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o miat by¢ prosty lot bez nie-

I spodzianek. Kilkunastoletni,

ale dobrze utrzymany dwu-
silnikowy samolot Piper PA-34 Se-
neca Il trzeba byto dostarczy¢
z miejsca stacjonowania na lotnisku
Krakéw Balice do Bydgoszczy, w ce-
lu wykonania prac okresowych po
kolejnych 50 godzinach lotu.

Dzien przed lotem 55-letni pilot
ztozyt plan lotu IFR z EPKK do EP-
BY po drodze lotniczej N133 przez
punkty JED (Jedrzejéw), LDZ
(Lodz) oraz BIBKA na wysokosci
FL110 (3050 m).

W dniu lotu, 4 wrzesnia 2006 r.,
pilot przybyt na lotnisko wczesnym
rankiem. Okoto 7:00 przygotowat
samolot do lotu, wykonat przeglad
przedlotowy oraz prébe silnikow,
a o 7:25 pobrat komunikat mete-
orologiczny METAR.

Start, zaplanowany na 7:30, od-
byt sie praktycznie bez opdznien
— 0 7:36 (LMT). Jaki$ czas potem
pilot zgtosit kontrolerowi zblizania
(APP EPKK) zajecie wysokosci prze-
lotowej i miniecie Jedrzejowa.
O 8:14 nawigzat tqczno$c z kontro-
lg zblizania w Warszawie, informu-
jac o locie do Bydgoszczy przez
t6dz na poziomie 110. Po chwili
przerwy kontroler potwierdzit kon-
takt radarowy w odlegtosci 25 mil
od LDZ i polecit kontynuowa¢ lot
zgodnie z planem. O 8:19:25 pilot
potwierdzit polecenie — i to byt
ostatni kontakt radiowy z Senekgq.

O 8:30:10 echo maszyny na
ekranie radaru APP EPWA zanikto.
Zajety obstugg intensywnego ruchu
kontroler zauwazyt jego brak trzy
minuty pdzniej i rozpoczagt wywoly-
wanie samolotu — bezskutecznie.
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Jesien fo okres,
gdy dynamika
zZjawisk
atmosferycznych
stabnie, jednak
wobec pogody
zawsze trzeba
zachowac pokorg,
bez wzgledu na
pore roku.

0 bezwzglednej
potedze natury
Swiadezy opisany
ponizej wypadek
sprzed kilk lot.

O 8:46 poprosit 0 pomoc w nawig-
zaniu fqcznosci zatoge przelatujgce-
go samolotu Lufthansy. Poniewaz
i ta proba zakonczyta sie niepowo-
dzeniem, o 9:06:57 zakonhczono
wywolywanie i zainicjowano akcje
poszukiwawczo-ratowniczq.

Jak rozszarpany

Wrak Pipera odnalezli mieszkan-
cy okolicy w lesie w poblizu miej-
scowosci Gatkow Maty, 5 mil na
potudnie od punktu LDZ juz okoto
8:34. Wkrétce na miejsce przybyta
jednostka ratownicza strazy pozar-
nej, a potem $migtowiec SAR, kt6-
ry jednak, wobec dziatan rozpocze-
tych przez strazakow, nie wzigt
udziatu w akgji. Po zlokalizowaniu
pilota stwierdzono jego zgon, poza-
ru nie byto.

Stan wraku i rozmieszczenie
szczqtkow $wiadczyly o rozpadzie
maszyny podczas lotu, na znacz-
nej wysokosci. Komisja ustalita, ze
kadtub spadat nosem w dot, tuz
przez zderzeniem z ziemiq uderza-
jac o korone i pien sosny o wyso-
kosci 12 m, co sprawito, ze upadt
na ziemie w pozycji odwrdcone;.

Ukrecone skrzydta lezaty 680 i 1100 m od wraku

Stan topat $migiet wskazywat na
to, ze w chwili zderzenia silniki nie
pracowaly. Zatrzymaly sie po
ustaniu doptywu paliwa z rezerwa-
nych zbiornikéw sklrzydtowych.
Ukrecone tuz za silnikami czesci
skrzydet spadly w odlegtosci 680
i 1100 m, a statecznik poziomy
3750 m, za$ statecznik pionowy
—az 8500 m od kadtuba.

Andliza przetoméw elementow
strukturalnych ptatowca wykazata,
Ze przyczynq ich zniszczenia byto
przekroczenie dopuszczalnych na-
prezen; wykluczono wady materia-
towe oraz pekniecia zmeczeniowe.

Wyniki badania anatomopato-
logicznego nie wskazywaty, by na
zaistnienie wypadku jakikolwiek
wptyw mogt mied stan zdrowia pi-
lota.

Olbrzym

Uwage komisji badajqcej wypa-
dek zwrocity informacje o stanie
pogody. W dniu wypadku obszar
Polski znajdowat sie w zasiegu nizu
znad Zatoki Botnickiej, charaktery-
zujgcego sie naptywem z duzq
predkosciq chtodnych mas powie-
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trza z kierunku zachodniego. Otrzy-
mana przez pilota prognoza
IMIGW przewidywata wystepowa-
nie na trasie lotu zachodniego wia-
tru o predkosci powyzej 90 km/h na
wysokosci 1000 m, a na wysokosci
3000 m — juz ponad 100 km/h.
Prognozowano ponadto wystepo-
wanie chmur kiebiastych o podsta-
wach 600-900 m i gérnej granicy
2000-2200 m oraz chmur burzo-
wych typu Cumulonimbus o pod-
stawach 400-600 m, siegajgcych
do 7000 m - oznaczato to mozli-
wos¢ wystepowania lokalnych opa-
déw oraz silnej turbulencji, za$
w chmurach Cb oblodzenia (izoter-
ma 0° C na wysokosci 3000 m).

Tuz przed wypadkiem samolot gwattownie zmienit kierunek lotu

Zarejestrowane zobrazowanie
radaru APP EPWA wykazato, ze
0 8:27:15 samolot wszedt w strefe
chmur  warstwowo-ktebiastych
z usytuowanymi szeregowo Cb.
O 8:29:00 zaczqt schodzi¢ z trasy
w lewo, prawdopodobnie probujgc
opuscic strefq zagrozenia; zmieniat
przy tym szybko predkos¢ i wyso-
kos¢. O 8:29:20 radar APP EPWA
zarejestrowat ostatni wiarygodny
sygnat samolotu — na obrazie
z 8:29:36 widoczne sq juz spada-
jace oderwane czesci maszyny...

Ekspertyza ~ meteorologiczna,
w tym obrazéw naziemnych rada-
row pogodowych wykazata, ze sa-
molot wszedt w chmure Cumulo-

Samolot wleciat w Cb o dtugosci 50-80 km

nimbus rozciggnietq w formie pa-
sma o dtugosci 50-80 km i szeroko-
$ci 15-20 km réwnolegle do kierun-
ku wiatru 260-270° i prawie prosto-
padle do kierunku lotu. Chmura ta
odznaczata sie wystepowaniem po-
tozonych bardzo blisko siebie (ok.
20 m) prqdéw wstepujgcych oraz
opadajqcych z deszczem i gradem
o roznicy predkosci pionowej rzedu
45 m/s. Przelatujqc przez te prqdy,
samolot byt narazony na przecigze-
nia ponad 9 g, przekraczajqce gra-
niczne wspdfczynniki obcigzen dla

Radar zdqzyt jeszcze zarejestrowac rozpad ptatowca w locie

Nalezy
bezwzglednie
unikac
wchodzenia

w chmurg
burzowa, a jesli
do tego dojdzie,
natychmiast jg
opusciC

tego typu maszyn (+3,8 / -1,52),
czego efektem byto zniszczenie
konstrukeji. Nie mozna tez wyklu-
czyé, ze prébujgc wydostac¢ sie
z chmury, pilot utracit orientacje
przestrzenng i podczas zakretu
wszedt w zacie$niajqcq sie ,spirale
$mierci”, co doprowadzito do prze-
kroczenia obcigzen niszczqcych.

Dlaczego?

Nie ulega watpliwosci, ze pilot
nie powinien byt wchodzi¢
w chmure burzowq. Dlaczego jed-

nak do tego doszto? Prognoza
ostrzegata przed wystepowaniem
chmur Cb, a samolot miat wtqczo-
ny radar pogodowy. Pilot nie byt
mtodzikiem, miat takze spetnione
formalne wymagania do wykona-
nia tego lotu, cho¢ jego doswiad-
czenie w lotach IFR byfo niewielkie
(nalot dowddczy IFR 21 h 17 min).

Komisja ustalita, ze pilot nie
skonsultowat prognozy z dyzurnym
synoptykiem. Doszta takze do wnio-
sku, ze nie dokonat tez doktadnej
analizy pogody samodzielnie — od
jej pobrania do startu mineto zaled-
wie 11 minut. Nie skorygowat takze
planu lotu, cho¢ planowana wyso-
kos¢ (FL110) pokrywata sie z wyso-
kosciq izotermy 0° C, co grozito ob-
lodzeniem maszyny w chmurach.

Wedtug Komisji, przyczyng wy-
padku byto nierozpoznanie zagro-
zenia i wejécie w chmure burzowq
typu Cb oraz utrata sterownosci
wskutek uszkodzenia konstrukcji
samolotu w efekcie oddziatywania
dynamicznych czynnikéw tego zja-
wiska atmosferycznego. Okoliczno-
$ciami sprzyjajqcymi byly mate do-
$wiadczenie pilota w lotach w trud-
nych warunkach atmosferycznych,
a takze niedoktadna analiza pro-
gnozowanych warunkéw atmosfe-
rycznych przez pilota oraz kierowni-
ka zmiany stuzb ruchu lotniczego
i dyzurnego kontrolera APP.

W swoim raporcie Komisja pod-
kreslita, ze pilot nie powinien byt
wchodzi¢ w chmure burzowq. Jesli
z jakich$ przyczyn zawczasu nie
rozpoznat rodzaju zachmurzenia,
po wejsciu w strefe oddziatywania
dynamicznych czynnikéw chmury
powinien natychmiast w konsulta-
cji z kontrolerem podjq¢ dziatania
w celu jej opuszczenia.

Michat Setlak

PLAR 10/2013

29



