Warszawa, dnia 27 pazdziernika 2016 r.

Poz. 118

KOMUNIKAT NR 62
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 pazdziernika 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1949/2014

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiazku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastgpuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 kwietnia 2014 r. na balonie Kubi¢cek BB42 Z,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""H2 — Brak kwalifikacji*',
oraz
""Czynnik techniczny™
W grupie przyczynowej: ""T9— Bledy konstrukcyjne, produkcyjne.

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisje¢ Badania Wypadkéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego, zwanego dalej ,,Prezesem ULC”.

Z os$wiadczenia pilota wynika, ze w dniu 23 kwietnia 2014 r. pilot zaplanowal lot z siedmioma
pasazerkami. Sprawdzit warunki pogodowe, korzystajac ze stron internetowych (meteo.pl i sat.24),
sprawdzit tez ilo$¢ gazu w butlach, dziatanie radiotelefonu i przyrzadéw poktadowych. Okoto godziny 17.30
LMT1 rozpoczat przygotowywanie balonu, ktory zakotwiczyt do samochodu. Warunki pogodowe w
miejscu startu nie budzity watpliwosci pilota, co do bezpiecznego wykonania lotu. Po napenieniu balonu
pilot polecil pasazerkom zaja¢ miejsca w koszu. Start balonu nastgpit o godz. 18.02 LMT przy stabym
potnocno-wschodnim wietrze. Po starcie balon leciat w kierunku potudniowo-zachodnim, w przestrzeni
powietrznej klasy G.

Wedhtug pilota, podczas poczatkowej fazy lotu, nie bylo oznak pogarszania si¢ warunkow pogodowych.
Po okoto 40-50 minutach lotu pilot stwierdzit, ze zwigkszyla si¢ predkos$¢ wiatru. Zmniejszyt wysokos¢ lotu
i poszukiwat odpowiedniego miejsca do ladowania. Do ladowania wybrat pole w okolicy miejscowosci
Niezabitow. Po obnizeniu wysokosci lotu do okoto 20-30 cm, uzyt systemu szybkiego oprézniania powtoki.
Wedtug pilota, po pierwszym przyziemieniu kosz balonu zetkngl si¢ z miedza biegnacg prostopadle do
kierunku lotu balonu, co spowodowato odbicie kosza na wysokos¢ okoto 3 m, a nastepnie ostateczne
przyziemienie potgczone z przewroceniem si¢ kosza na bok. Pasazerki twierdzity, ze kosz balonu odbit si¢
od ziemi trzy lub cztery razy, zanim si¢ zatrzymat w pozycji lezacej. Ladowanie nastgpito po okoto godzinie
od startu.
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Pilot oszacowat predkos¢ wiatru podczas ladowania na 10-12 m/s.

Podczas ladowania jedna z pasazerek doznata powaznych obrazen ciala, a trzy odniosty lekkie obrazenia
ciata.

Ustalenia PKBWL:

W $wietle zaprezentowanych danych, po wnikliwej analizie, mozna przyjac¢, ze w miejscu startu, po trasie
lotu oraz w czasie i miejscu zdarzenia byto zachmurzenie 8/8 przez przemieszczajaca sic wzdtuz trasy lotu
balonu chmur¢ Cumulonimbus calvus, ktorej podstawa zawierala si¢ w przedziale 1500-2000 metrow.
Natomiast w polu widzenia, az po horyzont wystepowato zachmurzenie 7-8/8 przez chmury klebiaste
o roznym stopniu rozwoju od Cumulus mediocris (Cu med) az po Cumulonimbus calvus (Cb cal)
i Cumulonimbus capillatus (Cb cap). Z niektorych chmur wystepowaty przelotne opady deszczu, a ich
przemieszczaniu si¢ towarzyszyt silny wiatr porywajacy pyt z podloza. Przed wystartowaniem balonu
podrdézni styszeli grzmoty. Widzialno$¢ byla bardzo dobra, zdecydowanie powyzej 10 kilometréw. Wiatr
z kierunku NE (055-065 stopni), o $redniej predkosci na wysokosci 10 metrow AGL 2-3 m/s, ale
w sgsiedztwie chmur Cumulonimbus silny i porywisty, ktorego predkos¢ w porywach mozna szacowac na
8-12 m/s. Temperatura powietrza okoto 18°C. Cisnienie atmosferyczne QNH okoto 1018 hPa z tendencja
WZrostowa.

Ze zgromadzonych informacji wynika, ze pilot podjat si¢ wykonania lotu, bedac przekonanym, ze
aktualne w czasie startu i przewidywane w czasie lotu warunki meteorologiczne nie stanowig zagrozenia.
Jednak podane przez pilota zrédta informacji, z jakich korzystat (meteo.pl i SAT 24), nie dawaly podstaw
do tak optymistycznej oceny pogody. By¢ moze pilot nie postugiwat si¢ informacjami meteorologicznymi
przeznaczonymi dla lotnictwa, gdyz nie potrafit on odczytywa¢ podstawowych informacji
meteorologicznych zawartych w METAR, SIGNIFICANT, AIRMET, GAMET i TAF.

Zdaniem PKBWL, problem z ocena aktualnych i prognozowanych warunkow meteorologicznych
wynikat z braku wiedzy pilota na poziomie wymaganym do uzyskania licencji.

W s$wietle przedstawionych wyzej warunkow pogodowych, a takze prognoz pogodowych, nalezato liczy¢
si¢ z tym, Ze w miejscu startu, na trasie przelotu oraz w miejscu ladowania balonu, moglty wystgpowac
chmury Cumulonimbus niebezpieczne dla lotnictwa, a lokalnie takze burze z deszczem oraz przelotny
deszcz.

Pilot twierdzit, ze warunki atmosferyczne pogorszyly si¢ po 40-50 minutach od startu. Jednak analiza
czasow wykonania zdj¢¢ przez pasazerki dowodzi, ze chmura Cumulonimbus (Cb) i opad deszczu widoczne
byly z balonu juz w pierwszej minucie po starcie. W opinii PKBWL, pilot powinien rozpozna¢ widoczne
zagrozenie i niezwlocznie wylagdowa¢ w pierwszym mozliwym miejscu. Z analizy zdjge¢ wykonanych przez
pasazerki wynika, ze balon przelatywal nad polami uprawnymi, na ktéorych mozna bylo bezpiecznie
wyladowac.

PKBWL zwraca uwage, ze w sytuacji zagrozenia nie ma znaczenia spowodowanie strat na polu
uprawnym, czy uciazliwos¢ wynoszenia zespolow balonu do najblizszej drogi, ktéra moze dojechac
samochdd ekipy naziemnej. Liczy si¢ przede wszystkim bezpieczenstwo, a ewentualne straty oczywiscie
nalezy zrekompensowac.

Instrukcje, jakich zgodnie ze swoim o§wiadczeniem pilot udzielit pasazerkom przed ladowaniem (pkt
1.15 raportu) w zakresie przyjecia sylwetek do ladowania byly inne, niz opisanie w procedurze awaryjnej
przewidzianej w przypadku ladowania przy wietrze o predkosci wigkszej niz 7,5 m/s (pkt 3.8.2 instrukcji
uzytkowania w locie (IUwL)). W takim przypadku pasazerowie powinni sta¢ na ugigtych nogach, tylem do
kierunku lotu, i trzymac si¢ uchwytow wewnatrz kosza. Plecy powinni mie¢ przycisnigte od burty kosza,
ktora byta skierowana w kierunku lotu (zawietrznej). Mato precyzyjna instrukcja wydana pasazerkom przez
pilota, mogta mie¢ w tym przypadku wplyw na przemieszczanie si¢ pasazerek w koszu podczas ladowania
i doznanie przez jedng z nich cigzkich obrazen ciala.

Jednakze, zdaniem PKBWL jest watpliwe, czy w koszu typu K 22 z zamontowanymi 3 butlami wszystkie
pasazerki mogty prawidtowo przyjac¢ pozycje opisang w ww. procedurze awaryjne;j.

Zgodnie z przedstawionymi dokumentami balon byt dopuszczony do wykonywania lotow, a zgodnie
z o$wiadczeniem pilota, byl sprawny technicznie. Pilot nie znat i nie potrafit odnalez¢ w dokumentacji
balonu masy poszczegdlnych zespotdow balonu. Ponadto nie potrafit postugiwac si¢ IUWL w celu obliczenia
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dopuszczalnej masy do startu. Uzywanie przez pilota pomiaru temperatury wewnatrz powloki balonu, jako
jedynego sprawdzenia dopuszczalnego zatadowania balonu byto niewlasciwe. Przy braku przeprowadzenia
przed startem obliczenia dopuszczalnej masy, wystgpienie niesprawno$ci pomiaru temperatury w powloce
(nadajnika lub odbiornika) moze doprowadzi¢ do przekroczenia ograniczen eksploatacyjnych balonu.
PKBWL zwraca uwage, ze pomiar temperatury w powloce nie zabezpiecza przed przekroczeniem
maksymalnej masy startowej (MTOW — Maximum Take-of Weight) podczas lotu w niskich temperaturach.

Okreslenie masy do startu i przewidywanego cigzaru zuzytego podczas lotu paliwa jest réwniez
niezbedne do obliczenia MLM czyli minimalnej masy do ladowania, co jest jednym z ograniczen
eksploatacyjnych balonow.

W koszu balonu znajdowato si¢ 8 0sob, zamiast maksymalnie 7, zgodnie z metoda opisang w zataczniku
2 lUwL wydanie 2, zmiana 19 z 19 czerwca 2013 r.

Zdaniem PKBWL, brak obliczenia liczby dostepnych miejsc w koszu wynikat z braku znajomosci pilota
tresci IUWL. Jednak niejednoznaczno$¢ zapisow w IUwL w tej kwestii, mogla mie¢ wpltyw na popelienie
btedu przez pilota.

Po wprowadzeniu do IUwL zmiany 21 z dnia 26 lutego 2015 r., przy umieszczeniu w koszu minimalnej
liczby butli, czyli 2 (butle typu VA50, CB599, CV2385, CB2088, CB2387, V20, M-20, M- 20D), obliczona
zgodnie z podanym algorytmem maksymalna liczba miejsc w koszu wynosi 8, czyli jest zgodna
z informacja podang na stronie 8-9. Jednakze, producent balonu na swojej stronie internetowej umiescit
informacj¢, ze w koszach bez przegrod (co dotyczy tez kosza K 22) nie moze znajdowac si¢ wiecej niz
6 0sob (pilot + 5 pasazerow). Wymaganie takie jest zgodne z przepisem CS 31HB.59(d) zawartym
w Certification Specification for Hot Air Balloons. Jednakze to nie znajduje odniesienia w IUwL. PKBWL
zwrocita sie do producenta i do Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA — European
Aviation Safty Agency) z pytaniem, jaka jest w tym przypadku dopuszczalna maksymalna liczba miejsc w
koszu. Ani producent, ani EASA do czasu sporzadzenia projektu raportu koncowego nie udzielili
odpowiedzi w tej sprawie.

Pilot nie zglosit PKBWL faktu zaistnienia wypadku, gdyz nie wiedzial, jakie zdarzenia podlegaja
obowigzkowemu zglaszaniu.

W dniu 17 czerwca 2012 r. ten sam pilot, podczas startu balonu spowodowat incydent (617/12), ktérego
przyczyng byta niewlasciwa ocena warunkow atmosferycznych.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
1) zaplanowanie i wykonanie lotu pomimo prognozowanych, niebezpiecznych zjawisk atmosferycznych;

2) udzielenie pasazerom instrukcji przed lagdowaniem, czg¢sciowo niezgodnych z odpowiednig do danej
sytuacji procedurg awaryjna.

Okolicznosci sprzyjajace:

— niewystarczajaca wiedza pilota w zakresie odczytywania typowych dla lotnictwa ogodlnego informacji
meteorologicznych,

— zbyt duza liczba 0s6b w koszu.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami wydata
nastepujace zalecenia dotyczace bezpieczenstwa.

Prezes ULC:

Zweryfikowaé zakres i sposob przeprowadzania egzaminow do uzyskania licencji pilota balonowego
(BPL) pod wzgledem posiadania wiedzy niezb¢dnej do postugiwania si¢ informacjami meteorologicznymi
dla lotnictwa ogdlnego i obliczania osiggéow balonu.

Kubic¢ek Balloons Ltd:

Usung¢ niezgodnos$¢ pomigdzy zapisami ITUwL — dokument nr B.2102, sekcja 2 ograniczenia operacyjne
pkt 2.10 a dodatkiem 2, oraz wymaganiami Certification Specifications for Hot Air Balloons CS-31HB pkt
CS 31 HB.59 (d) w zakresie maksymalnej liczby osdb, ktdre moga znajdowac si¢ w koszu.
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EASA:

Skontrolowa¢ zgodno$¢ pomiedzy zapisami IUwL — dokument nr B2102, sekcja 2 ograniczenia
operacyjne pkt 2.10 a dodatkiem 2, oraz wymaganiami Certification Specifications for Hot Air Balloons CS-
31HB pkt CS 31 HB.59 (d) i informacjami opublikowanymi na stronie internetowej producenta, w zakresie
maksymalnej liczby o0sob, ktore moga znajdowac sie¢ w koszu.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa ULC:
Po zapoznaniu si¢ z zaleceniem bezpieczenstwa skierowanym do Prezesa ULC informuje sie, ze:

— egzaminy teoretyczne na licencje oraz uprawnienia do nich wpisywane przeprowadzane s3 podczas sesji
egzaminacyjnej w Urzegdzie Lotnictwa Cywilnego, w formie testu wyboru z zastosowaniem techniki
komputerowej, ktory zapewnia samodzielne jego rozwigzanie przez kandydata;

— zakres wiedzy sprawdzanej w trakcie egzamindéw teoretycznych na licencje pilota balonowego (BPL), w
tym z przedmiotu ,,Meteorologia” oraz ,,Osiagi i planowanie lotu” jak rowniez sposob przeprowadzania
egzaminow praktycznych w zakresie licencji pilota balonowego (BPL) okresla rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajagce wymagania techniczne i procedury administracyjne
odnoszace si¢ do zatdog w lotnictwie cywilnym, zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 311 z 25.11.2011, str. 1, z p6zn. zm.); egzaminatorzy praktyczni
(jak wynika z raportu egzaminu praktycznego) przed wykonaniem lotu, kazdorazowo dokonujg sprawdzenia
wiadomosci w ww. zakresie;

— zdarzenie zostalo omowione z egzaminatorami praktycznymi komisji egzaminacyjnej, upowaznionymi do
prowadzenia egzamindéw praktycznych w zakresie licencji i uprawnien balonowych; dodatkowo szef
egzaminatorow praktycznych nakazal egzaminatorom dotaczanie do protokotow egzaminacyjnych
wysytanych do Urzedu Lotnictwa Cywilnego dokumentéw potwierdzajacych sprawdzenie o0sob
egzaminowanych w zakresie postugiwania si¢ informacjami meteo i obliczeniami osiggéw balonu;

Prezes ULC zawiesit licencj¢ pilota balonowego (BPL), dodatkowo uzaleznit przywrocenie licencji wraz z
wpisanymi do niej uprawnieniami od zaliczenia panstwowego egzaminu teoretycznego w zakresie do
licencji pilota balonowego (BPL) z przedmiotow ,,Osiagi i planowanie lotu” oraz ,,Meteorologia” (w formie
testu komputerowego) w siedzibie Urzedu Lotnictwa Cywilnego;

— Prezes ULC z dniem 10 lutego 2016 r. po stwierdzeniu, ze strona spelnita niezbedne warunki natozone na
niego przez organ nadzoru, przywrocit pilotowi wazno$¢ zawieszonej licencji pilota balonowego (BPL) wraz
ze wszystkimi do niej wpisanymi waznymi uprawnieniami.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





