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KOMUNIKAT NR 11
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia7 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 757/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 11
wrzesnia 2009 r., na samolocie Piper PA-28-181,
pilotowanym przez pilota turystycznego samo-
lotowego, lat 57, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Postepowanie umysine
- H1”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot, wtasciciel samolotu Piper PA-28, wykony-
wat przelot VFR po trasie Mielec (EPML) - Jelenia
Gora (EPJG). Przed startem, pilot dwukrotnie kon-
taktowat si¢ z lotniskiem w Jeleniej Gérze, gdzie
uzyskat informacje, ze pogoda na lotnisku docelo-
wym nie spetnia miniméw do lotow VFR i zdecy-
dowanie odradzano mu ten lot. Mimo tego, pilot
wystartowat z Mielca o godzinie 08.50 UTC. Po-
czatkowo przelot odbywat sie na wysokosci 2000
stop QNH. Warunki meteorologiczne w miejscu
startu byty dobre, ale prognoza meteorologiczna
przewidywata zdecydowane pogorszenie pogo-
dy na koncowym odcinku trasy. Po minieciu PZK
Ozimek pilot nawigzat o godzinie 10.30 tgcznosc¢
z FIS Poznan, zgtaszajgc lot do Jeleniej Gory na
wysokosci 2000 stép, przy cisnieniu 1024 hPA.
FIS Poznan przyjat zgtoszenie i podat aktualne
cisnienie regionalne 1027 hPa, ktore pilot ustawit
na wysokosciomierzu. W drugiej potowie tego od-
cinka trasy pilot zauwazyt, ze warunki pogodowe
pogarszajg sie. Samolot stopniowo wlatywat, po-
czgwszy od potudniowego trawersu Wroctawia,
w obszary pagorkowate i strefe frontowg. Podsta-
wa chmur obnizata sie, wymuszajgc stopniowe zni-
zanie samolotu, a widzialno$¢ spadata z powodu
zamglenia i wystepujgcej mzawki. Bedac przed
Strzelinem, okoto godziny 10.50 pilot zgtosit do
FIS Poznan obnizenie wysokosci lotu do 1500 stép

QNH. FIS Poznan przyjat te informacje, informujac
réwnoczesnie pilota, ze przestrzen przed samolo-
tem jest wolna. Okoto godziny 11.05 FIS Poznan
ostrzegt pilota o ruchu w rejonie Swidnicy, a na
pytanie o wysokos$¢, pilot przy znacznych zaktéce-
niach tgcznosci, podat ,,...600” oraz stwierdzit, ze
wystepuje ,dosy¢ duza mgfa“ Okofo godziny 11.15
Swiadkowie znajdujacy sie w okolicy miejscowosci
Pastewnik — Witomin ustyszeli narastajgcy dzwiek
silnika lotniczego, ale samolotu nie widzieli,
gdyz w okolicy wystepowato silne zamglenie,
a szczyty wzniesieh znajdowaty sie w chmu-
rach. W pewnym momencie dzwigk silnika ustaf
i rozlegt sie huk mocnego uderzenia. Swiadkowie
udali sie w tym kierunku i znalezli w lesie, w pobli-
zu szczytu gory Popiel (okoto 670 m n.p.m.) roz-
bity samolot, a w nim dwie osoby. Przybyty na
miejsce wypadku lekarz pogotowia ratunkowego
stwierdzit zgon pilota i pasazerki samolotu.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, w raporcie szcze-
gotowo opisata nieprawidtowy przebieg szkolenia
pilota w Osrodku Szkolenia Lotniczego, gdzie pi-
lot zaliczyt caty cykl szkolenia do licencji PPL(A).
W ramach szkolenia pilot na samolocie Ces-
sna 152 wykonat w okresie od 2 lipca 2008 r. do
21 pazdziernika 2008 r. 300 lotow, w tgcznym cza-
sie 70 godzin 30 minut, w tym jako dowoddca wy-
konat 52 loty, w czasie 13 godzin 34 minut. Byto
to szkolenie intensywne, skoncentrowane w czasie
i systematyczne, ale ilosci i czas lotdbw znacznie
przekroczyty minima okreslone programem szko-
lenia. Dokumentacja szkolenia praktycznego nie
zawiera zapisow biezgcej kontroli umiejetnosci
praktycznych i zwigzanej z nimi znajomosci wiedzy
stosowanej. Na zakonczenie ¢wiczeh brak jest wpi-
su, ze uczen-pilot opanowat elementy ¢wiczenia
w sposOb wystarczajgcy na jego zaliczenie i moze
przejs¢ do kolejnego. Przeloty w ruchu lotniczym
kontrolowanym z lgdowaniem na obcych lotni-
skach z zatrzymaniem silnika nie zostaty prawidto-
wo zrealizowane, poniewaz na 4 zalecane loty wy-
konano tylko 2. Stwierdzono takze brak informacji
o lgdowaniu na innym lotnisku niz lotnisko startu.
Fakt przekazania ucznia do drugiego instruktora
nie zostat odnotowany jako decyzja Kierownika
Szkolenia — dwdch kolejnych instruktorow zostato
dopisanych do tabelki bez akceptacji Kierownika
Szkolenia. Instruktor prowadzacy, poza typowymi
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uwagami na tym etapie szkolenia, w ostatnim swo-
im wpisie nie przekazuje ucznia do decyzji Kierow-
nika Szkolenia. Nowo wyznaczony instruktor, po
wykonanych pierwszych lotach z uczniem-pilotem,
nie ocenit jego poziomu i minimalnego zakresu
powtornego szkolenia, tylko kontynuowat szkole-
nie, a uwagi wpisywat tak jak poprzedni instruktor.
Instruktorzy po wykonanych lotach nie opisywali
bteddw popetnianych przez ucznia, a jedynie to,
co zostato wykonane w danym locie.

PKBWL podczas prowadzenia badan, ustalita
miedzy innymi:

Ocenita nawigacyjne przygotowanie lotu
przez pilota jako niewystarczajgce. Pilot nie
przeanalizowat dostepnych danych mete-
orologicznych i podjgt decyzje wykonania
przelotu w warunkach przekraczajgcych
jego umiejetnosci i uprawnienia.

Na znalezionej na miejscu zdarzenia mapie
Jeppesena (tylko arkusz EP-4 nie obejmuja-
cy koncowego odcinka trasy) nie byto wy-
kreslonej trasy lotu, nie bylo naniesionych
punktow zwrotnych i orientacyjnych oraz nie
oznaczono przeszkod terenowych.

Na miejscu zdarzenia nie znaleziono mapy
obejmujgcej ostatni 75 km odcinek trasy.
Pilot wystartowat na przelot nawigacyjny
VFR, pomimo zZe prognoza meteorologicz-
na na koncowym odcinku trasy nie spet-
niata warunkow do lotow wg VFR.

Pilot nie przerwat lotu do lotniska docelo-
wego mimo zdecydowanie pogarszajgcych
sie warunkéw meteorologicznych.

Pilot, wykonujgc przelot wg przepiséw VFR,
wykonywat lot w warunkach IMC.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lot-
niczego byty:

Podjecie decyzji o wykonaniu przelotu po-
mimo wiedzy, ze na koncowym odcinku tra-
sy warunki meteorologiczne uniemozliwiajg
bezpieczny dolot do lotniska docelowego.
Niewystarczajgce przygotowanie nawigacyj-
ne przelotu, w tym przede wszystkim brak
rzetelnej analizy warunkow lotu na poszcze-
golnych odcinkach trasy.

Brak decyzji o przerwaniu lotu do lotniska
docelowego, kiedy warunki meteorolo-
giczne na trasie lotu uleglty pogorszeniu,
znacznie ponizej minimow okreslonych
w uprawnieniach pilota.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku
byto mate doswiadczenie i brak krytycznej oce-
ny wiasnych umiejetnosci przez pilota-dowodce
statku powietrznego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1.

4.2,

Do szkolenia uczniéw-pilotéw zaawanso-
wanych wiekiem wyznacza¢ doswiadczo-
nych instruktoréw.

W przypadku szkolenia ucznidow-pilotow
wykazujgcych wyrazny brak predyspozyciji
do szkolenia lotniczego przeprowadzac
z nimi rozmowy o wystepujgcych trudno-
Sciach i zaleca¢ odstgpienie od dalszego
szkolenia, a w szczegolnych przypadkach
szkolenie prowadzi¢ wg indywidualnych
programow.

5. Dziatanie profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

W wyniku niedociggnie¢ stwierdzonych
podczas audytu w osrodka szkolenia lotni-
czego, w ktérym szkolony byt pilot uczest-
niczacy w wypadku, Prezes Urzedu wsz-
czat procedure zawieszenia certyfikatu.

W przedmiotowym osrodku nakazano
pod nadzorem inspektora Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego przeprowadzi¢ szkolenie
standaryzacyjne dla instruktorow z zakre-
su metodyki szkolenia.

Osrodkom szkolenia lotniczego szkolgcym
na samolotach i $migtowcach, polecono,
aby w Instrukcji Operacyjnej Dziat C, za-
miesci¢ wykaz standardowych tras prze-
lotéw dla uczniow szkolonych do poziomu
PPL(A) tak, aby czas lotu byt zblizony do
zalecanego w danym zadaniu.

Prezes ULC przyjat regute, ze po kazdym
wypadku lotniczym, nawet do 5 lat wstecz,
w osrodku szkolenia lotniczego, w ktorym
prowadzone byto szkolenie pilota biorgce-
go udziat w wypadku, bedzie przeprowa-
dzony audyt. Podczas audytu bedg spraw-
dzane: zgodnos¢ przebiegu szkolenia
z zatwierdzonym programem, poprawnosc¢
i kompletnos¢ dokumentacji szkoleniowe;.
Ponadto bedzie kontrolowane przestrze-
ganie przez osoby funkcyjne zasad nad-
zoru nad realizacjg szkolenia oraz proce-
dury w oparciu, o ktore osrodki szkolenia
lotniczego prowadzg nabdr instruktorow
do szkolenia. Nieprzestrzeganie tych za-
sad bedzie skutkowalo wszczynaniem
procedury zawieszenia certyfikatu.

Prezes ULC przyjat regute, ze jesli przepro-
wadzone po kazdym wypadku lotniczym
postepowanie wyjasniajgcego wykaze, iz
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dziatania pilota w sposob oczywisty swiad-
Czg 0 naruszeniu zasad bezpieczenstwa
lotéw, stosujgc dyspozycje fakultatywne-
go przepisu art. 100 ust. 1 pkt 3 ustawy
— Prawo lotnicze, za kazdym razem bedzie
wszczynana procedura zawieszenia licen-
cji lub wynikajgce z niej uprawnienia.

Komentarz

Zwraca sie uwage, ze uprawnienia dowodcy za-
togi wpisane do licencji sg dowodem posiadanych
umiejetnosci i zakresu wiedzy lotniczej. Wynikajg-
ce z tych uprawnien umiejetnosci i kompetencje sg
jednoczesnie kryterium do podejmowania decyzji
o realizacji danej operaciji lotniczej. Nieprzestrze-
ganie zasad i przekraczanie granic umiejetnosci

oraz wiedzy moze doprowadzi¢ do skutkow, jakie
sg opisane w niniejszym komunikacie. Nic, oprocz
samodyscypliny i sSwiadomosci, nie jest w stanie
powstrzymac przed popetnianiem niepotrzebnych,
tragicznych w skutkach btedow.

Przypomina sie kierownictwu osrodkéw szko-
lenia lotniczego o stosowaniu zasady, aby nie
zmienia¢ instruktora szkolenia podstawowego do
momentu zakonhczenia przez ucznia-pilota lotow
samodzielnych. Jezeli z przyczyn niezaleznych za-
chodzi taka koniecznosc¢, to decyzje podejmuje HT
osrodka szkolenia, po wykonaniu lotow sprawdza-
jacych. Notatke o zmianie wpisuje sie w dzienniku
szkolenia ucznia-pilota.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





