota orientacji przestrzennej po wejsciu w chmureg.
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Pilot i pasazerka byli w tym czasie wypigci z pasow biodrowo-barkowych.
Wypadajac z foteli przebili ciatami cienkie oszklenie ostony kabiny. Biorgc pod uwage
predkos¢ postepowa samolotu w chwili wypadnigcia pilota i pasazerki oraz wysokosc,
na ktorej do tego doszto, ich uderzenie o ziemi¢ nastgpito z predkoscia okoto 45m/s
(162 km/h). Przy takiej predkosci uderzenia nie mieli zadnych szans przezycia. Poniesli

$mier¢ na miejscu wskutek urazow wielonarzagdowych.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zespo6t badawczy PKBWL przeprowadzit doktadne ogledziny miejsca wypadku.
Przeprowadzono szczegotowe ogledziny wraku na miejscu zdarzenia oraz powtdrnie po
przewiezieniu wraku, na terenie Panstwowej Strazy Pozarnej w Gorlicach. Dokonane
zostaly ekspertyzy pogody przed oraz podczas wykonywanego lotu. Przeanalizowano
podczas badania wraku ciaglo$¢ potaczen systemu sterowania. Potaczenie ze sterem
wysokosci oraz sterem kierunku zostalo zachowane. Polaczenie z lotkami zostato
przerwane wskutek uderzenia samolotu o ziemig oraz pozaru. Nie stwierdzono zadnych
uszkodzen systemu sterowania, poza tymi, ktore nastgpily po uderzeniu samolotu
o ziemi¢. Komisja wykonata szereg zdje¢ szczatkOw samolotu oraz miejsca wypadku.
Przestuchani zostali bezposredni §wiadkowie zdarzenia oraz piloci lecacy razem
w grupie samolotow. Przeanalizowana =zostata zachowana dokumentacja pilota
i jego doswiadczenie lotnicze oraz zachowana dokumentacja techniczna samolotu
Zodiak CH601HD, SP-YOK. Przeanalizowana zostala dokumentacja lotnicza
prowadzacego zespot samolotow organizatora oraz pilota samolotu prowadzacego.
Przeprowadzono analiz¢ czynnosci pilota w dniu wypadku oraz przebieg krytycznego
lotu. Ze wzgledu na znaczne zniszczenie silnika oraz brak jakichkolwiek objawow jego
niesprawno$ci podczas lotu zakonczonego wypadkiem, nie zostala przeprowadzona

jego ekspertyza.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Zdarzenie zostalo zauwazone 1 zgloszone do podmiotéw ratowniczych przez
naocznych $wiadkow wypadku. Dojazd pierwszego podmiotu ratowniczego do miejsca
zdarzenia nastapit po 6 minutach po jego zgloszeniu. W dziataniach ratowniczych
udzial braty jednostki ochrony przeciwpozarowej w tym Ochotniczej Strazy Pozarnej,
Pogotowia Ratunkowego, Policji, oraz pojazdy innych stuzb. Dziatania powyzszych

stuzb polegaly na dogaszeniu pozaru, neutralizacji skutkéw rozlania paliwa oraz
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zabezpieczeniu miejsca zdarzenia na czas wykonywania czynno$ci zmierzajacych do

ustalenia przyczyny wypadku oraz kontrolowania pogorzeliska.

1.18. Informacje uzupelniajgce

Uwzgledniajac  uprawnienia 1 doswiadczenie lotnicze uczestnikoéw rajdu
samolotowego, organizator powinien wyznaczy¢ przeciecie granicy Polski i Stowacji
w racjonalnym, mozliwie najnizej potozonym punkcie. W rozpatrywanym przypadku
aby z Mielca dolecie¢ do Rumunii przez graniczny punkt KENIN na granicy Stowacji
1 Wegier, takim naturalnym punktem jest Przetecz Dukielska, dawne przejécie graniczne
w Barwinku potozone 500 m npm., co w przyblizeniu wynosi 1500 stop altitude wg
wskazania wysokosciomierza na QNH. Dalej trasa powinna prowadzi¢ wzdhuz drogi
w strong lotniska Svidnik potozonego 1161 stop altitude, a nastepnie doling rzeki
Ondavy gdzie nastgpuje stale obnizenie terenu.

Przejscie w Barwinku nie ma odpowiedniego punktu VFR ani IFR, w zwigzku
z powyzszym skladajac plan lotu organizator winien poda¢ zmierzone wspotrzedne
geograficzne 1 wymieni¢ nazwe¢ w rubryce RMK. Organizator rajdu wybrat jednak
tatwy do wprowadzenia do planu lotu i do GPS punkt IFR PODAN.

W dniu przelotu wysokos$¢ chmur wg METAR lotniska EPRZ wynosita SCT 023
TCU czyli 2300 stop, co w stosunku do Przeleczy Dukielskiej wynosito 1200 stop
réznicy w dopuszczalnej podstawie chmur. Lot do punktu PODAN nie stanowit
w stosunku do Przeleczy Dukielskiej zadnej oszczednosci czasu. Prawdopodobnie
wybrany zostat dla uproszczenia formalno$ci zwigzanej z planem lotu lub niewiedzy, ze
granic¢ miedzy Polska 1 Slowacja wolno przekracza¢ nie tylko w zdefiniowanych
punktach.

Uczestnicy rajdu dostali dane trasy w dniu wylotu, co w przypadku tak dlugiego
przelotu nie dawato wiele czasu na jej analize, zwazywszy, ze byt to lot na wilasng
odpowiedzialnos$¢. Trasa zostata zaplanowana przez Iwonicz EPIW 1 dalej wschodnim
grzbietem wzniesien nad doling Ondavy, co odbieralo margines bezpieczenstwa
wysokosci bezpiecznej nad terenem.

W czasie lotu do punktu PODAN lider i uczestnicy rajdu zostali zaskoczeni
informacja z FIS, Ze na ich trasie przelotu znajduje si¢ strefa R, co Swiadczy
o nieprofesjonalnym przygotowaniu trasy pod wzgledem nawigacyjnym.

Po otrzymaniu tej informacji droga radiowg uczestnicy rajdu zaczeli zbaczaé

z kursu by oming¢ strefe, ale w kierunku zachodnim w stron¢ wyzszych gor, zamiast na
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wschod w strong Przeteczy Dukielskiej, z rownoczesnym wznoszeniem by osiggnaé
bezpieczng wysokos$¢ nad punktem PODAN. W trakcie wznoszenia samoloty przebily
stratusa wznoszac si¢ dalej bez kontaktu wzrokowego z ziemig lub z ograniczonym

kontaktem do momentu wlotu w druga warstwe chmur.

1.19. Specjalne metody badan

Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia pilota

Pilot - dowodca statku powietrznego, miat wazng licencj¢ pilota samolotowego
turystycznego. W dniu 26 listopada 2010 roku pilot odbyt egzamin na sprawdzenie
umiejetnosci lotniczych w zakresie:

- postugiwania si¢ listg kontrolng czynnos$ci i wyposazeniem samolotu;

- obstugi 1 biezacej oceny zdatnosci samolotu i wyposazenia;

- pilotowania samolotu wg zewnetrznych punktdow oceny potozenia w locie
z widocznoscia.

Uprawnienia SEP(L) zostaly przediuzone pilotowi do dnia 04 grudnia 2012 roku.
Komisja w oparciu o posiadang dokumentacje z Osrodkéw Szkolenia Lotniczego,
wywiadoéw Srodowiskowych, danych z protokotéw Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz
dokumentacji zgromadzonej przez zespdt badawczy PKBWL w trakcie badania
zdarzenia, okreslita ogolny nalot pilota na okoto 500 godzin na samolotach i kilkaset na

motolotni. Pilot posiadat kwalifikacje do wykonywania lotow VFR w dzien.
2.2. Organizacja lotu.

Organizator wyprawy — mezczyzna lat 36, pilot z licencjag PPL(A), uprawnieniami
SEPL + VFR noc, nalotem ogdélnym 190 godzin, w duzej mierze nabytym w czasie
samodzielnych 1 grupowych wypraw za granice (m.in. z grupa: Bornholm, Motdawia,
Chorwacja, samodzielnie: Niemcy, Austria, Slowacja, Czechy, Wegry). Nie posiadat
uprawnienia IR. Posiadatl uprawnienia pilotazowe na samoloty Cessna 150, 152, 172,
Piper PA-28 oraz Diamond DA-20.

Od wiosny 2011 roku organizowal grupowe wyprawy turystyczne za granice dla
pilotéw samolotow lekkich i ultralekkich. W kwietniu 2011 roku zorganizowat

2-dniowa wyprawe na Stowacje (13 zaldég), a we wrzesniu 2011 roku tygodniowa
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wyprawe do Chorwacji (3 zatogi). Wyprawa ,Jesien w Karpatach” do Rumunii
w dniach 14-16.10.2011 miata by¢ trzecig. Poczatkowo miata mie¢ charakter wylgcznie
turystyczny  (zwiedzanie  zachodniej Rumunii, prowincji Maramuresz
I Bukowiny). W trakcie przygotowan, organizator nawigzat kontakt z Flying Club
Bukovina, ktory postanowil zorganizowa¢ na lotnisku Suceava (LRSV) w dniu
15.10.2011 po potudniu ,,Hangar Party” z udzialem uczestnikow wyprawy i pilotow
rumunskich. Natomiast dyrektor lotniska w Baia Mare (LRBM) zaprosit uczestnikow
wyprawy do wzigcia udziatu w dniu 15.10.2011r. przed poludniem w pokazach
lotniczych FIyBAY. Ustalono, ze samoloty z Polski zaprezentowane zostang na ziemi,
a przed odlotem w kierunku Suczawy wykonane zostanie pojedynczo przej$cie nad
pasem, z zastrzezeniem, ze o wykonaniu przejscia kazdy pilot zadecyduje
indywidualnie.

Wspodlorganizatorami wyprawy ,,Jesien w Karpatach” byly: pismo lotnicze Just
FLY z Warszawy (organizator jest Zast¢pca Redaktora Naczelnego tego pisma), biuro
podrozy Meeting Maker z Krakowa (w ktorym organizator zatrudniony jest na umowe
o dzielo przy organizacji wypraw lotniczych i zeglarskich) oraz Os$rodek Szkolenia
Lotniczego FLY Polska z siedzibami w Rzeszowie i Mielcu. Zadaniem Just FLY bylo
rozpropagowanie imprezy i relacjonowanie jej na swoich tamach. Biuro Meeting Maker
odpowiadato za sprawy logistyczne na miejscu, a wigc hotele, wyzywienie, transport,
zwiedzanie, a FLY Polska udostepnit miejsce zbiorki pilotow, salg i sprzgt na szkolenie
1 odprawe przed wylotem, oddelegowat tez na wyprawe swojego instruktora oraz
zobowigzal si¢ udostgpni¢ (odptatnie) swoje samoloty na potrzeby uczestnikow
wyprawy.

Wyprawa organizowana byta na podstawie umowy-zlecenia pomiedzy biurem
Meeting Maker, a kazdym z uczestnikow. W umowie zastrzezono jednak, ze biuro
odpowiada za organizacje noclegéw, wyzywienia, zwiedzania oraz za dostarczenie
materialdow pomocniczych do lotu i organizacje szkolenia, natomiast sam lot odbywa
si¢ na wlasne ryzyko, a kazdy z pilotow pozostaje dowodcg statku powietrznego
i samodzielnie podejmuje wszelkie decyzje zwigzane z lotem. Taki zapis znalazt si¢

takze w regulaminie wyprawy, ktory kazdy uczestnik otrzymal wraz z umowa.

W kwestiach zwigzanych z pogoda, juz po pierwszym zgloszeniu uczestnicy

otrzymywali informacjg, ze muszg zarezerwowac sobie dwa terminy, oprocz okresu od
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14-16.10.2011, takze 21-23.10.2011 (kolejny weekend), gdyz moze si¢ okazaé, ze lot
W pierwszym terminie nie bedzie mozliwy.
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Zaplanowana trasa przelotu z zaznaczonym grotem czerwonej strzatki miejscem wypadku [z prospektu rajdu].

Od okoto 5 dni przed planowanym wylotem organizator analizowal prognozy
pogody, poczatkowo gtownie US Air Force (Sembach), pdzniej takze meteogramy
i komentarze synoptykow ICM, w ostatniej fazie przygotowan rowniez depesze TAF
dla lotnisk na trasie: EPRZ, LZKZ, LHDC, LRSM, LRBM, LRSV. W czasie odprawy
internetowej (komunikator skype) w dniu 11.10.2011 roku wspoélnie z wiascicielem
FLY Polska i instruktorem FLY Polska oraz z jednym pilotow wyprawy ustalono, ze
decyzja o wylocie (,, GO/NOT GO”) zapadnie w dniu 13.10.2011 roku rano, kiedy beda
znane juz doktadne prognozy ICM modelu UM obejmujace przynajmniej pierwsze dwa
dni wyprawy.

W dniu 13.10.2011 roku w godzinach porannych organizator zapoznal si¢
z prognozami, ktore przewidywaly bardzo dobra pogode (CAVOK) na calej trasie mniej
wiecej od granicy polsko-stowackiej, natomiast na Podkarpaciu mozliwe bylo
zachmurzenie zmienne niskiego pigtra od 20 do 60 % pokrycia, przelotne opady
deszczu i silny wiatr. W tej sytuacji w czasie odprawy internetowej o godzinie 9:00
(sktad osobowy ten sam) zaproponowat, aby decyzj¢ przetozy¢ na wieczor 1 propozycja

ta zostala przyjeta. Poniewaz pie¢ zaldg zadeklarowato wczesniej che¢ przylotu juz
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w tym dniu (czwartek) do Mielca, ustalono, ze organizator telefonicznie poinformuje je
o trudnych warunkach i1 braku pewnosci, ze wyprawa si¢ rozpocznie w piagtek
I zasugeruje przetozenie lotu do Mielca na rano w piatek 14.10.2011 roku. W tym celu
przesunigto tez zbiorke w Mielcu z godz. 8:30 na 10:00, aby umozliwi¢ im bezpieczny
przylot. W wyniku przeprowadzonych rozméw cztery zatogi zdecydowaly si¢ przyjac te
propozycje, jedna (Cessna 182 SP-KMM) podtrzymata che¢ przylotu do Mielca jeszcze
w tym samym dniu, gdyz zamierzata po drodze zatatwi¢ sprawy osobiste w Krosnie.

Dnia 13.10.2011 roku ok. godz. 19:30 organizator zapoznal si¢ z najnowszymi
prognozami pogody: meteogramami ICM, depeszami METAR TAF oraz obrazem
radarowym  stowackiej stuzby meteorologicznej na  stronie  Internetowej
(http://www.shmu.sk/sk/?page=1&id=meteo_radar). Po analizie pogody wyciggnat
nastepujgce wnioski: pogoda w Polsce, zarowno dnia 13 pazdziernika, jak i przez
kolejny dzien bedzie niestabilna po przejsciu frontu chlodnego, zachmurzenie bedzie
bardzo zmienne, z okresami rozpogodzen poprzedzielanymi opadami, jest mozliwos¢
tworzenia si¢ pojedynczych chmur CB, a w ich rejonie silniejszych podmuchéw wiatru,
jednak z tendencja do stopniowej poprawy, gdyz znad Baltyku nadciagat gleboki wyz.
Natomiast wschodnia Stowacja, Wegry i potnocna Rumunia miaty by¢ juz od piatku
14.10.2011 pod wptywem dobrej pogody, ktéra miala si¢ utrzymaé az do niedzieli.
Oznaczato to, ze jezeli uda si¢ dolecie¢ do Stowacji, beda zapewnione bezpieczne
warunki na catej dalszej trasie, facznie z powrotem.

W czasie narady internetowej 13.10.2011 roku o godz. 20:00 w sktadzie jak
poprzednio zgodzono si¢, ze w rejonie Mielca najprawdopodobniej bedzie si¢ dato
wykona¢ bezpiecznie loty pod chmurami, natomiast przej$cie przez Beskid Niski
w rejonie przeteczy Dukielskiej (najwyzsze przeszkody ok. 2300 stop) jest uzaleznione
od podstawy i stopnia pokrycia chmur — jezeli chmury beda zakrywaly gory, trzeba
bedzie zrezygnowaé (nie dopuszczano mozliwosci ,,przebijania” chmur). Jednak ze
wzgledu na bardzo dobra prognoze dla lotnisk docelowych oraz dobre rokowania na
kolejne dni, szczegdlnie wobec braku ryzyka uniemozliwienia powrotu z Rumunii
w niedziele przez niekorzystng pogode, ustalono, ze ,,warto sprébowacé” z zalozeniem,
ze w razie czego samoloty zawroca. Wspolnie podjeto decyzje o podjeciu proby lotu
w pierwszym terminie, o ktorej zostali poinformowani uczestnicy za pomocg SMS i e-
maili.

W odpowiedzi organizator otrzymal dwa maile od zat6g samolotow ultralekkich

(Aeroprakt A-22 LY-UBT oraz WT-9 Dynamic SP-SPID), ktore zrezygnowaly z lotu,

RAPORT KONCOWY 35

249



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kat.specjalnej Zenair Zodiac CH601HD, SP-YOK, 14.10.2011r., Bugaj k/Biecza pow. Gorlice,

ta pierwsza podata wylacznie powody zwigzane z pogoda, druga pogode oraz problem
zdrowotny (zatrucie).

Dnia 14.11.2011 roku ok. godz. 6:00 organizator wraz z kolega pilotem wyjechat
samochodem z Krakowa, gdzie mieszka, do Mielca. Po drodze obserwowat pogode,
ktora zgodnie z przewidywaniami byla bardzo zmienna: okresy rozpogodzen na
przemian z przelotnym deszczem. Po dojechaniu na miejsce otrzymat kilka
telefonicznych  zapytan od uczestnikow wyprawy, dotyczacych mozliwosci
bezpiecznego ladowania w Mielcu. Od instruktora FLY Polska, ktory w tym czasie
wykonat lot sprawdzajacy po naprawie samolotem PA-28 SP-NZP, otrzymal informacje
ze podstawa chmur okoto 6/8-7/8 znajduje si¢ 1500 ft nad lotniskiem i takie informacje
przekazat uczestnikom. Okoto godz. 9:00 zostat wydrukowany dla uczestnikow briefing
pogodowy (depesza GAMET dla regionu A5 w Polsce z serwera IMGW oraz depesze
TAF dla wszystkich lotnisk w Polsce oraz Koszyce (LZKZ), Debrecen (LHDC), Satu
Mare (LRSM), Baia Mare (LRBM). Prognoza dla Rzeszowa, wedlug oceny
organizatora, byta nadal umiarkowanie dobra (chmury SCT 033, ale TEMPO BKNO010
CB, juz bez ostrzezenia przed silnym wiatrem), dla Slowacji warunki nieco si¢
pogorszyty, ale wcigz na popotudnie zapowiadany byt CAVOK, natomiast dla Rumunii
byly nadal bardzo dobre. Razem z instruktorem FLY Polska postanowiono zrobi¢
szkolenie i odprawe, a po tych przedsiewzigciach poczekac na poprawe pogody.

W tym czasie zalogi, ktore ladowaly w Mielcu, informowaly o pogodzie
akceptowalnej do lotu VFR, na wysokosci do 1000 ft nad terenem, pod chmurami.

W pewnym momencie instruktor FLY Polska przekazat organizatorowi informacje
o samolocie ZUA Mielec (najprawdopodobniej Dromader), ktory wtasnie wylagdowat
i ktorego pilot zglosil napotkanie warunkow sprzyjajacych oblodzeniu gaznika —
zwrocit uwage, ze nalezy czesto przypomina¢ uczestnikom o podgrzewie gaznika
i obserwowac ewentualne oblodzenie ptatowca. Temperatura na lotnisku w Mielcu
wynosita +4 stopnie Celsjusza.

Po wyladowaniu kazda zatoga otrzymata segregator, ktory zawieral: mape
z naniesiong trasg (kolorowe ksero z map Jeppessen VFR+GPS 1:500 000), mapy
I diagramy wszystkich lotnisk docelowych i zapasowych, briefing pogodowy,
nawigacyjny plan lotu z policzonymi czasami 1 kursami oraz informator zawierajacy
szczegotowy harmonogram wyprawy imprezy 1 inne informacje organizacyjne.

Okoto godz. 10:30 rozpoczeto odprawe, na ktorej obecni byli wszyscy uczestnicy.
W pierwszej czeséci z FLY Polska przedstawit krotka prezentacje (ok. 30-40 min) na
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temat wykonywania lotow w gorach, obejmujaca zjawiska pogodowe, techniki pilotazu
itp. Nast¢pnie organizator poinformowat o réznicach w przepisach lotow VFR
pomigdzy Polska, Stowacja, Wegrami i Rumunig (wysoko$¢ przejsciowa, klasy
przestrzeni, cze¢stotliwosci FIS itp.). Omoéwit tras¢ pierwszego etapu do Baia Mare,
a wigc uksztaltowanie terenu, najwyzsze przeszkody, lotniska docelowe i zapasowe.
Ostatnia cze$¢ wyprawy obejmowala ustalenia dotyczace samego przelotu.
Potwierdzono podziat grupy na 3 niezalezne ugrupowania, dobrane pod katem
predkosci przelotowej samolotow (,,wolna”, ,$rednia”, ,,szybka”). Po drobnych
poprawkach zwigzanych z brakiem dwoch samolotoéw plan zostat przyjety. Omowiono
rowniez sposob zbiorki ugrupowania po starcie, uktad ugrupowania w locie (odwrocona
litera ,,V”, z naciskiem na utrzymywanie ,,bezpiecznej” odleglosci dostosowanej do
umiejetnoscei, jednak nie mniejszej niz 100 m) oraz sposéb podej$cia do ladowania.
Omoéwiono takze sposéb wykonania manewru odlaczenia si¢ od ugrupowania
(obnizenie lotu min 200 ft ponizej formacji i odejscie pod katem 90 stopni) oraz
postgpowanie na wypadek niezamierzonego wejscia w warunki IMC (druga linia
samolotow odchyla kurs o 30 stopni na zewnatrz, trzecia linia o 60 stopni na zewnatrz
az do czasu powrotu lotu w VMC).

W trakcie odprawy wyraznie zaznaczono, ze kazdy dowoddca statku powietrznego
decyduje sam i ma prawo w kazdym momencie zrezygnowac¢ z lotu w ugrupowaniu,
kontynuowac¢ go samodzielnie (w tym celu otrzymal wszystkie mapy i dokumenty),
zawrdci¢ na lotnisko startu lub podjac jakakolwiek inng decyzje, ktora zapewni mu
bezpieczenstwo.

Zaproponowano takze uktad samolotow w ugrupowaniu i kolejnosé¢ do startu. Jako
pierwsze miaty lecie¢ razem z organizatorem samoloty najwolniejsze i najstabsze,
a wigc najbardziej wrazliwe na warunki atmosferyczne — aby nie okazalo sie, ze
w przypadku, gdy one beda zmuszone zawrdci¢, inni poleca dalej (organizator miat
przy sobie wszystkie dokumenty potrzebne na miejscu oraz wigkszo$¢ pienigdzy na
optacenie hoteli, wyzywienia itp). Nikt z uczestnikow nie zglaszal zastrzezen, ani
watpliwosci do takiego planu lotu.

Odprawe zakonczono okoto 12:30 stwierdzeniem, ze nie ma jeszcze warunkow do
startu, ale jest szansa na poprawe pogody, w zwiazku z tym nalezy czeka¢ maksymalnie
do godz. 15:00 (ze wzgledu na zachod stonca w Rumunii ok. 18:00 czasu polskiego),

a godzina startu podana zostanie, jak tylko to bedzie mozliwe.
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W czasie odprawy koledzy z FLY Polska zebrali od uczestnikow paszporty, ktore
zawieziono na wiez¢ w celu dokonania odprawy granicznej (na wiezy czekali celnicy
i funkcjonariusze Stuzby Granicznej, ktorzy na specjalne zamowienie przyjechali
z Rzeszowa). Wystano takze faksem do Biura Odpraw Zatég i AFIS Mielec
przygotowane wczesniej plany lotu, dla kazdej grupy oddzielnie.

Po odprawie nadal sprawdzano warunki meteo. Z lotniska w Svidniku (LZSK)
zaraz po stowackiej stronie Przeteczy Dukielskiej otrzymano informacj¢, ze w Svidniku
jest spore zachmurzenie, ale z podstawa znacznie powyzej wierzchotkow gor.
Organizator rozmawiat tez telefonicznie z zaméwionym przewodnikiem turystycznym
oczekujagcym na lotnisku w Baia Mare, ktory poinformowal go o bardzo dobrej
pogodzie na miejscu. Sciagnicto nowe depesze METAR i zwrécono uwage, ze
z kazdym kolejnym okresem 30-minutowym podstawy chmur w Rzeszowie podnosza
si¢ 0 ok. 200 stop i1 aktualnie wynosity 2400 lub 2600 stop AGL, pokrycie SCT lub
BKN. Informacje uzyskane za posrednictwem AFIS Mielec z Krosna, wskazywaly, ze
pogoda byta nadal niekorzystna.

W tym czasie z lotniska w Mielcu mozna bylo zaobserwowac liczne rozpogodzenia
I rozrywy w chmurach. Ok. godz. 13:15 organizatorzy uznali, iz pogoda poprawita si¢
na tyle, ze lot w okolicach Mielca i Rzeszowa jest catkowicie bezpieczny, natomiast
nadal byty watpliwosci, czy ,,uda sie przej$¢” przez gory na granicy polsko-stowackie;j.
Ustalono, ze organizator prowadzac pierwszag grupe ,wolng”  doleci
w okolice Krosna 1 jezeli gory beda zakryte chmurami, zawrdci, a przez radio przekaze
informacje pozostatym grupom, aby pozostaly w Mielcu. Wyznaczono start na godzing
14:00.

Start ugrupowania ,,wolnego” nastapit o godz. 14:07. Organizator siedziat na
prawym fotelu samolotu Cessna 152 SP-GND, ktory lecial jako pierwszy, pilotem
i dowddca statku powietrznego byt jego kolega. Organizator odpowiadat za tacznose,
zarOwno z ugrupowaniem na wewnetrznej czestotliwosci 123,500 MHz, jak
i z AFIS i FIS oraz za nawigacj¢. Zgodnie z ustaleniami jedynie samolot lidera
utrzymywat fagczno$¢ w imieniu catej grupy, z AFIS Mielec a potem FIS Krakow, tylko

na tym samolocie byl wlaczony transponder ustawiony na Mode C.
2.3. Zabezpieczenie meteorologiczne
Okoto godziny 10.30 odbyta si¢ odprawa przedlotowa, na ktorej byli obecni

wszyscy uczestnicy wyprawy ,Jesien w Karpatach”. Miedzy innymi zostali oni
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zapoznani z Wwystepujacymi 1 spodziewanymi warunkami pogodowymi na
przewidywanej trasie oraz specyfice latania nad goérami. Ustalony tez zostal sposob
przelotu w ugrupowaniu.

Jak wynika z zeznania lidera, juz na pi¢¢ dni przed planowanym startem,
analizowat on dostgpne w Internecie prognozy pogody, sukcesywnie przekazujac je
uczestnikom wyprawy. Poranne prognozy pogody z 13.10.2011r., czyli w dniu
poprzedzajacym wylot byly optymistyczne — CAVOK, jednak na Podkarpaciu
spodziewane bylo zachmurzenie zmienne w ilosci 20 — 60% pokrycia nieba, przelotne
opady deszczu 1 silny wiatr. Dalsze $ledzenie prognoz utwierdzato lidera
W przekonaniu, ze pogoda 14.10.2011r., tj. w dniu planowanego startu, po przejsciu
frontu chtodnego, nad polskim odcinkiem trasy begdzie niestabilna, z zachmurzeniem
szybko zmieniajacym si¢ i mozliwoscig tworzenia si¢ chmur Cb i wystepowania
opadow. Juz 13.10.2011r. jedna zatdg po wykonaniu przelotu do Krosna stwierdzita, ze
warunki byly dos¢ trudne, ale po potudniu w rejonie Krosna rozpogodzito si¢ 1 gory nie
byty przykryte chmurami. Tego dnia wieczorem postanowiono, ze warto sprobowac,
jednak z zatozeniem, ze w razie czego zawrdcy. Konsekwencja takiej decyzji byto
zgrupowanie wszystkich zatég na lotnisku w Mielcu juz w godzinach porannych
14.10.2011r. Tutaj w dalszym ciggu $ledzono warunki pogodowe, w trakcie ktorych
lider otrzymal informacj¢ o silnym oblodzeniu silnika i gaznika samolotu, ktéry
wyladowat na lotnisku w Mielcu. Ostatecznie wypracowano decyzje o przelocie bez
wchodzenia w chmury, czyli ponizej chmur. Wszyscy uczestnicy wyprawy otrzymali
segregator, a w nim miedzy innymi wszystkie zebrane przez lidera informacje
o warunkach pogodowych na trasie przelotu, po czym odbyla si¢ wspomniana wyzej
odprawa przedlotowa, a o godzinie 14.07 wystartowala pierwsza grupa najwolniejszych

samolotow.

Konkluzja :

e Meteorologicznym zabezpieczeniem przelotu zajmowal si¢ lider, wylacznie
W oparciu o dane dostepne na meteorologicznych portalach internetowych,
koncentrujac si¢ przede wszystkim na warunkach pogodowych wystepujacych
1 prognozowanych na lotniskach po calej trasie przelotu.

e  Wszystko wskazuje na to, Ze nie zostaly wlasciwe zdiagnozowane warunki
pogodowe po zamierzonej trasie przelotu w terenie gorskim, stale wznoszgcym

si¢ az do granicy polsko-stowackiej. Opieranie si¢ wylacznie na danych
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o podstawie chmur pochodzacych z lotniska w Rzeszowie polozonym na
wysokosci 200 m n.p.m., a do tego lezagcym na uboczu trasy lub Krosna lezgcego
w duzym obnizeniu terenowym, gdzie stacja meteorologiczna potozona jest na
wysokosci 209 m n.p.m., z cala pewnoScig bylo niewystarczajace do
postawienia trafnej diagnozy.

e Dla zrealizowania takiej operacji lotniczej i w takich warunkach pogodowych,

wlasciwym bylo ostone meteorologiczna powierzyé np. biuru meteo IMGW.

2.4. Analiza przebiegu lotu

Dnia 14.10.2011r pilot turystyczny, wiasciciel samolotu Zodiak CH601HD SP-
YOK, przylecial swoim samolotem o0k. godz.10.00 na lotnisko Mielec w celu
uczestniczenia w imprezie pt. ,,Jesien w Karpatach”. Pilot przylecial razem z Zona
(pasazerka). W czasie przylotu na lotnisko Mielec warunki atmosferyczne pozwalaty na
wykonywanie lotow VFR. Podstawa wynosita 1500 ft, przy zachmurzeniu 6-7/8.
Organizator imprezy jeszcze przed przylotem uczestnikow przeprowadzit analize
pogody w rejonie lotniska Mielec i na trasie przelotu do lotniska Baia Mare w Rumunii.
Z analizy wynikato, ze warunki pogodowe na trasie byly dobre na terenie Slowacji
i Rumunii, zdecydowanie gorsze warunki, panowaly w poludniowej czeéci Polski,
szczegblnie w rejonie planowanego miejsca przekroczenia granicy Polski ze Stowacja,
w punkcie PODAN. Depesza Gamet dla obszaru A5, wyraznie wskazywata na
przykrycie wierzcholkow gor powyzej wysokosci 2000 ft, mozliwos$¢ przelotnych
opadow $niegu nad gorami na wysokosci 1000 m i wyzej, w potudniowej czgéci obszaru
A5 depesza Gamet przewidywata takze przelotne opady deszczu. W tych warunkach
organizator po konsultacji ze wspolorganizatorem postanowili przetozy¢ start
samolotow, do czasu poprawy pogody.

Byla to decyzja prawidlowa, $wiadczagca o tym, iz organizatorzy
w tym czasie zdawali sobie sprawe, ze warunki nie sg sprzyjajace do wykonywania
lotow w kierunku poludniowym. Dane zbierane z rdznych Zrodel $wiadczyly
0 poprawie pogody, jednak proces ten nastepowal powoli. Kolejne depesze Metar
z najblizszego lotniska w Rzeszowie wskazywaly na podnoszenie si¢ podstawy chmur,
natomiast sam charakter zachmurzenia pozostawat bez zmian, tacznie z rozbudowanymi
chmurami Cb migdzy warstwami zachmurzenia, w tym wypadku stanowigcymi
najwigksze zagrozenie. W miedzyczasie zalogi samolotéw uczestniczacych

w planowanym przelocie, dostaly segregatory z dokumentacja dotyczaca lotu do
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Rumunii i na Ukraing. Dokumentacja ta byta zapewniona przez organizatora zgodnie
z pkt.c §1 umowy pomiedzy uczestnikiem a organizatorem. Dokumentacja zawierata
mapy Jeppesen VFR 1:500 000, dane lotnisk docelowych oraz zapasowych,
nawigacyjny plan lotu, prognoze pogody, harmonogram imprezy oraz inne dane
dotyczace rajdu. Zdaniem Komisji tego typu dokumentacje¢ piloci samolotow powinni
byli dosta¢, co najmniej z dwudniowym wyprzedzeniem, w celu szczegotowego
zapoznania si¢ z trasg oraz innymi danymi potrzebnymi do przelotu. Nalezy doda¢, ze
kazdy pilot samodzielnie odpowiadal za lot, niemniej dostarczenie tej dokumentacji na
dwie godziny przed planowanym wylotem, stawia pilota przed trudnym zadaniem
zapoznania si¢ z calg dokumentacja W zbyt krotkim czasie. Tak krotki czas studiowania
dhugiego przelotu, moze skutkowac¢ niewlasciwym opanowaniem trasy, zwlaszcza, ze
byli to piloci turystyczni i nie posiadali do$wiadczenia zawodowego. Zapewnienie
prowadzenia pilotow po trasie w zespole samolotow, oraz prowadzenie za nich
korespondencji radiowej ze stuzbami ruchu lotniczego, nie zwalnialo tych pilotow
z wlasciwego opanowania poszczego6lnych etapow, ale niestety, dawato ztudne poczucie
bezpieczenstwa, a tym samym poczucie zwolnienia z wiasciwej analizy.

O godz. 10.30 zostala przeprowadzona odprawa uczestnikdw imprezy, na ktorej
omowiono technike wykonywania lotow w gorach, techniki pilotazu oraz zjawiska
pogodowe mogace wystapic na trasie przelotu. W ocenie Komisji, tego typu prezentacje
nalezato przeprowadzi¢ wczesniej, natomiast tuz przed lotem prezentacja powinna mie¢
charakter nie tyle informacyjny, co przypominajacy o specyfice lotow w gorach.
Wiedza ta powinna byla by¢ przekazana wczesniej, chociazby w drodze elektroniczne;,
tak, aby piloci mogli utrwali¢ ja, zwlaszcza, jesli nad obszarem gorskim nie
wykonywali wczeséniej lotow. Po odprawie organizator podzielit uczestnikow na trzy
grupy samolotow, o réznej predkosci przelotowej samolotow.

Rozpatrywany Zodiac, SP-YOK zostat przydzielony do grupy czterech
najwolniejszych samolotow, o predkosciach przelotowych do 90 kt, ktére wykonywaty
lot w pierwszej kolejnosci. Dalsza analiza pogody prowadzona przez organizatora,
doprowadzita do decyzji o starcie pierwszego zespotu samolotéw, lot ten miat by¢
traktowany jako rekonesans, w celu okreslenia mozliwosci przekroczenia pasma
gorskiego przy niesprzyjajacych warunkach meteorologicznych. Organizator przelotu
wydat te decyzj¢ kierujgc si¢ przede wszystkim checig wykorzystania dobrej pogody

nad Stowacja i Rumunig, po poludniowe;j stronie Beskidow.
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Start pierwszej grupy nastgpil o godz. 14:23. Jako pierwszy lecial samolot Cessna
152 SP-GND z organizatorem imprezy na prawym fotelu, ktory przyjat na siebie rolg
Lidera i prowadzil korespondencj¢ ze shluzbami ruchu lotniczego za caty zespot
samolotow, oraz prowadzit nawigacje. Po lewej stronie prowadzacego lecial samolot
Cessna 152 SP-NZC, po prawej stronie samolot Zodiac SP-YOK, z tylu formacji leciat
samolot Tecnam P96 Golf SP-YAS. Wszystkie samoloty leciaty w odleglo$ci od siebie
okoto 200 metréw i powyzej wickszej tej wartosci. Przy tych odleglosciach migdzy
samolotami, nie mozna tego lotu traktowac jako typowego lotu grupowego, tylko lot
zespotowy, z wzajemng obserwacja.

Zespot w poczatkowej fazie wykonywal lot na wysokosci 2000 ft, w celu
ominig¢cia zachmurzenia oraz po informacji z FIS Krakoéw o tym, iz lecac z kursem
potudniowym naruszg strefe R27 nad Magurskim Parkiem Narodowym, zespot przyjat
kurs 190°. Swiadczy to o niewtasciwym przeanalizowaniu trasy lotu. Minimalna
wysoko$¢ nad R27 wynosi 6069 ft AMSL, w warunkach pogodowych podanych przez
depesze Gamet lot z tym kursem byl niemozliwy, co juz byto wiadomo przed startem.
Nastepnie zespot przeszedl na komende prowadzacego na wznoszenie do wysokosci
3500 ft.

Na wysokosci 2500 ft zespot wleciat w chmur¢ na czas ok. 10-15 sekund. Po
wyjsciu z chmury okazato si¢, ze samolot Zodiac SP-YOK zmienit swoja pozycje
W ugrupowaniu - znalazt si¢ pomi¢dzy samolotem prowadzacego Cessna 152 SP-GND
a Cessng 152 SP-NZC. Zdaniem Komisji moglo t0 nastapi¢ wskutek uporczywej checi
pilota Zodiaka do utrzymania kontaktu wzrokowego z prowadzacym, doprowadzito to
do niebezpiecznego zblizenia do samolotu organizatora, a przede wszystkim do
samolotu znajdujacego si¢ po lewej stronie lidera. Pilot Zodiaka po wyjsciu z chmury
i zorientowaniu si¢ w sytuacji powrocit na swojg poprzednig pozycje. Wydarzenie to nie
zostato skomentowane w Zaden sposob przez radio, co pozostawito prowadzacego
w nie§wiadomosci zaistnialej sytuacji.

Dalszy lot byl wykonywany na wznoszeniu do wysokosci 4500 ft pomigdzy
dwiema warstwami chmur. Lider na trawersie Jasta dostrzegt wypigtrzona chmurg
laczaca obie warstwy zachmurzenia i po konsultacji z pilotem podjat decyzje o jej
ominigciu poprzez zmianeg kursu w prawo i przeleceniu nad jej fragmentem poziomym.
Z%a ocena odlegtosci od chmury spowodowata, ze cata formacja w czasie wznoszenia

wleciata w chmurg.
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W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o niedotrzymaniu przez lidera warunkéw lotu
w VFR, dotyczacym wtasciwej odlegtosci poziomej i pionowej od chmur na wysokosci
3000ft AMSL i powyzej tj. odleglos¢ pozioma powinna wynosi¢ 1500 m, odlegtos¢
pionowa 300 metréw. Zadna z tych wartosci nie zostala dotrzymana i w efekcie tego lot
wykonywano w IMC do ktorego nikt w zespole nie mial uprawnien i do§wiadczenia.
Trzeba doda¢ ze kazdy z pilotéw samodzielnie odpowiadatl za bezpieczenstwo lotu
1 nikt nie musiat lecie¢ w formacji. Wedlug oceny Komisji niektorzy piloci decydowali
si¢ na lot pomimo warunkdéw meteorologicznych, ktére nie zapewniaty bezpiecznego
jego wykonania, gdyz bedac w grupie mogli obawia¢ si¢ posadzenia przez reszte
kolegdéw o nadmierng ostrozno$¢ czy wrecz bojazn.

Po okoto10-15 sekundach lotu w chmurze prowadzacy podjat decyzje o zawrdceniu
wszystkich samolotow o 180 stopni i wyjsciu z chmury. Zdaniem Komisji decyzja
o zawrdceniu, mimo iz byla prawidlowa, zostala podjeta zbyt poéZzno. Natomiast
prawidlowe bylo podanie przez lidera kolejnosci wyprowadzenia, co zapobiegto
ewentualnemu zderzeniu si¢ samolotow w chmurach. Niemniej nalezy zwrdci¢ uwagg,
ze zaden z pilotéw w formacji nie posiadal uprawnien do lotow wedlug przyrzadow
(IR), a tym samym do$wiadczenia w lotach w chmurach, i co za tym idzie nawet tak
krotki lot bez widocznos$ci naturalnego horyzontu musiat by¢ trudny dla kazdego z nich.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze samolot Zodiac SP-YOK nie byt przystosowany do
lotéw bez widocznosci ziemi.

Niesprzyjajacym dodatkowo czynnikiem bylo wejscie w chmure na wznoszeniu, CO
tym bardziej utrudniat lot w IMC. Zdaniem Komisji pilot Zodiaka prawdopodobnie
zaczal wykonywaé zakret w chmurach o 180° niestety, brak do$wiadczenia oraz
wykonywanie tego lotu na wznoszeniu doprowadzito do stopniowej utraty orientacji
przestrzennej. Utrata orientacji mogta by¢ spowodowana spadkiem predkosci
i doprowadzi¢ do przeciggnigcia samolotu. Do jednych z najczeSciej spotykanych
przyczyn wejscia samolotu na pozakrytyczne katy natarcia nalezy niewlasciwa
podzielnos$¢ uwagi podczas lotu w chmurach.

Komisja ze wzgledu na zniszczenie przyrzadow, nie jest w stanie stwierdzi¢ czy
sztuczny horyzont byl wlaczony czy nie. Zaktadajac, ze byl wilaczony, trzeba takze
uwzgledni¢ brak praktyki latania w chmurach, niewlasciwa podzielno$¢ uwagi na
wskazania pozostatych przyrzadow i ambicjonalne pragnienie utrzymania swojego
miejsca w formacji, zwlaszcza po wezesniejszej krotkiej utracie orientacji przestrzennej

podczas pierwszego wejscia w chmury.
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Komisja nie jest wstanie szczegdtowo 1 jednoznacznie ocenié¢ przebiegu lotu od
momentu wejscia w chmure, az do zderzenia z ziemig. Zeznania §wiadkow s3a mato
precyzyjne i na ich podstawie nie ma mozliwosci doktadnego ustalenia toru lotu po
wypadnigciu samolotu z chmury. Tuz przed zderzeniem z ziemig, zgodnie z relacja
swiadka, w ostatniej fazie lotu samolot znizat si¢ pod katem okoto 30° i obracat si¢. Pod
takim katem uderzyt w ziemig, ulegajac catkowitemu zniszczeniu, uderzenie wywotato
zniszczenie zbiornikéw paliwa i pozar samolotu, ktory zostat prawie catkowicie
spalony.

Wedhug oceny Komisji, na podstawie zeznan $wiadkow, pilot i pasazerka wypadli
jednocze$nie z samolotu na wysokosci okoto 250 m. Upadli na ziemi¢ w odleglosci

20 m od siebie. Ciata znajdowaty si¢ 200 m przed wrakiem samolotu liczac od strony

Klamry pasow bezpieczenstwa. Stan, w jakim je znaleziono, $wiadczy o tym, Zze pasy bezpieczenstwa byly rozpiete [foto: PKBWL,
Marek Misztal].

Wnhiosek, ze zardwno pilot jak i pasazerka nie mieli zapigtych paséw biodrowo-
barkowych wynika stad, ze w rejonie wraku znaleziono oddzielnie elementy (klamry)
paséw biodrowo-barkowych, ktére w przypadku zapiecia pasow musiatyby znajdowac
sie¢ w zamkach paséw. Takze brak obtopien spalonego tworzywa sztucznego na
elementach zapinajacych $§wiadczy o tym, ze w czasie zderzenia z ziemig zamki pasow
byly otwarte.

Wedhug oceny Komisji sytuacja, ktora w efekcie doprowadzita do wypadnigcia
pilota i pasazerki z samolotu mogta by¢ nastepujaca:

Po wleceniu w chmure pilot utracit poczucie polozenia przestrzennego
1 doprowadzit samolot do potozenia plecowego. W tym potozeniu nie przypieci pasami
bezpieczenstwa pilot i pasazerka spadli na stosunkowo cienkie i delikatne oszklenie
kabiny i przebijajac je swoimi ciatami, wypadli z samolotu. Z kabiny powypadaty takze

inne wiezione w niej, a nieumocowane przedmioty, ktorych wigkszo$¢ odnaleziono
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pomiedzy miejscem upadku ciat pilota i pasazerki, a miejscem upadku samolotu. Lekkie
odlamki oszklenia kabiny zostaly poniesione wiatrem, opadaty dtuzej i znalazly si¢
nieco dalej, w bok od toru lotu samolotu.

Samolot bez pilota i pasazerki, znajdujacy si¢ w polozeniu plecowym
(odwréconym) doszedt w tym potozeniu w locie niesterowanym do przeciagnigcia
1 wszedl w plecowy, dos¢ wyptaszczony korkociag.

Za takim przebiegiem zdarzenia przemawia zar6wno rozmieszczenie 0sOb
1 przedmiotow, jakie wypadly z kabiny samolotu, rozmieszczenie szczatkow oszklenia
w stosunku do toru lotu samolotu i kierunku wiejacego wiatru jak tez, przede
wszystkim, stwierdzony charakter uszkodzen samolotu w wyniku zderzenia z ziemia.
Zjawiska przejscia do lotu odwroconego w sytuacji utraty kontroli potozenia

przestrzennego w locie bez widocznos$ci doswiadczyli liczni piloci.

T:“_“ﬂ‘;
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Drawing not to scale.
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Ergonomia kabiny samolotu Zenair Zodiac CH601. Zwraca uwage gtebokie siedzenie fotela i potka bagaznika za fotelami, do ktorej
trudno dosiegna¢ bez rozpiecia pasoéw bezpieczeristwa. Samolot SP-YOK miat dwa niezalezne drazki sterowe, a nie drazek centralny -
zaznaczono to kolorem niebieskim.

Przyczyna rozpigcia pasow przez pilota i pasazerk¢ mogta by¢ bardzo prozaiczna:
Samolot Zodiac CH601HD ma dwa dos¢ glebokie fotele obok siebie. Przymocowane sa
one na stale bez mozliwosci regulacji potozenia oraz posiadaja 4-punktowe pasy
bezpieczenstwa. Tuz za fotelami znajduje si¢ potka, wykorzystywana jako bagaznik
z ograniczeniem maksymalnego cig¢zaru bagazu do 18 kilogramow, oblozona w trakcie
krytycznego lotu drobnym bagazem (byly to migdzy innymi napoje i prowiant).
50-minutowy czas lotu, by¢ moze che¢ siegnigcia do bagaznika oraz szczuptos¢ kabiny

obtozonej bagazami wymusity na zatodze rozpiecie pasow. dla siegniecia do bagaznika.
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Po utracie orientacji w konsekwencji doprowadzito to do wypadnigcia z samolotu
w zaistniatym opisanym wcze$niej krytycznym stanie lotu.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych nie jest w stanie okresli¢

prawdziwosci podanych tu hipotez, jednak mozliwosé takiego przebiegu zdarzenia jak

wyzej opisana jest wysoce prawdopodobna.

Lider ugrupowania po wyjsciu z chmur i podjeciu prob nawigzania tacznosci
z Zodiakiem podjat decyzj¢ o powrocie zespotu na lotnisko w Mielcu. Decyzja byta
spozniona, powinna by¢ ona podjeta po stwierdzeniu obecnosci rozbudowanej chmury
aczacej obie warstwy zachmurzenia, a tym samym przebijanie si¢ na potudniowg strong
Beskidow z gory byto skazane na niepowodzenie przy tego rodzaju zachmurzeniu. Sam
manewr powrotu powinien si¢ odby¢ w prawo w celu unikniecia wejsScia zespotu

w chmure.

3. WNIOSKI KONCOWE.
3.1. Ustalenia komisji.

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustalita nastepujace fakty:

1) Wyszkolenie i kwalifikacje pilota byty nieodpowiednie do wykonywanego lotu IFR
w warunkach IMC.

2) Pilot spetniat wszystkie wymagane warunki i posiadat zaliczone sprawdzenia
okresowe kwalifikacji oraz wazne $wiadectwo medyczne uprawniajgce do

wykonywania lotow w dzien VFR.

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

4) Pilot posiadal kwalifikacje pilotazowe do przelotow nawigacyjnych VFR w dzien
w warunkach atmosferycznych nie mniejszych niz podstawa chmur 500 m
1 widzialnos$¢ 5 km.

5) Instrukcja Uzytkowania w Locie (IUWL) znajdowata si¢ na poktadzie samolotu.

6) Dokumentacja techniczna samolotu ulegla spaleniu. Komisja nie byla w stanie
okresli¢ czy byta ona prowadzona na biezaco, bez odchylen od obowigzujacych

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

8) Nie stwierdzono oznak §wiadczacych o niesprawnos$ci samolotu do lotu.
9) Nie stwierdzono wystgpienia niesprawnosci samolotu w czasie lotu.
10) W chwili wypadku zbiorniki samolotu zawieraty okoto 60 litrow paliwa.

11) Nie zostata okreslona masa startowa i potozenie $rodka ci¢zkosci samolotu i nie

moglo by¢ stwierdzone, czy miescity sie one w granicach ustalonych w jego IlUwL.

12) W chwili wypadku pilot nie byt pod wptywem dziatania alkoholu i $rodkow
psychoaktywnych.
13) Z analizg warunkow pogodowych pilot zostal zapoznany przez organizatoréw na

odprawie przedlotowej.

14) Warunki meteorologiczne miaty bezposredni wplyw na zaistnienie i przebieg

zdarzenia.

15) Pilot w locie zakonczonym wypadkiem prowadzil tacznos¢ z radiostacji

zamontowanej na pokladzie statku powietrznego.

16) Czas wykonywanych czynno$ci lotniczych pilota trwal od godzin rannych - pilot

wykonat przelot z Warszawy do Mielca.

17) W ostatniej fazie lotu, po rozpigciu z nieznanego powodu paséw bezpieczenstwa
przez siebie i pasazerke, pilot po wejsciu w chmure utracit orientacje przestrzenna,
w wyniku czego samolot przeszedt do lotu odwrdéconego, co spowodowato
spadnigcie pilota i pasazerki na oszklenie kabiny, przebicie oszklenia oraz
wypadniecie z samolotu, ktory nastepnie wytraciwszy w niesterowanym locie

odwréconym predkos¢ po przeciagnieciu wszedt w plecowy korkociag.

18) Lot mial charakter prywatny na wlasng odpowiedzialno$¢ w podejmowaniu decyzji
w zakresie bezpieczefistwa lotu pomimo, ze w $wietle przepiséw lotniczych PL-6
(Dz. U. z 2004 roku nr 2609): w rozdziale 1 jest okreslona definicja lotu grupowego;
odpowiedzialno§¢ za kierowanie uzytkowaniem statku powietrznego (3.2.9);
w lotach migdzynarodowych odpowiedzialno$¢ za wykonywanie lotu ponosi-pilot,

d-ca grupy (3.2.9.3); odpowiedzialno$§¢ d-cy grupy st. pow. (4.3.3.2)...jest
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odpowiedzialny za bezp. i sprawny lot grupowy zgodnie z prawem i przepisami
lotniczymi z uwzglednieniem meteo 1 mozliwosci najstabszej zatogi; d-ca st. pow.
jest podporzadkowany decyzjom d-cy grupy (4.3.3.3).

19) Na poktadzie samolotu, wyposazonego w podwojny uktad sterowania znajdowata

si¢ osoba towarzyszaca.
20) Prawy drazek sterowy byl najprawdopodobniej zdemontowany.

21) Samolot do chwili wypadku byt sprawny technicznie i miat wazne poswiadczenie
przegladu zdatnosci do lotu.

22)Zaden z cztonkéw zespotu samolotow nie posiadali, Zzadnego do$wiadczenia
w lotach wedtug przyrzadow i trudnych warunkach atmosferycznych.

23) Nawigacyjne przygotowanie przez organizatorow trasy, przebiegajacej poprzez
strefe 0 ograniczonym ruchu lotniczym (strefa R27 — Magurski Park Narodowy)
byto nieprofesjonalne.

24) Niewtasciwy wybor trasy w stosunku do panujacych warunkow atmosferycznych
przez organizatora.

25) Analiza warunkéw atmosferycznych przez organizatora przed wylotem i w trakcie
kontynuacji lotu byta niewtasciwa.

26) Wprowadzenie formacji samolotow w chmury przez lidera zespotu przy braku
uprawnien i dos§wiadczenia stworzylo potencjalne zagrozenie dla wszystkich zalog
prowadzonego ugrupowania w postaci ich zderzenia, utraty przestrzennego

potozenia jak rowniez stwarzato mozliwo$¢ oblodzenia.

3.2. Przyczyna wypadku

Pafstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych, po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyna
wypadku byto wykonywanie lotu w warunkach IMC bez posiadania odpowiednich

umiejetnosci i uprawnien, co doprowadzilo do utraty kontroli nad samolotem.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:

— wybor pory roku na zorganizowanie tego typu imprezy;

— zaplanowanie trasy ,,rajdu” niezgodne z zasadami wykonywania lotow VFR;
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— zbyt p6zne udostgpnienie dokumentacji lotu uczestnikom ,,rajdu”;

— niewtlasciwa analiza pogody przez organizatora przed i w trakcie lotu;

— czynnik ambicjonalny uczestnikoéw lotu, checi utrzymania si¢ w formacji
samolotow, pomimo braku do$wiadczenia 1 pogarszajacych si¢ warunkow
pogodowych;

— wprowadzenie formacji samolotow W chmury przez lidera zespotu.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie proponuje wprowadzenie

zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

KOMENTARZ:

Komisja zwraca uwage na fakt, ze w celu zagwarantowania odpowiedniego poziomu

bezpieczenstwa uczestnikom tego typu rajdow nalezy szczegolnie:

1. Przeanalizowaé, czy tego typu impreze nalezy organizowaé jesienig przy tak
zmiennej pogodzie na tak dtugiej trasie.

2. Przy organizacji tego typu imprez bra¢ szczegdlnie pod uwage doswiadczenie
uczestnikow.

3. Przy organizacji tego typu imprez pelng dokumentacje dotyczaca przelotu
przekazywa¢ co najmniej na dwa dni przed imprezg, tak aby piloci mieli
mozliwo$¢ wczesniejszego przygotowania si¢ do lotu.

4. Ze wzgledu na to, iz w takich imprezach uczestnicza piloci turystyczni
0 réznym poziomie przygotowania i do§wiadczenia, w razie jakichkolwiek
watpliwosci dotyczacych bezpieczenstwa lotu, natychmiast przerwaé impreze

lub przesuna¢ na termin zapasowy.
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5. ZALACZNIKI.

Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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