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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer dotyczgcych
bezpieczenstwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
W oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte
W niniejszym raporcie, w szczegolnosci odnoszqce sig do tresci zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, w
zwigzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe
94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistnienie czy przebieg zdarzenia. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do
celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do
blednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje

Jjezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Balo Kubicek BB 30N

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: ~ SP-BDV

Dowddca statku powietrznego:  Pilot balonu wolnego

Organizator lotow/skokow: ~ Prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: prywatny
Whasciciel statku powietrznego: ~ Theodorus Bank LATAJACY HOLENDER

Migjsce zdarzenia: ~ Pulawy

Data i czas zdarzenia: 29 kwietnia 2012 r. ok. 19.50 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: bez uszkodzen

Obrazenia zatogi: bez obrazen

STRESZCZENIE

Pilot wystartowat z Kazimierza Dolnego do lotu niekomercyjnego z 4 pasazerami. Po
starcie balon lecial z kursem okolo 330°. Po doleceniu w rejon pomiedzy
miejscowosciami Wojszyn i Gora Putawska pilot zorientowal si¢, ze zmienit si¢
kierunek wiatru i balon zaczat lecie¢ z kursem 010° — 015°, w kierunku miejscowosci
Putawy. Proby zmiany kierunku lotu poprzez zmiang wysokosci lotu nie powiodly sig.
Pilot nie zdotat wyladowa¢ w dogodnym terenie przed doleceniem do rzeki Wisty. Po
przeleceniu nad Wista leciat nad terenami zabudowanymi, zalesionymi
i zurbanizowanymi. W tym czasie wleciat w strefe MATZ EPDE, a pozniej w strefe EP P3.
Stopniowo obnizajagc wysoko$¢ lotu, wyladowat w strefie EP P3, okoto 50 m poza
terenem Zaktadow Azotowych w Putawach, a okoto 200 m przed linig wysokiego
napigcia. W czasie ladowania jeden z pasazerow doznatl powaznych obrazen ciata.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Tomasz Kuchcinski -kierujacy zespotem,
Piotr Lipiec -cztonek zespotu,
Jacek Rozynski -czlonek zespotu,
Jarostaw Olegdzki -ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:

1) Nieprawidtowe zaplanowanie lotu w zakresie zapoznania si¢ z wlasciwymi
informacjami meteorologicznymi, co spowodowalo wlot balonu w rejon

niesprzyjajacy znalezieniu wtasciwego miejsca do ladowania;
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2) Ladowanie ze znaczng pre¢dko$cig pionowa, spowodowane brakiem wyréwnania
lotu przed przyziemieniem.

Okoliczno$cig sprzyjajaca zaistnienia wypadku bylo niewielkie doswiadczenie pilota

lub niewtasciwa ocena wysokosci podczas podchodzenia do ladowania.

PKBWL po zakonczeniu badania nie zaproponowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu
W dniu 29 kwietnia 2012 r. po poludniu, pilot przygotowywal si¢ do lotu

z miejscowosci Kazimierz Dolny, po wschodniej stronie rzeki Wisty. Przed startem,
przy pomocy balonika z helem zmierzyt kierunek wiatru. Wedhug jego relacji wiatr wiat
z kierunku 150° — 160°. Po napelnieniu balonu i zajeciu miejsc w koszu, pilot pouczyt
pasazerow, jak maja si¢ zachowywa¢ w czasie lotu. Po starcie balon leciat z kursem
okoto 340 stopni. Po przekroczeniu rzeki Wisty balon leciat na wysokos$ci okoto 300 m
AGL z poprzednim kursem. Pomigdzy miejscowosciami Wojszyn i Gora Putawska pilot
stwierdzit, ze wiatr zmienit kierunek i balon zaczat lecie¢ w kierunku 010° — 015°.
Poprzez zmiang wysokos$ci lotu pomiedzy 100 a 600 m AGL, pilot podejmowal proby
utrzymania zaplanowanego przed startem kierunku lotu oraz poszukiwal terenu
odpowiedniego do ladowania. Proby te nie przyniosty rezultatu i balon przemieszczat
si¢ w kierunku miejscowosci Putawy, potudniowo-zachodniej granicy MATZ EPDE
i strefy zakazanej EP P3. Balon przelatywatl poczatkowo nad polami uprawnymi,
pozniej na Wista, nastgpnie nad ogrédkami dziatkowymi, zwarta zabudowa Pulaw,
lasem i terenem zaktadow azotowych. Gdy balon dolatywat do granicy strefy zakazanej
EP P3 pilot zobaczyt odpowiednie miejsce do lgdowania, ktore znajdowato si¢ w tej
strefie, tuz za ogrodzeniem, po pétnocno-wschodniej stronie zaktadow azotowych. Gdy
balon byt nad Putawami, pilot pouczyl pasazeréow, jak maja si¢ zachowywac podczas
ladowania. Przelatujac nad zakladami azotowymi pilot obnizal wysoko$¢ lotu balonu.
Opadanie przed przyziemieniem pilot oszacowat na 1,5 m/s, przy predkosci wiatru 4 — 5
m/s. Tuz przed przyziemieniem pilot uruchomit system szybkiego oprozniania powtoki.
Ladowanie zostalo wykonane poza terenem zaktadéw azotowych, okoto 60 m od
ogrodzenia i okoto 210 m przed linig wysokiego napiecia. W trakcie przyziemienia

pasazerka doznata powaznych obrazen ciata.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - 1 -
Nieznaczne 1 3 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
W trakcie lotu, w ktorym nastgpit wypadek, balon nie zostat uszkodzony.
1.4. Inne uszkodzenia.

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

Pilot - mezczyzna lat 48, posiadat licencje pilota balonu wolnego [PL(FB)] wazng do
15 grudnia 2015 r., z uprawnieniem na klas¢ balonow wolnych na ogrzane powietrze,
ograniczone do wykonywania lotow niezarobkowych i nieodptatnych [HAFB-R],
waznym do 19 listopada 2013 r. Nalot ogolny 58 h, w ostatnich 90 dniach: 6 h 05,
w ostatnich 24 godzinach: 1 h 45°. Nalot na statku powietrznym, na ktérym zaistniat
wypadek: ogolny 38 h 20” w ostatnich 90 dniach: 6 h 05°; w ostatnich 24 godzinach:
1h45.

Pilot posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2, wazne do 23 sierpnia 2013 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Balon na ogrzane powietrze: Kubicek BB 30N, powloka o ksztalcie klasycznym,
0 pojemnosci 3000 m®, wyposazona w klape spadochronowa i system szybkiego
oprézniania powtoki. Kosz otwarty (bez przegrod) typu K 16. Palnik podwdjny typu
Ignis. W locie, w ktorym nastgpit wypadek w koszu znajdowaty si¢ trzy butle gazowe
Schroeder VA 70. Zespolony przyrzad poktadowy Flytec 3040. Balon wyposazony byt
w radiotelefon ICOM A24 pracujacy na czestotliwosciach lotniczych. MTOW 945 kg.

Rok nr fabryczny znaki . .
Producent ) nr rejestru | data rejestru
budowy (powtoki) rozpoznawcze
Kubicek Balloons
2011 © 816 SP-BDV 238 | 15.04. 2011
spol sr.o
Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do 12.04.2013 r.
Nalot balonu od poczatku eksploatacji 38h 20
Liczba lotow od poczatki eksploatacji 44 loty
Data wykonania ostatniego przegladu zdatnosci do lotu 10.10.2012 .
Stan paliwa przed lotem:
paliwo:  propan 90 kg;
Zatadowanie balonu (dane masowe):
— masa balonu pustego: 248 kg
— masa paliwa (z butlami) 144 kg
— oszacowana masa zatogi 282 kg
W sumie: 674 kg

Zaladowanie balonu do startu:

Cigzar do startu : przy uwzglednieniu temperatury otaczajacego powietrza 23 °C przy
ziemi i zamierzonej wysokosci lotu nie wyzszej niz 1000 m AMSL.

— dopuszczalny 780 kg

—  rzeczywisty 674 kg

Ciezar balonu do startu miescit si¢ w granicach podanych w lUwL.
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Dostepna liczba miejsc w koszu:

Minimalna powierzchnia kosza K16: 1,68 m?

Liczba butli: 3x 0,15 m?=0,45 m?
Wymagana minimalna powierzchnia w koszu na 1 dorostg osobe: 0,25 m?

Obliczenie dostepnej liczby miejsc w koszu (zatogi i pasazerow):
1,68 - 3x0,15 = 1,23 m
1,23 m? /0,25 = 4,92

Z obliczenia wynika, ze przy umieszczeniu 3 butli w koszu, mogly w nim lecie¢
4 osoby. Kwestia obliczania dostepnej liczby miejsc w koszu zostala omowiona
w pkt. 2. niniejszego raportu.

Pilot nie zglaszal niesprawnosci balonu przed zaistnieniem wypadku.

1.7. Informacje meteorologiczne.

a. Prognoza GAMET przewidywata nastgpujace warunki atmosferyczne:
FAPL24 OKEC 291500

EPWW GAMET VALID 291600/292200 EPWA-
EPWW WARSAW FIR/A4 BLW FL100

SECN |
HAZARDOUS WX NIL
SECN I

PSYS: 18 TROUGH CONNECTED WITH L 993 HPA OVER BRITTANY MOV NW
SLW INTSF AND H 1020 HPA OVER ROMANIA STNR WKN

SFC WIND: W PART:
16/19 180/14KT LCA GUSTS 26-34 KT
19/22 180/06KT
E PART:
16/19 200/12KT
19/22 200/06KT
WIND/T:
1000FT AMSL 200/16 KT PS24
2000FT AMSL 200/15-20 KT PS23
3300FT AMSL 220/15-25KT PS19
5000FT AMSL 220/15-25KT PS16
10000FT AMSL 240/20-30KT PS05
CLD: 16/22 NO CLD BLW 10000FT AMSL
FZVL 16/22 ABV 10000FT AMSL
b. Warunki atmosferyczne przed startem pilot ocenil, jako odpowiednie do
wykonania lotu balonem. Za pomocg balonika z helem dokonat pomiaru
kierunku wiatru. Predko$¢ wiatru zostala oszacowana na 4-5 m/s, a jego kierunek
150° - 160°.
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c. Wedlug oswiadczenia pilota, w czasie lotu, kierunek wiatru zmienit si¢ na okoto
190°. Przed ladowaniem, w ocenie pilota wiatr przyziemny wiat z predkoscia 4 —
5m/s.

d. Ekspertyza meteorologiczna stanowiaca zalacznik do niniejszego raportu,
potwierdzita trafno$¢ prognozowanych przez instytut Meteorologii i Gospodarki
Wodnej warunkow atmosferycznych. Zgodnie z ww. ekspertyza, predkos$¢ wiatru
przyziemnego w czasie ladowania balonu zmierzona w odlegtlym o 11 km
Dg¢blinie wynosita 1 —2 m/s.

e. Wypadek wydarzyt si¢ 0 zachodzie stonca, w warunkach dobrego o$wietlenia
naturalnego.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé¢.

W trakcie lotu w przestrzeni klasy G pilot nie prowadzit tacznosci radiowej z FIS.
Przed wlotem w MATZ EPDE sektor A nie nawigzat tacznosci z FIS (ani z wojskowsg
stuzba ruchu lotniczego lotniska EPDE), z informacja, ze jest zmuszony do naruszenia
granicy MATZ bez uzyskania wymaganej zgody.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

a. Pozycja geograficzna: N 51°27° 51,6” ; E 021° 58’ 58,5

b. Teren ptaski, trawiasty.

Cc. Po stronie nawietrznej, w odleglosci okoto 60 m od miejsca ladowania
znajdowat si¢ rurocigg i ogrodzenie terenu Zakladéw Azotowych. Po stronie
zawietrznej, w odleglosci okoto 210 m od miejsca ladowania znajdowata si¢
wysoka napowietrzna linia energetyczna.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Balon nie byl wyposazony w urzadzenia rejestrujace parametry lotu.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Wedhlug oswiadczenia pilota, podczas ladowania balon lecial z predkoscig pozioma

oszacowang na 4 — 5 m/s i opadatl z predkoscia okoto 1,5 m/s. Po przyziemieniu kosz

balonu przewrdcit sig. Pilot ocenit ladowanie jako ,,twarde’™.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

a. Podczas ladowania powaznych obrazen ciala doznata pasazerka balonu.
b. Pilot balonu nie byl pod wptywem dziatania alkoholu.

1.14. Pozar.
Nie nastgpit.

! Zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie balonu SP-BDV, ladowanie kwalifikowane jest jako twarde,
jezeli predkos¢ opadania przekracza 4 m/s.
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1.15. Czynniki przezycia.

a. Niezwlocznie po lagdowaniu balonu, na miejsce przybyt patrol Strazy
Przemystowej Zakladow Azotowych ,,Pulawy”, Straz Pozarna, Pogotowie
Ratunkowe oraz Policja. Po udzieleniu pierwszej pomocy, dwoje pasazerow,
W tym kobieta, ktora doznala powaznych obrazen ciata, zostalo przewiezionych
do szpitala.

b. Przed startem pilot udzielit pasazerom instruktazu dotyczacego odpowiedniego
zachowania si¢ 1 przyjecia wilasciwej sylwetki w czasie lotu 1 lagdowania.
Instruktarz ten zostat powtdrzony przed ladowaniem.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przyjeto relacje od dorostych uczestnikow lotu. Przeanalizowano dokumentacje
balonu i pilota. Sporzadzono ekspertyze meteorologiczng. Wykorzystano dokumentacje
przestang Komisji przez Policje.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Organizatorem lotu byt pilot. Lot balonu miat charakter nicodptatny i niezarobkowy.

1.18. Informacje uzupelniajace.

O mozliwosci zapoznania si¢ z raportem koncowym powiadomiono pilota —
wlasciciela balonu. Uwagi wniesione do projektu raportu zostaly czg¢sciowo
uwzglednione.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badawcze.

2. ANALIZA.

Wyszkolenie i doswiadczenie pilota

Pilot spetnial wymagania dotyczace wykonania niezarobkowego i nieodplatnego
lotu z pasazerami. Jednak stosunkowo niewielkie do§wiadczenie mogto mie¢ wplyw na
nieodpowiednie zaplanowanie lotu i na precyzje wykonania ladowania, szczegolnie
w terenie ograniczconym od strony zawietrznej niebezpieczng przeszkodg —
napowietrzng linig elektryczna.

Planowanie lotu
Ocena warunkéw atmosferycznych. Jak wynika z relacji pilota, przed lotem

obserwowal on panujgce warunki pogodowe. Przed wykonaniem startu, przy pomocy
balonika z helem i kompasu dokonat pomiaru kierunku wiatru. W ocenie Komisji, taki
powszechnie stosowany pomiar jest prawidtowy i bardzo przydatny, jednak tylko do
oceny kierunku wiatru do wysokosci okoto 200 — 300 m. Do doktadniejszych pomiarow
na wyzszych wysokosciach konieczne jest uzywanie specjalistycznych urzadzen
i odpowiedniej metody pomiaru. Ztego wzgledu, podczas planowania lotu balonem

RAPORT KONCOWY Strona 9z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Balon Kubicek BB 30N; SP-BDV; 29 kwietnia 2012 r.; Putawy

nalezy postugiwaé si¢ przynajmniej prognoza Gamet i mapami wiatrowymi® — ktore sa
produktami dedykowanymi dla potrzeb lotnictwa. Pilot nie skorzystat z tych prognoz
zakladajac, ze wlasne obserwacje ipomiar kierunku wiatru przyziemnego bedzie
wystarczajacy. Z tego wynikt btad w planowaniu lotu, polegajacy na nieuwzglednieniu
zmiany kierunku wiatru w prawo, na wysoko$ci powyzej 300 m.

Kierunek lotu i ograniczenia przestrzeni powietrznej. Pilot o$wiadczyt, ze znat

I podczas planowania lotu uwzglednit potozenie strefy zabronionej EP P3. Strefa ta,
stanowiaca walec o promieniu 5 km i érodku w punkcie N 51°27° 25,99”; 21% E 58’
25,78” oraz wysoko$ci do 1500 m AMSL, znajdowata si¢ w odlegtosci 11 km od
miejsca startu. Z rozmowy pilotem wynikto, Ze nie znat on jednak granic strefy MATZ
EPDE. Aby nie wlecie¢ balonem w MATZ EPDE i EP P3 z wybranego przez pilota
miejsca startu, $redni kierunek wiatru nie mogt by¢ wigkszy niz 175° ($redni kurs lotu
balonu nie mogl przekracza¢ wartosci 355°). Start przy wietrze 160° (kurs lotu 340°)
powodowal, ze przy utrzymaniu zatozonego kierunku lotu, balon przeleciatby
w odlegtosci 4,5 km od zachodniej granicy strefy EP P3, jednak w kierunku zbieznym
z granicg strefy MATZ EP P3. W ocenie Komisji, takie zalozenie w odniesieniu do
kierunku lotu balonu byto zbyt optymistyczne, gdyz zmiana kierunku wiatru tylko o 15°
w prawo powodowala juz zagrozenie wlotu w ww. strefy. Zmiana kierunku lotu balonu
0 kilkanascie stopni nie jest wyjatkowa, szczegolnie w prawo, gdy planowany jest lot na
wyzszej wysokosci np. 500 — 600 m AGL lub jeszcze wyze;j.

Predkosé lotu. Predkos$é lotu, czyli w przypadku balonéw generalnie predkos¢ wiatru —
[w ocenie pilota wiatr przyziemny o predkosci 4 — 5 m/s (okoto 8 — 10 kt)], nie
przekraczata ograniczen eksploatacyjnych balonu wynoszacych 7,5 m/s (14,6 kt). Pilot
przyjal, ze podczas ladowania planowanego krotko przed zachodem stonca, wiatr
przyziemny bedzie stabszy w stosunku do predkosci przy starcie, kiedy korzystat
z zastony w postaci lasu. W ocenie pilota, predkos¢ wiatru podczas ladowania nie

zmniejszyta si¢, co byto dla niego pewnym zaskoczeniem.

Teren do ladowania. Zgodnie z planowanym kierunkiem lotu, teren nad ktérym miat

przelatywa¢ balon dawat duze szanse na znalezienie odpowiedniego miejsca do
ladowania. Jednak brak znajomosci granic MATZ EPDE moglby spowodowac
nieuprawniony wlot w tg strefe, nawet przy utrzymaniu zaplanowanego kierunku lotu.
Nieplanowany wlot w zurbanizowany rejon Putaw powaznie ograniczyl wybor miejsc

odpowiednich do ladowania balonu.

Zapas paliwa. Tlo§¢ paliwa (gazu), znajdujgcego si¢ w trzech butlach balonu byta
wystarczajaca do wykonania zaplanowanego lotu.

2 Produkty te, jak rowniez wiele innych niezbednych do planowania lotu, dostepne sa nieodplatnie na
stronie internetowej Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej — www.awiacja.imgw.pl
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Cigzar 1 temperatura. Zgodnie z obliczeniem w pkt. 1.6, zatadowanie balonu,
w odniesieniu do zewngtrznej temperatury powietrza i wysokosci lotu nie byto
przekroczone.

Dostepna liczba miejsc w koszu. Zgodnie z obliczeniem w pkt 1.6, liczba os6b W koszu

bylta przekroczona o 1. Pilot przetadowanie kosza thumaczyl tym, ze w tabeli w pkt 2.10
Instrukcji Uzytkowania w Locie, maksymalna liczba os6b zostata okre$lona jako 6.
Ponadto, w koszu balonu znajdowaty si¢ trzy osoby doroste i dwojka dzieci, wigc jego
zdaniem osoby te miaty wystarczajgco duzo miejsca. Pilot przyznal jednak, ze nie
przeprowadzil obliczenia zgodnie z Dodatkiem 2 instrukcji. W sprawie szczegdlow
obliczania dost¢gpnych miejsc w koszu, Komisja zwrécita si¢ do producenta balonu.
Producent poinformowat Komisje, Zze przy obliczaniu dostepnej liczby miejsc musi by¢
zachowany wymog 0,25 m® na osobg i W tym zakresie nie ma réznicy pomigdzy
dorostymi i1 dzie¢mi.

Komisja dokonata szeregu obliczen dostgpnej liczby miejsc w koszu zgodnie ze
sposobem podanym w Dodatku 2. Nastgpnie poréwnano wyniki obliczen z danymi
w pkt 2.10 w tabeli Ograniczenia kosza, w kolumnie maksymalna liczba os6b W wielu
przypadkach, w tym roéwniez dla kosza K16 stwierdzono, ze przy minimalnie
wymaganym zatadowaniu 2 butli paliwowych (pkt 2.3 instrukcji) podane maksymalne
liczby 0s6b w koszu sa zawyzone. Komisja poinformowata producenta o stwierdzonych
btedach. Producent balonu odpowiedziat, ze w pierwszym zdaniu punktu 2.10 jest
wyrazne napisane, ze szczegOly dotyczace odpowiedniej przestrzeni dla o0sob
znajdujacych si¢ w koszu sg okre§lone w Dodatku 2. Natomiast maksymalna liczba
osOb okreslona w tabeli w pkt. 2.10 zostata podana przy teoretycznym zatozeniu, Ze
butle beda przymocowane na zewnatrz kosza. Jednak w przypadku kosza K17, nawet
bez uwzglednienia powierzchni zajmowanych przez butle, maksymalna liczba osob
obliczona zgodnie z dodatkiem 2 wynosi 5, a nie 6, jak podano w tabeli w pkt. 2.10.
Komisja uznata, ze przedstawiony sposob obliczania liczby miejsc w koszu okreslony
w Dodatku 2 Instrukcji Uzytkowania w Locie jest odpowiedni. Niemniej, podana
w tabeli w pkt. 2.10 maksymalna liczba os6b w koszu moze wprowadza¢ w blad
I powinna zosta¢ poprawiona. Producent obiecal, ze w zwigzku ztym wprowadzi
odpowiednie zmiany do instrukcji. Komisja uznata, ze deklaracja producenta jest
wystarczajaca 1 nie ma potrzeby formutowania zalecen dotyczacych bezpieczenstwa
w tym zakresie.

Lot

Z relacji pilota wynika, ze po starcie balon poczatkowo leciat z kursem okoto 340°.
Pilot zwigkszyt wysokos¢ lotu do okoto 300 m AGL. Wtedy zaobserwowat, ze zmienit
sic kierunek lotu na okoto 010° — 015° co grozito wleceniem w strefe zabroniona
EP P3. Wéwczas postanowit utrzymaé poprzedni kierunek lotu, zmieniajac wysokos¢

pomiedzy 100 a 600 m AGL. Gdy stwierdzil, ze zmiana wysokosci lotu nie przyniosta

RAPORT KONCOWY Strona 11 z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Balon Kubicek BB 30N; SP-BDV; 29 kwietnia 2012 r.; Putawy

spodziewanego rezultatu, postanowit jak najszybciej wyladowac. Jednak, jak stwierdzit,
przed wlotem w strefe EP P3 nie znalazl odpowiedniego, bezpiecznego miejsca do
ladowania. Wowczas rozpatrywal mozliwe do wykonania dwa warianty dalszego lotu:

a) Ladowanie w dogodnym terenie po wlocie w strefe zakazang EP P3;

b) Przelot nad strefa EP P3 powyzej 1500 m AMSL i ladowanie po zachodzie stofica’.

Pilot wybrat wariant “a)”, ktory w jego przekonaniu stwarzal mniejsze zagrozenie
dla zatogi balonu. W ten sposob pilot chcial zmniejszy¢ ryzyko ladowania po
zapadnig¢ciu zmroku, co z pewnos$cig byloby niebezpieczne. Za wyborem wariantu ,,a”
przemawiato rowniez to, ze w $rodku strefy zakazanej pilot widziat tgke, ktora z duzej
odlegtosci byta w jego ocenie odpowiednia do ladowania.

Ladowanie

Z relacji pilota wynika, ze lecagc na terenem zakladow azotowych, stopniowo
obnizal wysoko$¢. Predko§¢ opadania przed przyziemieniem oszacowat na 1,5 m/s,
a dodatkowo tuz przed przyziemieniem uzyl systemu szybkiego oprdzniania powtoki.
Ladowanie w ocenie pilota zostato zakwalifikowane, jako ,,twarde”. Nie byto mozliwe
zweryfikowanie faktycznej predkosci opadania i wysokosci, na jakiej zostat uzyty
system szybkiego oprozniania powloki. Jednak relacja pilota wskazuje, ze przed
przyziemieniem nie zostato wykonane wyréwnanie lotu balonu, co spowodowato dosé¢
gwaltowne przyziemienie. W trakcie tego przyziemienia pasazerka doznata powaznych
obrazen ciata. Komisja nie miata mozliwosci obiektywnego zweryfikowania, w jaki
sposob pasazerka faktycznie przygotowata si¢ do ladowania, poprzez przyjecie
optymalnej postawy ciala.

Odnoszac si¢ do podtrzymania decyzji o ladowaniu w miejscu wybranym z duzej
odlegtosci, Komisja wzigta pod uwage szereg uwarunkowan. taka, na ktérej wyladowat
balon, w kierunku lotu miata dtugo$¢ okoto 270 m 1 od strony zawietrznej ograniczona
byla wysoka linig elektryczng. Nalezy podkreslié, ze jedna z gltownych zasad
dotyczacych lotow balonem, jest unikanie startow i ladowan w kierunku na przeszkodg,
ktora w tym przypadku stanowita wiasnie linia elektryczna. Jednak kierunek lotu
balonu, wynoszacy wedlug pilota 010° — 015°, powodowat lot w kierunku dos¢
rozlegtych lasow, a dodatkowo, zblizat si¢ zachdd stonca. Spowodowato to, ze pilot byt
zmuszony podjac ryzyko wyladowania w tym miejscu.

Odnoszac si¢ do oszacowanej przez pilota predkosci wiatru, nalezy zaznaczyc,
ze ladowanie balonem przy predkosci poziomej 4 — 5 m/s nie jest zagrozeniem, jednak
pod warunkiem zastosowania odpowiedniej techniki ladowania i przyjecia przez osoby
przebywajace w koszu prawidtowej postawy. Technika ladowania w takich warunkach

powinna polega¢ na wykonaniu znizania do wysoko$ci nie wyzej niz 2 m, wyrdwnania

¥ Obowiazujace w dniu zaistnienia wypadku przepisy ruchu lotniczego w lotach VFR (tzw. dziennych)
zabraniaty startu przed wschodem stonca i wymagaty ladowania zachodem stonca. 31 maja 2012 r.
opublikowana zostala zmiana przepisow, zgodnie z ktérg loty VFR (tzw. dzienne) moga by¢

wykonywane w okresie od 30 minut przed wschodem stofica i do 30 minut po zachodzie stofica.
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lotu, a nastepnie otwarcia klapy spadochronowej lub, jak w tym przypadku systemu

szybkiego oprozniania powloki®. Kluczowe w tej technice jest wyréwnanie lotu na
bardzo malej wysoko$ci, czego jednak pilot nie potrafit precyzyjnie wykonaé, ze

wzgledu na niewielkie do§wiadczenie.

Zgodnie z pomiarami wykonanymi o godzinie 19.00 i 20.00 LMT w Deblinie
odleglym od miejsca ladowania o okoto 11 km na NNW, wiatr mierzony na wysokosci
10 m wynosit 1 — 2 m/s. Komisja nie mogta wykluczy¢, ze podobna predkos¢ wiatru
przyziemnego wystepowata w rejonie lgdowania balonu. Wowcezas, wykonanie
fagodnego ladowania bytoby tatwe nawet dla mato do$wiadczonego pilota. W takim
przypadku nie mozna wykluczyé zbyt twardego ladowania spowodowanego

niewlasciwg oceng wysokosci.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a) Pilot posiadat odpowiednie kwalifikacje do wykonania lotu;

b) W dniu wypadku pilot posiadat aktualne orzeczenie lotniczo lekarskie;

c) Pilot nie znajdowat si¢ pod wpltywem alkoholu;

d) Nie stwierdzono nieprawidtlowo$ci w dokumentacji balonu;

e) Pilot nie zglaszat niesprawnosci balonu.

f) Cigzar balonu do startu nie przekraczat ci¢zaru dopuszczalnego;

g) Pilot przed lotem nie wykonal obliczenia liczby dostepnych miejsc w koszu
balonu. Zatadowanie kosza byto przekroczone o jedng osobe;

h) Zdaniem Komisji, tabela ,,Ograniczenia kosza” w pkt. 2.10 Instrukcji Uzytkowania
w Locie powinna by¢ poprawiona w czgsci okreslajacej maksymalng liczbe osob.
Producent obiecat wprowadzenie odpowiedniej zmiany W Instrukcji;

i) Warunki pogodowe byty odpowiednie do wykonania lotu balonem;

j) Pilot zaplanowatl lot bez odpowiedniego =zapoznania si¢ z wlasciwymi
informacjami meteorologicznymi;

k) Balon naruszyt strefy EP P3 i MATZ EPDE;

I) Ze wzgledu na kierunek lotu i zblizajacy si¢ zachdd stonca, pilot zmuszony byt
wyladowa¢ w terenie ograniczonym niebezpieczng przeszkoda po stronie
zawietrznej;

m) Ladowanie wykonane zostato ze znaczng predkoscig pionowa;

n) Podczas ladowania, jedna z pasazerek doznata ci¢zkich obrazen ciata;

0) Komisja nie wykluczyla, ze lgdowanie ze znaczng pr¢dkoScig pionowa byto
zwigzane z niewielkim doswiadczeniem pilota lub niewtasciwg oceng wysokosci.

* Zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie balonu firmy Kubigek Balloons , poza sytuacjami

niebezpiecznymi, niedozwolone jest uzycie systemu szybkiego oproézniania powloki (w tym przypadku

»dmart Vent” i ,,Lite Vent”), jezeli podstawa kosza znajduje si¢ wyzej, niz 2 m nad ziemig.
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3.2. PRZYCZYNY WYPADKU
1) Nieprawidtowe zaplanowanie lotu w zakresie zapoznania si¢ z wlasciwymi
informacjami meteorologicznymi, co spowodowalo wlot balonu w rejon
niesprzyjajacy znalezieniu wlasciwego miejsca do lagdowania;
2) Ladowanie ze znaczng predko$cig pionowa, spowodowane brakiem wyréwnania
lotu przed przyziemieniem.

Okoliczno$cig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byto niewielkie do$wiadczenie pilota

lub niewtasciwa ocena wysokosci podczas podchodzenia do ladowania.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie zaproponowala zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa.

5. KOMENTARZ KOMISJI

Komisja przypomina, ze podczas przygotowania do lotu balonem, szczegdlnie
wazne jest zapoznanie si¢ z informacjami meteorologicznymi i ich odpowiednia analiza.
Przy wyborze miejsca startu i ladowania, pilot musi uwzglgdnia¢ swoje umiejetnosci
w stosunku do warunkow atmosferycznych.

6. ZALACZNIK
Ekspertyza meteorologiczna.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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