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Wypadek

zdarzenie nr: 269/06

statek powietrzny D-GEPA
4.09.2006 r. — Gatkow Maty

Raport jest wynikiem badania technicznego przeprowadzonego w oparciu
o ebowiqzujqce przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Sformutowa-
nia zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku z Art. 134 ustawy Prawe lomicze
(Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 z zm.) nie mogq byé traktowane jako wska-
zanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orze-
ka co do winy i odpowiedzialnofei.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczyel

Samolot: PA - 34-220T Seneca I, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Gatkéw Maly
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Panstwowa Komisfa Badania Wypadkdw Lomiczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r,, miejscowosé Galkéw Maly

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: ~ Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Samolot PA — 34 -220T Seneca I11

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  D-GEPA

Dowdédca statku powietrznego:  Pilot turystyczny

Organizator lotéw/skokéw: Lot prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: ~ Osoba prywatna

Wiasciciel statku powietrznego: Osoba prywatna

Miejsce zdarzenia:  Galkéw Maly

Data i czas zdarzenia: 4.09.2006 r. godz. 8.30 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ Zniszczony

Obrazenia zalogi:  Ze skutkiem Smiertelnym

STRESZCZENIE

W dniu 4.09.2006 r. o godz. 7. 36 min. (LMT) z lotniska Krakéw-Balice wystarto-
watl samolotem PA-34 -220T Seneca I11, pilot m¢zczyzna lat 55, w celu dostarczenia samo-
lotu na lotnisko Bydgoszez do WZL 2. Lot odbywal si¢ w przestrzeni kontrolowanej na FL
110 w drodze lotniczej N133, przez punkty nawigacyjne: Jedrzejow, Lodz i Bibkg, pod
kontrola APP EPKK i EPWA. O godzinie 8.27 min. 15 s. samolot wszed! w stref¢ chmur
warstwowo-kigbiastych z usytuowanymi szeregowo chmurami Cb, Okoto godz. 8.29 min.
samolot znalaz! sie w strefie oddzialywania pradéw wstgpujaco-zsigpujacych chmury Cb
i ulegl zniszczeniu. Kadlub samolotu spadi na teren niezamieszkaty, pokryty wysokopien-
nym lasem w poblizu miejscowosci Gatkéw Maty na wschéd od Lodzi. Pilot ponidst
$mierc.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespét badawczy PKBWL w skladzie:

Janusz KAPROWICZ - kierujacy zespotem,
Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu,
Jacek JAWORSKI - czlonek zespolu,
Andrzej PUSSAK - czlonek zespolu,
Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu,

P R Y I
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Panstwowa Kemisja Badania Wypadkdw Lotniczyeh
Samalot: PA - 34-220T Seneca I, D-GEPA, data: 4.08. 2006 r., migjscowos¢ Gathdw Maly

Stanistaw ZURKOWSKI - cztonek zespotu.
W trakcie badania PKBWL ustalila nast¢pujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Przyczyng wypadku lotniczego bylo nierozpoznanie zagrozenia i wejscie w chmurg
burzowg typu Cb oraz utrata sterownosci samolotu wskutek uszkodzenia jego konstrukcji
w efekcie oddziatywania na samolot dynamicznych czynnikdéw tego zjawiska atmosfe-
rycznego.

Okolicznosci sprzyjajace:
1.  Male doswiadczenia pilota w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych.

2. Niedokladna analiza prognozowanych warunkéw atmosferycznych przez pilota
oraz Kierownika Zmiany SRL CZRL i dyzumego kontrolera APP EPWA.

PKBWL po zakoniczeniu badania zaproponowala dwa zalecenia profilaktyczne.

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 4.09.2006 r. pilot mgzczyzna lat 55 bedacy uzytkownikiem samolotu, ktéry
byt wlasnoscig innego cztonka rodziny, podjat decyzj¢ o wylocie z lotniska Krakéw-Balice
(EPKK) na lotnisko Bydgoszcz (EPBY) w celu dostarczenia samolotu na prace okresowe
po kolejnych 50 godzinach eksploatacji. Plan lotu zlozyt w dniu poprzednim 3.09.2006 r.
o godz. 14.31 min. (LMT). Zakladal on lot po trasie na lotnisko Bydgoszcz w przestrzeni
kontrolowanej, na FL 110 (3050 m), w drodze lotniczej N133, z predkoscig przyrzadowsg
160 weztéw i miat trwaé 1 godz. 20 min. Lot mial przebiega¢ przez punkty nawigacyjne:
Jedrzejow (JED 50°38°50,35" N i 020°15°04,34” E), Lodz VOR/DME (LDZ 51°48°00,42”
N i 019°39°22,13 E) i Bibka (52°11°27" N i 018°57'18” E). Uwzgledniajgc prognozowane
warunki atmosferyczne lot zaplanowano w IFR. Na lotnisko zapasowe przewidziano
w planie lotu Lublinek w Lodzi (EPLL).

Start w dniu 4.09.2006 r, zostal zaplanowany na godzing 7.30 min. Wedlug zeznan
swiadkéw wczesniej okoto godz. 7.00 pilot przygotowal samolot do lotu, wykonat prze-
glad przedlotowy i prébe silnikéw. O godz. 7.25 min. pilot pobral komunikat meteorolo-
giczny (METAR) w Biurze Prognoz IMGW Krakow.

Start z lotniska EPKK odbyt sig o godz. 7.36 min. (LMT) pilot zglaszal do APP
EPKK zajecie FL 110 i przelot punktu nawigacyjnego JED. O godzinie 8.14 min. pilot

nawigzal tacznodé z kontrolerem ruchu lotniczego organu kontroli zblizania w Warszawie

- | § 1 1
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lomiczych
Samolot: PA - 34-2207 Seneca [, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Gatkdw Maty

(APP EPWA) informujgc o locie do EPBY przez punkt LDZ na poziomie 110. Po chwili
przerwy o ktorg poprosit APP EPWA, o godz. 8.19 min. 18 s. (LMT) kontroler ruchu lot-
niczego EPWA potwierdzil kontakt radarowy i podal odleglo$¢ 25 mil do punktu LDZ.
Nakazal kontynuowanie lotu zgodnie z planem na FL 110. O godz. 8.19 min. 25 s. pilot
potwierdzil odebranie komunikatu i byl to ostatni kontakt radiowy.
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Planowana trasa lotu samolotu D-GEPA w dniu 4.09.2006 r.

Zobrazowanie zarejestrowane na ekranie radaru APP EPWA wykazalo, Ze o godzinie
8.27 min. 15 s. samolot wszedt w strefe chmur warstwowo-klgbiastych z pojedynczymi
chmurami burzowymi Cb. Zapis radarowy wykazal, Zze o godz. 8.29 min. 00_s, samolot

bt (O T Y *
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Gatkéw Maly

zaczat odchyla¢ si¢ od planowanej trasy lotu w lewo zmieniajac szybko parametry lotu,
gléwnie predkosé podrézng i wysokosé. O godz. 8.29 min. 20 s, radar APP EPWA odebrat

ostatni wiarygodny sygnal od samolotu, a o godz. 8.30 min. 10 s. echo radarowe na ekranie
APP EPWA catkowicie zaniklo.

Po trzech minutach krl APP EPWA dostrzegl brak sygnatu radarowego i rozpoczat
wywolywanie samolotu D-GEPA. Poniewaz bylo to nieskuteczne - kontroler o godz. 8.46
min. 59 s. poprosil zaloge samolotu Lufthansy DLH IMA o wywolanie samolotu D-GEPA.
Riowniez ta drogq nie udalo si¢ nawigzaé acznodci z zaginionym samolotem.
O godz. 9.06 min. 57 s, wywolywanie zakonczono i powiadomiono OOD COP czym za-
inicjowano akcj¢ poszukiwawczo-ratowniczg systemu SAR.

Samolot spadt w TMA EPWA, w kompleksie lesnym, w poblizu miejscowoéci Gal-
kéw Maty, 4 km na wschéd od m. Andrespol. Polozenie miejsca upadku samolotu: 5 NM
na potudnie od punktu nawigacyjnego LDZ w drodze lotniczej N133 (koordynaty: 51° 42
48,84" N; 19742’ 31,42" E). Samolot zostal zlokalizowany przez $wiadkéw juz ok. godz.
8.45 min., a kilkadziesigt minut péZniej dotart w miejsce zdarzenia $miglowiec SAR. Nie
zostal on uzyty do czynnosci ratowniczych poniewaz zostaly one podjete przez PSP.

1.2. Obraienia oséb
Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 . s
Powazne - - =
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Zniszczony

1.4. Inne uszkodzenia

Las na powierzchni 50x60 m. Wcigte krzewy i dwa drzewa wysokopienne w celu
przetransportowania wraku. Zniszczona $ciétka lesna. Niewielkie wycieki paliwa i oleju
zneutralizowane $rodkami chemicznymi przez PSP.

L.5. Informacje o skiadzie osobowym (dane o zalodze)

Pilot meZczyzna lat 55, z licencja turystyczna wazna do 19.06.2011 r. Swiadectwo

operatora w stuzbie radiokomunikacji lotniczej wazne do 20.10.2008 r.

W g e,
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lomiczyeh
Samaolot: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, dara: 4.09. 2006 r., miejscowos¢ Gatkow Maly

Ksiazka Pilota Samolotowego, wydana przez Aeroklub Krakowski 15.06.1999 r.
Czlonek Aeroklubu Podhalanskiego od 15.06.2000 r.. IIT klasa i Bragzowa Odznaka Pilota
Samolotowego uzyskana 3.07.1999 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie, klasa 2, data wydania 13.02.2006 r., termin waznosci
10.02.2007 r. z ograniczeniem dot. obowigzkowego noszenia szkiel korekcyjnych, (do dali
- 1.75 oko lewe, - 1.25 oko prawe).

Uprawnienia lotnicze z licencji:
SEP (L) wazne do 10.06.2008 r.
MEP(L) wazne do 22.06.2007 r.

IR wazne do 31.05.2007 r.

Kwalifikacje pilotazowe:
1. Loty nawigacyjne w ZWA 500/5 data uzyskania - 22.05.1999r.
2. Loty nawigacyjne w SWA 300/3 data uzyskania - 31.08.1999 r.
3. Loty nocne nadlotniskowe 300/5 data uzyskania - 12.10.2001 r.
4. Loty nawigacyjne VFR 200/2 data uzyskania - 13.09.2000 r.

5. Loty VFR w przestrzeni kontrolowanej data uzyskania - 05.08.2004 r.

Kwalifikacje do lotéw na 7 typach samolotow:

1. Zlin 42M w dzien, data nadania — 13.07.1999 r.

W nocy, data nadania — 20.10.2001 r.
2. PZL 104 Wilga w dzien data nadania — 18.09.1999 r.
3. Zlin 142 w dzien data nadania — 15.05.2000 r.
4. Cessna 172 w dzien data nadania — 22.09.2000 r.

W nocy data nadania — 16.03.2005 r.
5. Zlin 526F w dzien data nadania — 10.10.2000 r.
6. Jak-12M w dzien data nadania — 13.09.2002 r.
7. M-20 Mewa (PA-34)  w dzien data nadania — 28.07.2004 r.

Kontrole zasadnicze:

1. Kontrola wiadomosci teoretycznych KWT - 31.05.2006 r. wazna do 22.06.2007 r.

2. Kontrola techniki pilotazu KTP (P-34) - 31.05.2006 r., wazna do 22.06.2007 r.
Kontrole techniki pilotazu specjalne: &

1. KTP po trasie w przestrzeni kontrolowanej - 05.08.2004 r., waina do

04.08.2006 r.

2. KTP w lotach nocnych - 21.10.2004 r., wazna do 20.10.2005 r.

3. KTP nawigacyjna w nocy - 10,02.2005 r., wazna do 10.02.2006 r.

RarorT KONCOWY Strgng 7z 1.



Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolor: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowadé¢ Galkéw Maly

Nalot: od 1998 r. do 2006 r.: 1069 lotéw w czasie 476 godz. 36 min. z tego: jako
dowddca 292 godz. 55 min., w tym IFR 21 godz. 17 min., w nocy 9 godz. 29 min. Nalot na
dwusterze: 236 godz. 43 min. z tego IFR 76 godz. 00 min,, w nocy 19 godz. 33 min.

Ostatnie 10 lotéw: loty trasowe, wszystkie na PA-34, w czasie lacznym 16 godz. 32

min.

Lp.| Data Typ samolotu Rodzaj lotu Czas lotu
1. 129.07.06 PA-34 EPKK - LRSB 2 godz. 28 min.
2. 130.07.06 PA-34 LRSB - EPKK 2 godz, 22 min.
3. |6.08.06 PA-34 EPKK - EPNL - EPKK 1 godz. 17 min.
4. 16.08.06 PA-34 EPNL - EPNL 0 godz. 43 min.
5. |12.08.06 PA-34 EPKK - EPNL - EPKK 1 godz. 32 min.
6. | 18.08.06 PA-34 EPKK - EPBY 1 godz. 43 min.
7. |19.08.06 PA-34 EPBY - EPKK 1 godz. 40 min.
8. |20.08.06 PA-34 EPKK - EPNL - EPKK 1 godz. 32 min.
9. 126.08.06 PA-34 EPKK - EPCH - EPKK 1 godz. 29 min.
10. |2.09.06 PA-34 EPKK - EPNL - EPKK 1 godz. 52 min.

Nalot w ostatnich 24 godzinach:
* nie bylo

Nalot w ostatnich 90 dniach:

* natypie (PA-34): 34 godz. 53 min.

* na wszystkich typach: 36 godz. 48 min.

Odpoczynek w ostatnich 24 godzinach przed lotem: nie stwierdzono przekroczenia
dopuszczalnego czasu wykonywania czynnosci lotniczych ani skrécenia wymaganego cza-
su odpoczynku w ostatnich 24 godzinach przed lotem.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Dane podstawowe:

Samolot pasazerski Typ PA - 34-220T Seneca III

Producent — Piper Aircraft Corporation USA

Numer fabryczny 34-33041

Rok produkcji 1987

Maksymalna masa 1999 kg,

Silniki: Continental TSIO-360-KB 10/LTSIO-360-KB6

S (O LR [
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Panstwowa Kemisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Gatkdw Maly

Smightf McCauley 3AF32C508-B/82NFA-6; 3AF32C509-C/GL82NFA-6
Zarejestrowany w Republice Federalnej Niemiec, znaki rozpoznawcze D — GEPA
Certyfikat rejestracji L/14454 z 8.08.2005 r.

Samolot posiadat Certyfikat urzadzen radiowych i nawigacyjnych wystawiony przez
niemiecki urzad regulacji telekomunikacji i poczty (Regulierungsbehorde fur Telekomuni-
kation und Post) nr 19453862 z 29.07.2005 r. Po§wiadczenie sprawnosci urzadzen radio-
nawigacyjnych IFR z 23.05.2006 r. wazne do maja 2007 r.

Ubezpieczenie OC, NW Uzytkownika i OC Przewoznika — Polisa Towarzystwa
Ubezpieczeniowego Allianz Polska S.A. z 21.06.2006 r. waZzna w okresie od 22.06.2006 r.
do 21.06.2007 r.

Charakterystyka techniczna samolotu:

Plat: konstrukcja dwudzielna, jednodzwigarowa, skorupowa, metalowa. Lotki Frise,
klapy szczelinowe 4-pofozeniowe. Pneumatyczna cisnieniowa instalacja do usuwania ob-

lodzenia w noskach skrzydel.

Kadlub: Konstrukcja péiskorupowa metalowa, zunifikowana z wczesniejszymi sa-
molotami firmy Piper.

Kabina: Przewietrzana i ogrzewana, 6-7 miejsc, drzwi wejsciowe z lewej strony za
skrzydlem, za kabing duzy bagaznik. Pasy foteli trzypunktowe, fotele nie przystosowane

do spadochrondéw ratowniczych.

Usterzenie: Klasyczne, konstrukcji metalowej. Usterzenie poziome plytowe z klapa

sterujgca. W noskach statecznikéw powietrzna instalacja przeciwoblodzeniowa.

Sterowanie: Linkowe, klapy wychylane hydraulicznie. Autopilot KFC 200 (wyso-
kos¢, kurs, kierunek)

Podwozie: Chowane hydraulicznie, golenie teleskopowe, na kolach giéwnych hy-

drauliczne hamulce tarczowe, amortyzacja olejowo-gazowa.

Awionika: Zestawy przyrzgqdéw VFR/IFR, VOR/LOC: Allied KN 53, King KN 63,
King KNS 81, King KR 87, oraz transponder Allied KT-76A, radar King KWX 56, nadaj-
nik wypadkowy Narco ELT 10 i radiotelefon pokladowy King KMA 24,

Zbiorniki paliwa: integralne skrzydtowe, pojemnosé tacznie 370 litréw.,

RAPORT KONCOWY Strdnal 9z 311



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lomiczych
Samolor: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEFPA, data: 4.09. 2006 r., migjscowosé Galtkow Maly

Dane geometryczne, masowe i osiggi:

Rozpigtosé 11,86 m, diugosé 8,72 m, wysokoéé 3,02 m, pow. nosna 19,20 m®, masa
wlasna 1320 kg, masa catkowita 2070 kg, predkosé¢ maks. 360 km/h, predkodé przelotowa

311 km/h, predkosé min. 112 km/h, predkos¢ wznoszenia 7,6 m/s, putap praktyczny 7620
m, zasigg 1240 km, zasigg maksymalny 1833 km.

Graniczne wspolczynniki przecigzenia w locie (klapy schowane):

a) maksymalny dodatni wspélczynnik przecigzenia: + 3.8 g
b) maksymalny ujemny wspélczynnik przecigzenia: - 1.52 g

Samolot PA 34 220T Seneca III znaki rozpoznawcze D-GEPA
{Mowy Sacz Lososina Dolna (EPNL) 2006-08-06)

Dane eksploatacyjne samolotu:

Platowiec:
ok Producent N beyoany CRERLTOZDG: Nr rejestru | Data rejestru
budowy platowca Znawcze
gy | Frocoec-Fperaie: | g D-GEPA | L-14454 | 8.08.2005r
craft Corporation USA

Nalot platowca od poczatku eksploatacji tj. od 09.07.1987 r. do 4.09.2006 r. - 1868
lotow, w czasic 1954 godz. 48 min.

RAPORT KONCOWY Strona _10z 31



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samaolot: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowoié¢ Galkéw Maly

W czasie eksploatacji przez ostatniego uzytkownika od 13.06.2005 r. do 2.09.2006 r.
wykonano 184 loty, nalot wynidst 163 godz. 23 minuty.

Nalot platowca od ostatniego remontu lub przegladu 50 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 0 godz, 0 min,

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 06.05.2006 r.
przy nalocie catkowitym 1904 godzin
wykonano w WZL nr 2 Bydgoszcz.

Silniki: 2 silniki tlokowe, 6-cylindrowe z dotadowaniem, w uktadzie przeciwsobnym
(tzw. bokser), o przeciwnych kierunkach obrotéw $migla, chiodzone powietrzem,
z wiryskiem paliwa Teledyne Continental, lewy: L/TSIO-360-KB6, prawy: TSIO-360-
KB10.

Pozycja Producent Nr fabryczny
Lewy TCM 268112-R
Prawy (Continental) 314823

Data zabudowy silnikéw na platowiec: lewy —27.02.1991r.

prawy — 11.03.1987 r.

Uwaga: Nie podano szczegélowych danych dotyczacych silnikéw oraz danych doty-
czgcych smigiel poniewaz z analizy wynika, Ze agregaty te nie miaty wplywu na zdarzenie.

Stan MP i S przed lotem;
= paliwo - benzyna lotnicza: 370 litrow
= olej: ok. 14,6 litréw

Zatadowanie samolotu (dane masowe):

~ masa paliwa (370 x 0,72) 266.4 kg
- masa oleju (14,6 x 0,9) 13 kg

— masa zalogi ok. 70 kg
— masa bagazu ok. 5 kg

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w ITUwL.

Wywaienie samolotu odpowiadato wymogom TUwL.

0 ETET s I |
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotmiczych
Samolot: PA - 34-2207 Seneca I, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Galkéw Maly

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu 4 wrzesnia 2006 roku rejon planowanego lotu znajdowat si¢ pod wplywem
obszaru nizowego przemieszczajacego si¢ znad poludniowego Baltyku na poinocny-
wschod i w strefie bardzo silnego gradientu cisnienia wynoszacego 46 hPa miedzy Bawa-
rig, a Smolenskiem (3 hPa/100km).

Mapa radarowa obszaru Polski z godz. 8.20 min. dnia 4.09.2006 r.

W strefie tej wystgpowaly liczne struktury pasmowe chmur kigbiastych deszczowych
Cumulonimbus na przemian z obszarami o niewielkim zachmurzeniu. Predkosci przepty-
wu na wysokosci 10 kilometréw przekraczaty 250 km/h, blizej powierzchni ziemi zmniej-
szaty sig, ale wiatr przy ziemi (na 10 m) w wartosci $redniej przekraczat 15 m/s. Dodatko-
wo chwiejny stan atmosfery powodowal, ze na matych wysokosciach predkosci wiatru w
porywach osiagaty wartos¢ 90 km/h.

W godzinach 6.20 - 8.20 w obszarze na wschéd od Poznania po poludniowe krafice
Lodzi przemieszezala si¢ chmura kigbiasto-deszczowa Cumulonimbus rozbudowana w
formie pasma o dtugosci 50-80 km i szerokosci 15-20 km, utozona réwnolegle do kierunku
‘wiatru 280°, Predkos$é przemieszczania sig liniowego zespotu chmur oceniono na podsta-
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Panstwowa Kemisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowasé Galkdw Maly

wie zapisu radarowego na ok, 80 kmv/h, ale dotyczy to ech odbitych od najnizszych czesci
chmury i opadu deszczu rejestrowanego na wysokosci okoto 1 km nad podiozem. Nad ca-
tym obszarem Polski wystgpowat prad strumieniowy z kierunku 290° o predkosci 50 — 70
m/s (180- 216 km/h) na wysokosei FL 350 (10500 m).
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Mapa z serwisu http://feuro.wx.propilots.net/ uzyskana dnia 4.09.2006 r.

W miejscu wypadku od godziny 8.10 zaczal padaé krétkotrwaly, pétgodzinny deszcz
o charakterze przelotnym, przy jednoczesnym zwigkszeniu predkosci wiatru do 7 m/s (25
km/h). Na stacji synoptycznej IMGW LédZ usytuowanej na lotnisku Lublinek notowano o
godzinie 8.00 i 8.30 deszcz przelotny oraz silne porywy wiatru — do 30 Kt (54 km/h). Sta-
cje pomiarowe zarejestrowaty o godz. 8.00 na poziomie 700 hPa tj. 3050 m - wiatr z kie-
runku 290° z predkoscig 56 kt = 100 km/h, a na poziomie 500 hPa tj. 5700 m wiatr z kie-
runku 300° z predkoscia 107 kt = 193 km/h. Nalezy zatem przyjaé, ze na poziomie lotu
chmura Cb przemieszczata si¢ 2 predkodcia niewiele mniejsza od predkosci wiatru czyli
okoto 90-100 km/h.

Dostgpne dla pilota prognozy lotnicze dokladnie odpowiadaty przebiegowi pogody,
natomiast niewielka obszarowo chmura Cb przemieszczajaca sig z silnym wiatrem nie mo-
gla by¢ dokladnie sprognozowana w zakresie miejsca wystapienia w stosunku do trasy lotu
przez meteorologa lotniczego. Nalezy jednak podkresli¢, ze prognoza dla gminy Koluszki

-—
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczveh
Samolot: PA - 34-2207 Seneca [ll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Gatkéw Maly

opracowana w tym dniu przez komputery ICM UW podawata szybko przemieszczajacy sie
deszcz przelotny w godzinie odpowiadajacej faktycznemu wystapieniu tego opadu.

Konkluzja:

- Dokonujac oceny dziatan pilota przed lotem, komisja stwierdzita, ze: w pobra-
nym komunikacie stuzby meteorologicznej prognozowano wystepowanie chmur
kiebiastych i burzowych typu Cb oraz oblodzenia na trasie lotu. Pilot nie konsul-
towal prognozy ze specjalistami tzn. z synoptykami biura odpraw zalég na lotni-
sku Krakow — Balice. Pilot prawdopodobnie nie potrafit samodzielnie zinterpre-
towac otrzymanej informacji o niebezpiecznych zjawiskach atmosferycznych
lub ja zignorowal.

- W trakcie lotu pilot nie dostrzegt niebezpiecznych zjawisk pogody lub nie potra-
fit rozpozna¢ obserwowanych zjawisk atmosferycznych. Nie konsultowat z kon-
trolerami ruchu lotniczego napotykanych na trasie lotu i mozliwych do zaobser-
wowania na radarze poktadowym zjawisk atmosferycznych. Nie przekazat drogg
radiowa zadnych informacji o pogodzie i napotkanych utrudnieniach w locie i

ni¢ prosil 0 zmiang trasy lotu.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Samolot posiadal wyposazenie nawigacyjne pozwalajace na wykonywanie lotéw

przyrzadowych VFR/IFR w dzien i w nocy.

Radar meteorologiczny KWX 56 (King KWX 56
Weather Radar), moc 7.5 KW, zasigg 160 NM,
zobrazowanie trdjkolorowe, (ekran i tabliczka

sterowania obok z lewej).

Wyposazenie dodatkowe: odbiomik GPS typu

Garmin iQue 3600a wykorzystywany jako uzu-
pelniajgcy przyrzad nawigacyjny. Pokladowe srodki nawigacyjne byly sprawne, wlaczone

i dziataly do chwili przerwania zasilania.

Pilot byl bardzo dobrze wyposazony w mapy rejonu lotéw, posiadal obliczenia na-
wigacyjne 1 mial wytyczona tras¢ lotu. Posiadat na pokladzie dokumentacje zawierajaca
informacje o pracy srodkéw nawigacyjnych i schematy podej$é do ladowania na lotniskach

cywilnych i lagdowiskach w Polsce. Posiadal atlas lotniczy z danymi lotnisk i ladowisk. Na

N R C
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lomiczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Galkéw Maly

podkresienie zastuguje prowadzenie z duzq starannoéci calej dokumentacji niezbednej do

lotu oraz dokumentacji samolotu.

1.9. Lgcznoéé

Samolot posiadal poktadowa radiostacj¢ Bendig/King KY196 o mocy 16 W, 720 ka-
naléw, zakres czestotliwoéé pracy 118.000-135.975 MHz.

Certyfikat urzadzen radiowych i nawigacyjnych wystawiony przez niemiecki urzad
regulacji telekomunikacji i poczty (Regulierungsbehorde fur Telekomunikation und Post)
nr 19453862 z 29.07.2005 r. Poswiadczenie sprawnoéci urzadzen radionawigacyjnych IFR
z 23.05.2006 r. wazne do maja 2007 r.

Pilot prowadzit standardows korespondencje¢ z kontrolerami ruchu lotniczego. Nie
wykorzystal tacznosci radiowej do konsultowania stanu pogody na trasie lotu lub do zmia-

ny parametrow lotu w celu ominigcia rejonu chmur burzowych typu Cb.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Wypadek mial miejsce na potudniowy-wschéd od m. L6dZ nad kompleksem lesnym
potoZzonym migdzy miejscowosciami Justynéw i Gatkéw Maty. Kadtub samolotu spadt na
sosnowy las wysokopienny. Elementy skrzydel i usterzenia ogonowego byly rozrzucone na
znacznej powierzchni. Wszystkie oderwane w locie elementy konstrukcji zostaly odnale-
zione na terenie lesnym i na polach uprawnych w odleglosci od 400 m do 8500 m od wra-
ku. Koordynaty miejsca upadku kadiuba samolotu: 51°42'48,84" N i 19°42'31,42" E. Wy-
sokos¢ nad poziomem morza 206 m.

1.11. Rejestratory pokladowe
Samolot nie byl wyposazony w pokladowe rejestratory parametréw lotu ani w reje-
stratory rozméw i korespondencii.

1.12. Informacje o szezgtkach i zderzeniu

Wrak samolotu zostal odnaleziony w zwartym kompleksie leénym miedzy miejsco-
wosciami Justynow i Gatkéw Maty na wschiéd od miejscowosci Andrespol koto Eodzi.
Kadlub samolotu pozbawiony usterzenia ogonowego i 2/3 obu skrzydet lezal w pozycji
odwréconej podwoziem skierowanym do géry. Szczegblowy rozklad odnalezionych ele-

mentéw samolotu zostal przedstawiony na rysunku nizej i w albumie ilustracji.
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Obiadnienia,

1. Obarar sxkicu majdufe sig na erania kdmm
2. 5P0 = Staly Punkt Odnlgsiania; shupak
ozraczu

Poloienie szezatkéw w miejscu wypadku

Ustalono, ze kadtub spadal z duzym katem 80°-90° w polozeniu nosem w dél, z mi-
nimalnym ruchem obrotowym wokdt osi podiuznej i w tej pozycji zderzyl sie z ziemia.
W ostatniej fazie uderzenie o korong i pien sosny o wysokosci ponad 12 m spowodowato,
2e kadlub upadt na ziemi¢ w pozycji odwrdconej.

Sylwetka samolotu z zaznaczonymi miejscami zlamania elementéw konstrukcji

LI 1?
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Parstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samaolot: PA - 34-220T Seneca I, D-GEPA, dara: 4.09, 2006 r., miejscowoid Galtkdw Maly

Elementy ogonowe kadiuba z usterzeniem odnaleziono w znacznej odleglosci ok.
4 km od zasadniczej czgsci samolotu, w poblizu miejscowoséci Chrusty Stare, oraz w odle-
glosci ok. 8.5 km w poblizu miejscowosci Stefanéw. Czgsci skrzydel zostaly odnalezione
w mniejszej odlegtosci: lewe skrzydio okoto 680 m i prawe 1100 m od kadtuba.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolor: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09, 2006 r., miejscowosé Galkéw Maly

Swiadkowie nie widzieli spadajacych elementéw ogonowych samolotu, natomiast
zostaly zaobserwowane po wyjéciu z chmury spadajace obok kadluba dwa duze elementy,
ktérymi byly skrzydta samolotu.

Rozktad oderwanych w chmurze burzowej element6w samolotu w stosunku do miejsca
upadku kadluba zostal zobrazowany na schemacie zamieszczonym wyzej oraz w albumie

ilustracji.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Na podstawie przebiegu zdarzenia, ogledzin miejsca upadku samolotu, ogledzin
zwlok pilota, dokumentacji lotniczo — lekarskiej, wynikéw sekcji zwlok i badan dodatko-
wych ustalono, ze:

I. W dniu wypadku pilot posiadat wazng licencje lotnicza oraz aktualne badania
lotniczo lekarskie.

2. Ogledziny zwiok i kabiny wskazaly, ze pilot w chwili wypadku nie mial zalo-
zonych szkiet korekcyjnych (okularéw). Prawdopodobnie dlatego, Ze byly one niezbedne
do widzenia ostrego obiektéw oddalonych, a lot byt wykonywany w tej fazie wediug
wskazan przyrzadéw (IFR). Wér6d szczatkéw nie odnaleziono okularéw pilota. Pasy fotela
byly prawidlowo zalozone i zapigte. Nie zostaly zerwane w wyniku zderzenia samolotu z
ziemig.

3. Przyczyna s$mierci byly masywne obrazenia wielonarzadowe, ktére powstaty
w wyniku doznanego urazu w chwili zderzenia samolotu z drzewami, a nastepnie z ziemia.
Obrazenia te powstaly w wyniku uderzenia przednig powierzchnig ciata o obudowe kabiny
samolotu w chwili gwaltownego hamowania przy zderzeniu, a nastgpnie wskutek zgniata-
nia konstrukcji samolotu podczas dalszego jego niszczenia. Charakier obrazen przemawia
za tym, iz pilot w chwili zderzenia zajmowal prawidlowg pozycj¢ w kabinie oraz mial
zapigte pasy.

4. Badania toksykologiczne nie wykazaty obecnosci alkoholu etylowego w organi-
zmie, co swiadczy o tym iz w chwili wypadku pilot byl trzezwy.

5. Smieré pilota byta natychmiastowa za czym przemawiaja opisane masywne ob-

razenia czaszki i narzgdéw wewnetrznych.

6. Podczas sekcji nie stwierdzono istnienia zmian chorobowych, ktére moglyby

mie¢ wplyw na powstanie wypadku. Stwierdzone zmiany miazdzycowe niewielkiego stop-
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Galkdw Maly

nia oraz drobne zwidknienia w obrebie mig$nia sercowego byly zwigzane z wiekiem

pilota.
Konkluzja: stan zdrowia pilota nie miat wplywu na zaistnienie wypadku.
1.14. Pozar

Paliwo z instalacji platowcowej, po oderwaniu skrzydel ze znajdujacymi si¢ tam
zbiomikami, zostalo catkowicie wypracowane i silniki przed zderzeniem samolotu z zie-
mig nie pracowaly. Pozar po upadku samolotu na ziemig nie wystapit. Zbiorniki paliwa w
oderwanych czgsciach skrzydel byly w duzej czeéci wypelnione paliwem. Po upadku na

ziemig nie ulegly zapaleniu.

Zdarzenie zostalo zauwazone przez $wiadkéw juz o godz. 8.34 min. Jednostka ra-
towniczo-gasnicza PSP zostala powiadomiona o godz. 8.36 min., a o godz. 8.45 min.
pierwsze pojazdy znalazly si¢ w miejscu upadku samolotu. PoniewaZ nie wystgpil pozar
sekcja ratownicza przystapita do ogledzin wraku, a nastgpnie podj¢to czynnosci pozwala-
jace na dotarcie do pilota zlokalizowanego w kabinie odwrdconego kotami do géry samo-
lotu. Stwierdzono zgon pilota, zabezpieczono miejsce zdarzenia, a po przybyciu ekip do-
chodzeniowych policji i zespolu badawczego PKBWL funkcjonariusze stra2y pozarnej i
policji udzielali pornocy w odnajdywaniu czesci konstrukeji samolotu, ktére oderwaty sig
w powietrzu i spadly w znacznej odlegtosci od wraku samolotu. Straz pozama dokonata
tez neutralizacji Srodkami chemicznymi niewielkich wyciekéw paliwa jakie wydostato sig
z rozszczelnionych zbiornikéw oderwanych skrzydet samolotu,

W akcji ratowniczej bralo udziat 5 pojazdéw Panstwowej i Ochotniczej SP (razem
28 0s6b), jeden pojazd i zespét ratownictwa medycznego (4 osoby) oraz sze$é pojazdéw
policji (26 oséb).

1.15. Czynniki przezycia

O wypadku i wszczetych dzialaniach ratowniczych PSP 1 Pogotowia ratunkowego
powiadomit Komisj¢ dyzurny Komendy Rejonowej Policji w Koluszkach o godzinie 8.50

min.

Pilot znajdowal si¢ na lewym fotelu zapigty pasami, z koficzynami umieszczonymi
na dzwigniach sterowania samolotem. Samoloty tego typu nie sg wyposazane w indywidu-

alne srodki ratownicze.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczyeh
Samalot: PA - 34-220T Seneca Ill, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejseowedd Galkdw Maly

Po oderwaniu czesci ogonowej samolotu z elementami ukiadu sterowania wysoko-
scig i kierunkiem oraz skrzydet - samolot byt catkowicie niesterowny, a oddziatywujace na
pilota sily i przecigzenia mogly spowodowaé utratg jego $wiadomosci przed zderzeniem

samolotu z ziemia. Pasy mocujace pilota do fotela nie zostaty zerwane.
1.16. Badania i ekspertyzy

Przeprowadzono ogledziny i badanie stanu technicznego samolotu, w tym szczeg6l-
nie systemu sterowania i zespoléw napedowych oraz ocalatych elementéw wyposazZenia
kabiny. Przeanalizowano dokumentacje eksploatacyjng samolotu, dokumentacje szkole-
niowg pilota i poddano ocenie jego doswiadczenie lotnicze na typie statku powietrznego,
na kt6rym zaistnial wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu lotu. Przestuchano $wiadkéw
zdarzenia.

W rezultacie szczeg6towych ogledzin bloku radaru meteorologicznego stwierdzono
zerwanie przewodéw doprowadzajgcych energi¢ elektryczng w miejscach mocowania.
Wi6kna jednego z zerwanych przewodéw posiadaty $lady nadtopienia w wyniku powsta-
nia fuku elektrycznego podczas zrywania. Wskazuje to ze do bloku radaru KWX 56 do
chwili zerwania byta doprowadzana energia elektryczna, a radar byt wlaczony do pracy.

Badaniom laboratoryjnym w Wydziale Inzynierii Materialowej i Metalurgii Poli-
techniki Slaskiej poddano przetomy elementéw silowych skrzydet i usterzenia, ktére ule-
gly oderwaniu w locie, w celu ustalenia, jaki byt ich rodzaj i wykluczenia ewentualnych
wad strukturalnych lub zmeczeniowych sposréd przyczyn zniszezenia tych elementéw
konstrukcji. Obejmowaly one badanie wizualne, badanie struktury materialu w miejscach
przetoméw i badania fraktograficzne powierzchni peknigé.

Podjeto prébg odczytu zapisu urzadzenia nawigacyjnego typu Garmin iQue 366a nr
598000357 jaki odnaleziono we wraku samolotu. Skierowano urzgdzenie do certyfikowa-
nej w zakresie badan elektronicznego sprz¢tu lotniczego firmy ATM PP Sp. z 0.0. w War-
szawie. Wskutek stwierdzonych uszkodzen mechanicznych ptytki pamieci odczyt zapisa-
nych na niej danych nie byl mozliwy.

Wykonano ekspertyze warunkéw atmosferycznych panujacych w rejonie wypadku
podczas krytycznego lotu, zawierajaca oceng materialu synoptycznego bgdacego w posia-
daniu pilota oraz ocen¢ granicznych wartosci czynnikéw dynamicznych chmur burzowych

typu Cb i ich mozliwego wplywu na konstrukcj¢ samolotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolor: PA - 34-220T Seneca I, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Galkdw Maly

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalno$ci administracyjnej

a. Tankowanie samolotu odbywato si¢ na lotnisku bazowania Krakow-Balice na

mocy porozumienia prywatnego wiasciciela z firma ,,Petrolot”.

b. Samolot byl hangarowany na lotnisku Krakéw-Balice. Miejsce udostgpniane
prywatnym uzytkownikom i Lotniczemu Pogotowiu Ratunkowemu przez Przedsigbiorstwo
Migdzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta II.

c. Obstuga biezgca i utrzymywanie zdatnosci samolotu do lotu nie bylo realizowa-
ne przez personel techniczny z odpowiednimi uprawnieniami tylko osobiscie przez uzyt-
kownika, ktéry nie posiadal formalnych uprawniesi w tym zakresie. Uzytkownik mial moz-
liwosé konsultowania probleméw zwiazanych z obstuga samolotu z personelem technicz-
nym LPR, ktérego samolot typu M-20 Mewa, o bardzo zblizonej konstrukcji, byt hanga-
rowany razem z samolotem P-34 Seneca IIl. Wedlug oswiadczenia Dyrektora SPZOZ LPR
Region ,,Poludnie” w Krakowie pilot wspétpracowat z personelem technicznym LPR w
zakresie obslugi biezacej i usuwania drobnych niesprawnosci.

d. Prace okresowe (50 i 100 godzinne) byly wykonywane w Wojskowych Zakta-
dach Lotniczych Nr 2 w Bydgoszczy.

e. Plany lotéw byly sktadane przez pilota w organach ruchu lotniczego lotniska
Krakéw — Balice.

f. Komunikaty sluzby meteorologicznej i prognozy pogody dla rejonu planowa-
nych lotéw pilot uzyskiwat z Regionalnego Biura Prognoz Lotniska Krakoéw-Balice i za

posrednictwem sieci Internet.

g. Kontroler ruchu lotniczego APP EPWA nie otrzymal ostrzezenia ani informacji
o niebezpiecznych zjawiskach pogody w rejonie odpowiedzialnosci. Kierownik zmiany
dysponowal prognoza wskazujaca na mozliwosé wystgpienia chmur typu Cb w rejonie
odpowiedzialnosci. Prognoza pogody nie byla przez niego analizowana pod katem zagro-
zen dla bezpieczenstwa operacji lotniczych, gdyz wskutek braku ostrzezenia o niebez-

piecznych zjawiskach nie uznat tego za konieczne.
1.18. Informacje uzupehiajace

W ,Ksigzce pilota samolotowego™ pilot nie prowadzil rejestru czasu lotu w chmu-
rach. Trudno jest zatem ustali¢ jakie bylo dodwiadczenie pilota w lotach wg IFR w zakre-
sie lotéw w trudnych warunkach atmosferycznych zblizonych do tych jakie wystapity pod-

czas krytycznego lotu. — o
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

W celu odtworzenia rzeczywistej trasy lotu samolotu D-GEPA zastosowano metodg
skalowania zapisu obrazu radarowego i przeniesienia danych na mape w skali 1:50000.
Trajektorig ostatniej minuty lotu wyznaczano metodg odwzorowania wiarygodnych punk-
tow odebranych przez radar APP EPWA i wykreslenia trasy na zasadzie interpolacji.

2. ANALIZA

Z ustalen zespotu badawczego wynika, ze w dniu 4.09.2006 r. obszar Polski znajdo-
wal si¢ w zasiggu nizu znad Zatoki Botnickiej, charakteryzujacego si¢ naptywem z kierun-
ku zachodniego i z duzg predkoscia chtodnych mas powietrza. Nad catym terytorium kraju
wystgpowal juz od wysokosci ok. 6 tys. metréw prad strumieniowy ktérego oddziatywanie
nie pozostawato bez wplywu na nizsze warstwy atmosfery. Zaklad Prognoz Regionalnych
IMGW w Krakowie w komunikacie wystawionym pilotowi prognozowat na godziny po-
ranne na trasie lotu Krakow — Bydgoszcz wystgpowanie juz od wysokodci 1000 m silnego
wiatru zachodniego o predkosei ponad 90 km/h, osiagajacego na wysokosci planowanego
lotu 3 tys. metrow predkosé ponad 100 km/h. Prognoza przewidywata ponadio wystepo-
wanie lokalnie chmur kigbiastych o podstawach 600-900 m i gémej granicy 2000-2200 m
oraz chmur burzowych typu Cb o podstawach 400-600 m i gérnych granicach 7000 m.
Wskazywano na mozliwos¢ wystgpowania lokalnie opadéw deszczu i silnej turbulencji, a
w chmurach Cb oblodzenia, gdyz na wysokosci 3 tys. m wystgpowata izoterma 0° C.
Wszystkie te informacje posiadal pilot przed lotem lecz nie mozna ocenié, czy podal je
dokiadnej analizie. Analiza tresci komunikatu z dyzurnym synoptykiem podczas jego po-
bierania nie byla prowadzona. Stosunkowo krétki czas od pobrania prognozy do startu (ok.
11 min.) wskazuje, Ze péZniej takiej analizy pilot réwniez nie dokonat.

Lot zostal zaplanowany w dniu poprzednim jako IFR, w przestrzeni kontrolowanej
na poziomie 110. Po analizie prognozy pogody mozna oceni¢, ze wysokos¢ ta pokrywata
si¢ z prognozowang wysokoscig dla izotermy 0" C. Podczas lotu w chmurach wigzalo sig
to z zagrozeniem obladzaniem samolotu. Wskazywata na 1o zagrozenie prognoza pogody.
Celowym bylo zatem wniesienie poprawek do planu lotu i zmniejszenie tej wysokosci.
Brak takiej decyzji $wiadczy o zaniechaniu przez pilota analizy prognozy pogody przed

lotem.

Lot od startu o godz. 7.36 min. (LMT) do wejscia w chmurg Cb o godzinie 8.27
min. 15 s. przebiegal zgodnie z planem. Pilot zglaszal do APP EPKK zajecie FE 110
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i przelot punktu nawigacyjnego JED. O godzinie 8.14 min. pilot nawigzal lacznoéé z kon-
trolerem ruchu lotniczego APP EPWA, informujgc go o locie do EPBY przez punkt LDZ
na FL 110. Z analizy korespondencji radiowej i z zeznan kontrolera APP EPWA wynika,
ze |ot samolotu D-GEPA dla kontrolera w czasie od nawigzania tqcznosci do jej utraty nie
stanowil priorytetu. Przebiegal planowo i nie kolidowal z ruchem innych statkéw po-
wietrznych. Kontroler rozwigzywat inne, wazniejsze w jego ocenie, sytuacje w ruchu lot-
niczym i tylko okresowo obserwowat na ekranie pozycje samolotu D-GEPA. Potwierdzil
on pozycje samolotu D-GEPA z ok. 5 min. opéznieniem. Z zeznafi kontrolera APP EPWA
wynika ponadto, ze wobec braku ostrzezenia o niebezpiecznych zjawiskach pogody w re-
Jonie od kierownika zmiany i braku zapytania w tej kwestii od pilota D-GEPA albo od
innych zalég — uznal on, 2ze warunki atmosferyczne spelniaja wymagania bezpiecznego

realizowania operacji lotniczych.

O godz. 8.19 min. 18 s. (LMT) kontroler ruchu lotniczego EPWA pierwszy i zara-
zem ostatni raz potwierdzil zatodze kontakt radarowy i podal odlegtosé¢ 25 mil do punktu
LDZ. Potwierdzenie odebrania komunikatu bylo ostatnim kontaktem radiowym z zaloga.

O godzinie 8.27 min. 15 s. samolot wszedt w strefg chmur warstwowo-klgbiastych
z usyluowanymi szeregowo chmurami Cb o podstawach 400-600 m i gérnej granicy 7000
m. Zobrazowanie radarowe wskazuje, ze po ok. 3 minutach o godz. 8.29 min. 00 s. samolot
zaczal schodzi¢ z trasy lotu w lewo zmieniajgc szybko parametry lotu, gléwnie predkosé
podrézng i wysokosé. W tym czasie oddziatywaly na niego skrajnie wysokie przecigzenia
bedace skutkiem wystgpowania silnych pradéw wstepujgco-zstepujacych typowych dla
chmur burzowych i doszlo do przekroczenia wytrzymatosci gléwnych elementéw kon-
strukcyjnych platowca samolotu. W rezultacie nastapito oderwanie elementéw usterzenia
ogonowego i skrzydet.

Nizej zostaly zamieszczone fotografie ekranu radary APP EPWA na ktorych jest zo-
brazowany zapis toru lotu samolotu D-GEPA w ostatnich trzech minutach przed wypad-
kiem w dniu 4.09.2006 r.
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Godz. 8.29.36 - radar wychwytuje spadajgce z maly predkodcig oderwane elementy

samolotu

Od godz. 8§.29 min. 18 s. do godz. 8.30 min. 18 5. kontroler APP EPWA byt skoncen-
trowany na obserwacji ruchu samo lotu LOT 3831, a nastgpnie MAV 840. Po ok. dwéch
minutach przerwy od godz. 8.32 min. 10 s. priorytetem APP EPWA stal si¢ samolot Lu-
fthansy DLH 1XV, z ki6rym kontroler prowadzit korespondencje do godz. 8.32 min. 30 s,
Echo radarowe samolotu D-GEPA na ekranie APP EPWA calkowicie zaniklo o godz. 8.30
min. 10 s. ale zajgty przedstawiong sytuacjg ruchowg kontroler dostrzegt to dopiero po ok.

3 min.

W ocenie Komisji reakcja i pomoc ze strony kontrolera APP EPWA byta mozliwa
tylko w przypadku poinformowania go przez kierownika zmiany o prognozowanych
chmurach burzowych albo przekazania przez pilota D-GEPA lub inne zatogi odpowiednio
wczesnie informacji o wystgpujacych utrudnieniach w locie. Zapytanie o sytuacj¢ na po-
kladzie nawet w momencie zaobserwowania przez kontrolera zmiany kierunku lotu samo-
lotu D-GEPA nie moglo juz wplyngé na unikniecie wypadku, gdyz w ciggu kilkunastu
sekund doszlo do uszkodzenia, a nastgpnie zniszczenia zasadniczych elementéw samolotu

w chmurze burzowej.

Akcja poszukiwawczo ratownicza zostata uruchomiona przez stuzbe ruchu lotnicze-
2o zgodnie z obowigzujacymi procedurami o godz. 9.07 min. Poniewaz wrak samolotu

zostal zlokalizowany przez swiadkéw i straz pozarng juz ok. godz. 8.45 min. i w tym cza-
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sie zostaly przeprowadzone ogledziny wraku oraz ocena stanu poszkodowanego, przybycie
nad rejon wypadku $miglowca SAR nie wymagato jego ladowania ani wykorzystania do
zadan ratowniczych.

Ogledziny i badania wraku wskazujg z duzym prawdopodobienstwem, Ze radar me-
teorologiczny samolotu byl sprawny i pracowat. Radiostacja pokladowa byla sprawna
1 pracowata podczas lotu. Komisja nie byla w stanie ustali¢ dlaczego pilot nie dostrzegl
zagrozenia i nie wdrozyt procedury ominigcia chmury burzowej, dlaczego nie podjat préby
skomunikowania si¢ z kontrolerem APP EPWA. Przeprowadzone analizy zapisu kore-
spondencji radiowej podczas lotu, a szczeg6lnie w czasie jego krytycznych trzech ostatnich
minut wskazuja, ze nie da si¢ wykluczy¢ iz pilot podejmowat préby nawigzania lacznosci,
ale mogla by¢ ona zakiécona przez korespondencj¢ z innych samolotéw.

Pilot nie posiadat doswiadczenia w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych.
Nalot w lotach IFR w roli dowédcy zalogi wynoszacy 21 godz. 17 min. i wiedza pilota
z meteorologii oraz zasad post¢powania w przypadku wystepowania na trasie lotu chmur
burzowych okazaty si¢ niewystarczajace do poprawnej identyfikacji obserwowanych zja-
wisk atmosferycznych i unikniecia ich zgubnego oddziatywania. Poniewaz na kilka minut
przed wejsciem w chmure burzowa pilot wykonywal lot w chmurach lub miedzy chmura-
mi warstwowo-klebiastymi w silnej turbulencji, przy braku informacji jakie zobrazowanie
wystgpowalo na ekranie meteorologicznego radaru pokladowego samolotu - nie mozna
ustali¢, jaka informacjg o zjawiskach atmosferycznych na trasie lotu dysponowat pilot. W
ocenic Komisji parametry pracy i jakos$é¢ informacii meteorologicznej jakg radar typy
KWX 56 jest w stanie wygenerowaé na ekranie powinna by¢ dostatecznym powodem do
zidentyfikowania zagroZenia dla bezpieczenstwa lotu. Z nieznanych powod6w pilot nie
rozpoznal zagrozenia jakie niosto wejscie w strefe wypigtrzonych chmur kiebiastych w
warunkach wystepujacych dnia 4.09.2006 r. w rejonie Eodzi,

Jest bardzo prawdopodobne, ze pilot podjat prébe zawrdcenia z trasy po wejsciu
W chmurg burzowa. Moze to sugerowaé zmiana kierunku lotu w ostatnich Jjego 30 sekun-
dach. Byla ona jednak wykonana do $rodka chmury i bardzo szybko doszto do uszkodzenia
konstrukcji samolotu. Analizy wskazuja, ze bardzo silne dynamiczne oddziatywanie pra-
déw wznoszacych i zstgpujacych w chmurze typu Cb w polgczeniu z naprezeniami kon-
strukeji typowymi dla wykonywanego lotu, moglo w kontrolowanym locie poziomym
spowodowaé przekroczenie wytrzymatosci usterzenia ogonowego, oderwanie jego elemen-

oW, a co za tym idzie utrate sterownosci i postgpujacy proces niszczenia konstrukcji, Na

f 1
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oderwanie elementéw usterzenia ogonowego w pierwszej kolejnosci wskazuje znaczne

oddalenie tych czesci od migjsca upadku kadiuba.

Nie mozna réwniez wykluczyé hipotezy, ze wskutek gwalttownych ruchéw piono-
wych samolotu w chmurze burzowej przestal pracowaé autopilot i dowédca zatogi utracit
orientacje przestrzenna, samolot wszedt w zakret na zniZaniu i zostata przekroczona mak-
symalnie dopuszczalna predkosé przyrzadowa. W rezultacie doszio do wystapienia zjawi-
ska flatteru i oderwania elementéw usterzenia oraz skrzydet. Na te tezg wskazuje stan po-
krycia oderwanych czeéci skrzydel typowy dla wystepowania sit i naprezen zginajgco-
skrecajacych.

Na pokryciu przedniej czedei kadluba ani na skrzydiach i usterzeniu nie stwierdzono
. uszkodzen typowych dla oddziatywania na te elementy gradu lub lodu w innej postaci.
Tym nie mniej Komisja nie wyklucza, ze samolot mégl podlegaé obladzaniu ale jego

wplywu na przebieg lotu nie udalo si¢ ustalié.

Badania wizualne, strukturalne i fraktograficzne materiatu w miejscach przetoméw
dzwigar6w i mocowania steru wysokosci przeprowadzone w Wydziale Inzynierii Materia-
lowej i Metalurgii Politechniki Slaskiej wykluczyly wady materialowe lub zmeczeniowe z
przyczyn peknigé elementéw sitowych konstrukeji samolotu. Wskazaty one jednoznaczne
na wysigpowanie przeloméw o charakterze transkrystalicznym ciagliwym w badanych
elementach. Nie stwierdzono obecnosci przeloméw zmeczeniowych. Tym samym badania
potwierdzily, e przyczyng zniszczenia tych elementéw bylo przekroczenie dopuszczal-
nych naprezen.

. Ekspertyza dotyczaca stanu pogody wskazuje, ze pilot wszedt w chmure Cumulo-
nimbus rozbudowana w formie pasma o diugosci 50-80 km i szerokosci 15-20 km, uloZzong
réwnolegle do kierunku wiatru 260°-270° i niemal prostopadle do kierunku lotu. Predkosé
przemieszczania si¢ tych chmur zostata obliczona na 80-100 km/h. Nad calym obszarem
Polski w przedziale wysokosci FL 220-350 (6600-10500 m) wystgpowat prad strumienio-
wy z kierunku 290° o predkosci 50-70 m/s tj. 180-216 km/h. Tak niskie polozenie pradu

strumieniowego jest stosunkowo rzadkim zjawiskiem w Polsce wczesng jesienia.

W rezultacie samolot znalazt si¢ w chmurze Cb charakteryzujacej si¢ wystepowa-
niem intensywnych pradéw opadajacych z deszczem i gradem oraz pradéw wstepujacych
polozonych blisko siebie (20 m) dajacych podczas przelotu migdzy nimi réznice predkosci
pionowych ok. 45 m/s. Wynika z tego, ze samolot byl poddany przyspieszeniom, ktére

amll. (S T
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przekraczaty 9 g i byly dla konstrukeji niszczace. Graniczne wspélczynniki przecigzenia w

locie przy schowanych klapach dla tego typu samolotu wynosza: +3.8 gi— 1.52 g.

Pilot nic powinien byt wchodzié w chmurg typu Cb. Nawet jesli nie miat mozliwosci

odpowiednio wczesnego rozpoznania rodzaju zachmurzenia, po wejéciu w strefe oddzia-

tywania dynamicznych czynnikéw chmury burzowej natychmiast powinien podjaé dziata-

nia zmierzajgce do wyjscia z zasiggu tego niebezpiecznego zjawiska atmosferycznego, np.

poprzez zmiang Kierunku w konsultacji z kontrolerem ruchu lotniczego. Tylko Sciste prze-

strzeganie zasad lotu w rejonach wystgpowania chmur burzowych moglo ustrzec pilota

przed niebezpieczenstwem.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

a)

b)
c)

d)

€)

Wyszkolenie pilota pod wzglgdem formalnym odpowiadalo wymaganiom wy-
nikajacym z charakteru realizowanego zadania i rodzaju operacji lotniczych.
Aktualnos¢ uprawnieni w przypadku lotéw po trasie w przestrzeni kontrolowa-

nej nie zostata potwierdzona KTP, ktérej termin uptynat 4.08.2006 r.
Dokumentacja samolotu i pilota byla prowadzona wzorowo.

Obslugi okresowe samolotu byly prowadzone przez certyfikowany i uprawnio-
ny podmiot. Zostaly spelnione wszystkie wymagania w tym zakresie. Biezaca
obstuga samolotu, jego przygotowanie do lotu i ocena sprawnosci byla wyko-
nywana bezposrednio i samodzielnie przez uzytkownika, ktéry nie posiadal
formalnych uprawnien w tym zakresie. Nie stwierdzono aby obstuga samolotu

miata wplyw na zdarzenie.

W ocenie Komisji samolot byl sprawny technicznie, prawidiowo przygotowa-
ny do lotu i eksploatowany zgodnie z wymaganiami instrukcji uzytkowania

w locie.

Obcigzenie fadunkiem statku powietrznego podczas krytycznego lotu nie prze-
kraczato dopuszczalnych norm.

Nie stwierdzono aby sterowanie platowcem lub dziatanie zespolu napgdowego
miato wplyw na zdarzenie.

RarorT KOKCOWY Stroma- 29231

0o
O\



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczvch

Samolot: PA - 34-220T Seneca lll, D-GEPA, data: 4.09. 2006 r., miejscowosé Galtkéw Maly

g

h)
i)

i)

k)

Zespoly napedowe samolotu pracowaly do czasu uszkodzenia konstrukcji
i wypracowania paliwa z rozszczelnionej instalacji. Stan paliwa lotniczego nie

mial wptywu na zaistnienie wypadku lotniczego.
Pilot posiadal aktualne badania lotniczo-lekarskie.

Badania patologiczne ofiary nie wykryly stanu nietrzezwosci ani pozostawania
pod wplywem $rodkéw psychotropowych.

Kwalifikacje kontrolera i innych oséb z personelu stuzb ruchu lotniczego bez-
posrednio zaangazowanych w zabezpieczenie lotu byly zgodne z wymaganiami
i przepisami. Ich dziatanie bylo generalnie zgodne z instrukcjami ale w prakty-
ce w stosunku do samolotu D-GEPA, kiéry pozostawal pod kontrolg APP
EPWA, bylo ograniczone do kontaktu radarowego w zakresie wykluczenia
ewentualnych kolizji z innymi statkami powietrznymi. Problem zabezpieczenia
tego lotu przed wejsciem samolotu w strefg niebezpiecznych zjawisk pogody
nie zostal wlasciwie zrealizowany. W rezultacie nie zostal spelniony obowig-
zek informowania zalogi o zlej pogodzie wynikajacy z tresci pkt. 8.6.9 PL-
4444 Procedury Stuzb Ruchu Lotniczego (Dziennik Urzedowy ULC, zal. do nr
1, poz. 1, z dnia 27.02.2004 r.).

Decydujacy wplyw na zaistnienie wypadku lotniczego miata pogoda charakte-
ryzujgca si¢ wystepowaniem strefowo usytuowanych chmur burzowych, prze-
mieszczajacych si¢ z duzg predkoscia z kierunku zachodniego na wschéd z
bardzo silng turbulencjg.

3.2, Przyczyna wypadku lotniczego

Przyczyng wypadku lotniczego bylo nierozpoznanie zagrozenia i wejscie w chmurg

burzowg typu Cb oraz utrata sterownosci samolotu wskutek uszkodzenia jego konstrukcji

w efekcie oddzialywania na samolot dynamicznych czynnikéw tego zjawiska atmosfe-

rycinego.

Okolicznosciami sprzyjajacymi bylo:

1.

2.

Mate do$wiadczenia pilota w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych.

Niedoktadna analiza prognozowanych warunkéw atmosferycznych przez pi-
lota oraz Kierownika Zmiany SRL CZRL i dyrumego kontrolera APP
EPWA,
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze zgroma-
dzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie nastepujacych

zalecen profilaktycznych:

I.  Omowi¢ wypadek z czlonkami personelu lotniczego, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem umiejgtnosei interpretowania materialéw synoptyeznych i wykorzy-
stania pokladowych urzadzen ostrzegajacych przeznaczonych do wykrywania

zjawisk atmosferycznych stanowigeych zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu.

[

Sprawdzi¢ procedury przeplywu informacji meteorologicznej w sluzbach kon-
troli ruchu lotniczego, zasady jej analizy oraz wykorzystania do ostrzegania za-

16g 0 niebezpiecznych zjawiskach atmosferycznych.

5. ZALACZNIK

1. Album zdjec

KONIEC
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