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WYPADEK

zdarzenie nr: 1460/11

statek powietrzny: samolot Cirrus SR22, SP-1KP

13 listopada 2011 r. — Zyglin k. Tarnowskich Gér

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem
badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte
W niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego

i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqgce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010,
nr 295, poz. 35) nie mogq byc traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych

za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyZzszym wszelkie formy
wykorzystania niniejszego raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom
i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji.
Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK

Rodzaj i typ statku powietrznego: samolot Cirrus SR22

Znaki rozpoznawcze statku powietrznego: SP-IKP

Dowddca statku powietrznego: pilot samolotowy turystyczny

Organizator lotow: prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: prywatny

Wiasciciel statku powietrznego: prywatny

Miejsce zdarzenia:  Zyglin k. Tarnowskich Gér

Data i czas zdarzenia: 13 listopada 2011 r., 19:21 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: zniszczony

Obrazenia zatogi:  ze skutkiem $miertelnym

STRESZCZENIE

Pilot samolotowy turystyczny, wykonywat na samolocie Cirrus SR22 przelot,
wg przepisow VFR, po trasie Wenecja-Lido (LIPV) — Katowice-Muchowiec (EPKM).
Ze wzgledu na trudne warunki atmosferyczne ladowanie na lotnisku docelowym nie
byto mozliwe. Pilot po uzgodnieniu z FIS Krakéw postanowit ladowaé na lotnisku
Katowice-Pyrzowice (EPKT) wg systemu ILS. Po nawigzaniu tgczno$ci z organem
kontroli zblizania APP (EPKK) pilot zglosit mozliwos¢ ladowania na EPKT
z wykorzystaniem systemu ILS i otrzymat na to zgodg. Po wektorowaniu do punktu
nawigacyjnego KTC i nieudanym podejsciu do ladowania na drodze startowej DS27
w EPKT, pilot zgtosit sytuacje w niebezpieczenstwie, a po chwili, 0 godzinie 18.21
UTC, samolot zniknat z ekranu radarowego. Okoto godziny 19.25 UTC zlokalizowano
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wrak samolotu w lesie koto m. Zyglin. Pilot i tréjka pasazerow znajdujacych sie na
poktadzie poniesli $mier¢ na miejscu zdarzenia.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski -kierujacy zespotem
mgr inz. Bogdan Fydrych -cztonek zespotu
mgr inz. Jacek Jaworski -cztonek zespotu
mgr inz. Piotr Lipiec -cztonek zespotu
inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu

dr n. med. Jacek Rozynski -cztonek zespotu
mgr Jarostaw Oledzki - ekspert PKBWL
mgr inz. pil. Tomasz Duda - ekspert PKBWL

W trakcie badania zdarzenia lotniczego Panstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

1. Podjecie decyzji o wlocie w strefe krytycznie niekorzystnych warunkéw

atmosferycznych przez pilota nie posiadajagcego uprawnien i1 umiejetnosci do

wykonywania lotow wg przepisoéw IFR w warunkach IMC.

2. Nieumiejetne wykonanie podejs$cia do ladowania wg systemu ILS.

3. Zatrzymanie pracy silnika, prawdopodobnie z powodu kontynuacji lotu bez

przetaczenia zaworu sterujgcego paliwem na zbiornik zawierajacy paliwo.

4. Nie wykorzystanie systemu ratowniczego CAPS.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

- nieumieje¢tna obstuga poktadowych urzadzen radionawigacyjnych.

- planowanie 1 wykonywanie lotu bez uwzglgdnienia niekorzystnych warunkow
atmosferycznych w rejonie lotniska lgdowania, oraz nieuwzglgdnienie czotowego
wiatru o duzej predkosci na trasie lotu, co spowodowato istotne wydtuzenie czasu
lotu 1 zmniejszylo zapas paliwa.

- brak kontroli stanu paliwa w zbiorniku, z ktorego byt zasilany silnik, w czasie
wykonywania operacji lgdowania.

- dzialania pilota w warunkach narastajacego stresu.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformulowata zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

Wszystkie czasy w raporcie okreslano wg UTC

Pilot samolotowy turystyczny, me¢zczyzna lat 49, wykonywal przelot wg przepisow
VFR po trasie LIPV — EPKM. Byt to lot powrotny do Polski po weekendzie spedzonym
z pasazerami W \Wenecji.

Po dotankowaniu na lotnisku LIPV 40 | paliwa samolot Cirrus SR22 o znakach
rozpoznawczych SP-IKP wystartowat 0 godzinie 15.10 do Polski, gdzie planowanym
lotniskiem docelowym byto lotnisko Katowice-Muchowiec (EPKM). Lot wg planu
(FPL) miat trwa¢ 2 godz. 35 min., a deklarowany zapas paliwa okreslony w FPL
wynosit 3 godz. 30 min. Ponizej na Rys.1. zaznaczono przebieg trasy wg zapisu GPS.

Lotnisko startu oraz lotniska znajdujace si¢ w zasiegu dolotu na koncowym odcinku

trasy oznaczono czerwonymi kotkami.

Rys.1. Trasa przelotu SP-1KP, na podktadzie mapy Google 2014.

O godzinie 17.48.37 pilot nawigzal pierwszy kontakt radiowy z informatorem
sektora FIS Krakéw i przekazat, ze dolatuje do punktu nawigacyjnego PADKA
(LKAA/EPWW) oraz poprosit o znizanie z kursem do EPKM. Informator FIS przekazat
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pilotowi SP-IKP, ze warunki atmosferyczne na polskim odcinku trasy sa bardzo trudne
i lotnisko docelowe EPKM nie przyjmuje. Po chwili pilot SP-IKP poprosit informatora
0 komunikat METAR lotniska Katowice-Pyrzowice (EPKT). Komunikat METAR
EPKT, m.in. podawat widzialno$¢ 2500 m i podstawe chmur na wysokosci 200 ft (ok.
60 m). Pilot poprosit wiecc 0 METAR lotniska Krakow-Balice (EPKK). Informator
przekazat, ze wystepuje tam zamglenie, widzialno$¢ wynosi 3000 m, a podstawa chmur
jest na wysokosci 400 ft (ok. 122 m). O godzinie 17.57.40 informator FIS otrzymat
komunikat z EPKT, ze SP-IKP moze tam wyladowa¢ wykonujac lot wg przepisow IFR
w warunkach IMC. Wiadomo$¢ ta zostala nastepnie przekazana pilotowi SP-IKP
z informacja, aby nawigzat kontakt z APP EPKK, na czgstotliwosci 121,075 MHz.

Mimo zgloszenia w planie lotu jako lotniska zapasowego lotniska EPKK
i korzystniejszych warunkow atmosferycznych do ladowania na tym lotnisku pilot
z nieznanych przyczyn wybrat jako lotnisko lgdowania lotnisko EPKT.

O godzinie 17.58.52 pilot SP-IKP nawigzat tgczno$¢ z kontrolerem APP EPKK,
uzgadniajagc warunki dolotu do lotniska EPKT przez pkt KTC. Pilot ustawil na
urzadzeniu GNS(1) punkt zwrotny KTC, nastgpnie wilaczyt autopilota w tryb
ALT+HDG z nastawg wysokosci 4130 ft oraz kursu 49°. Jednoczeénie, podczas
wlagczania autopilota, najprawdopodobniej przypadkowo poprzez manipulowanie
pokretlem nastawy ci$nienia pilot przestawitl ci$nienie na warto$¢ standardowa
1013 hPa.

Szczegotowy zapis korespondencji pilota z APP EPKK oraz TWR EPKT
podano w pk-cie 1.9. Lacznos¢.

Bedac na tacznosci z kontrolerem APP EPKK pilot SP-IKP otrzymat informacje,
ze jest widoczny na radarze, ale zostat ostrzezony, ze warunki podejs$cia sg na granicy
minimum, widzialnos¢ 1200 m i podstawa chmur 200 ft. Mimo to pilot potwierdzit
gotowo$¢ dolotu do EPKT wg przepisow IFR 1 mozliwo$¢ ladowania na DS27
z wykorzystaniem ILS. Kontroler APP EPKK podat pilotowi ci$nienie QNH EPKT
1034 hPa i zezwolit na znizanie do wysokosci 3200 ft. Pilot jednak nie ustawit tego
cisnienia i kontynuowat lot z nastawa cisnienia STD -1013 hPa. Po wyprowadzeniu
samolotu na kurs pasa 27 kontroler nakazat znizanie do 3200 ft na 8 mili, co pilot
potwierdzit, ale nakazanych warunkdéw znizania nie utrzymywat.

O godzinie 18.12.30 kontroler zakomunikowat ,,0obserwuje 3800 ft, 7 mila,
cisnienie 1034 hPa. Pilot z wahaniem potwierdzit ,, 1040 ... 34, znizam”. Na 5. mili

pilot potwierdzil ustabilizowanie 1 kontroler polecit mu przejs¢ na tacznos¢ z Wieza
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TWR EPKT, 129.250. Pilot nie przelaczajac czestotliwosci wywotywal TWR EPKT,
na co kontroler APP EPKK zwrécit mu uwage podajac jeszcze raz ,,Wieza
w Katowicach 129.250”, przekazujac rownoczes$nie kontrolerowi TWR EPKT ,,jezeli
odejdzie, kurs pasa 4000”. Pilot nawigzuje tacznos¢ z TWR EPKT i otrzymuje warunki
ladowania na pasie 27. Niewtasciwe ustawienie ci$nienia powodowato, ze Samolot
zblizajac si¢ do progu DS wykonywal lot powyzej nakazanej Sciezki schodzenia
i prawdopodobnie nawet nie nawigzal kontaktu wzrokowego ze $wiattami podejscia.
Kontroler TWR zauwazyt jego przelot nad pasem i nadat ,, Pawel, za wysoko jestes”,
co pilot skwitowat ,, odejscie na drugi krgg, SP IKP”. Kontroler TWR nakazal pilotowi
wznoszenie do 4000 ft i powtorne nawigzanie tacznosci APP EPKK. Pilot nawigzat
taczno$¢ ze zblizaniem, proszac o powtdrne wektorowanie. Kontroler zblizania
zaproponowatl mu skrot do Wroctawia, gdzie jest lepsza pogoda. Chwile potem pilot
zameldowal, Ze ma klopoty z silnikiem, nastgpnie zglosit  sytuacje
w niebezpieczenstwie. Kontroler APP EPKK probowal wyprowadzi¢ samolot do progu
DS 09, ale na skutek matej wysokosci utracit z nim kontakt radarowy

Wypadek zaistniat 0 godzinie 18.21 UTC.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby

Smiertelne 1 3 -

Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku zderzenia z lasem zostat catkowicie zniszczony.

Zespot usterzenia ogonowego zostat oderwany od kadtuba i po przecigciu linek
sterowania sterem kierunku w czasie akcji ratowniczej, zostal przemieszczony na
odlegtos¢ ok. 1,5 metra za kadtub, jak to pokazano na zdjgciu, Rys.2.

Przy kadlubie pozostaly tylko szczatki dzwigaréw, a pozostate elementy
skrzydet wraz ze zbiornikami paliwa zostaly oderwane wczesniej na skutek kontaktu
z drzewami, kiedy samolot na znacznej predkosci zaglebiat si¢ w las. Elementy te

zlokalizowano kilkadziesigt metréw przed miejscem upadku samolotu. Stan topat
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$migta, jak to pokazano na zdjeciu - Rys. 3 wskazuje, ze silnik samolotu

w chwili zderzenia z lasem nie pracowat.

Rys.3. Wrak samolotu na miejscu upadku — widok z przodu.

Na miejscu zdarzenia nie stwierdzono §ladow pozaru ani zapachu paliwa
lotniczego. Stan wraku i elementéw oddzielonych od kadluba w czasie wypadku,
pokazano na zdjeciach zamieszczonych w Albumie ilustracji, stanowigcym zatacznik

nr 1 do raportu.

1.4. Inne uszkodzenia
Zderzenie si¢ samolotu z koronami drzew ze znaczng predkoscig i nastepne
zaglebianie si¢ w las spowodowato niewielkie uszkodzenia drzewostanu na odcinku

ok. 70 m. Innych uszkodzen nie stwierdzono.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym

Pilot dowddca statku powietrznego, mezczyzna lat 49, posiadat licencje pilota

samolotowego turystycznego — PPL(A), wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.
Licencja byta wazna do 25.05.2012 r., a wpisane do niej uprawnienia: SEP(L) wazne do
27.04.2013 r. Do licencji wpisano takze uprawnienie do lotow nocnych VFR
I uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej w jezyku angielskim
I polskim - jezyk angielski wazny do 28.01.2014 r. Pilot posiadat $wiadectwo ogodlne
operatora radiotelefonisty w stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej. Pilot nie posiadal
uprawnienia IR(A) pozwalajacego na wykonywanie lotow wg przepiséw IFR
w warunkach IMC oraz nie mial umiejetnosci wykonywania lotow w nocnych
trudnych warunkach atmosferycznych (NTWA). KTP wazne do 24.02.2012 r.
KWT - wg ksiazki pilota samolotowego — poza okresem waznosci — 28.03.2010 r. Nalot
ogdlny na samolotach ok. 433 godzin, w tym jako dowodca okoto 373 godziny.
Na typie, ktorym nastgpit wypadek pilot wykonat ok. 400 lotow w tacznym czasie oK.
350 godzin. Ilos¢ lotow, jak i nalot, okreslono z przyblizeniem, poniewaz ksigzka pilota
samolotowego byta prowadzona niestarannie. W wielu przypadkach okreslano tylko
czas lotow ale bez podania ilosci lotow. Niektore loty kontrolne, w tym KTP i loty
nocne, wpisywano jako loty solo. Niektore loty, zarejestrowane jako nocne,
rozpoczynaty si¢ przed zachodem slonca. Mozna przypuszczaé, ze pilot niektorych
lotow nie zapisal. W okresie od uzyskania uprawnien do lotow nocnych, w maju
2008 r., do dnia wypadku, tj. 13 listopada 2011 r., pilot nie wykonal ani jednego
lotu kontrolnego z instruktorem w nocy. W roku 2011, pilot wykonat 73 loty
w tgcznym czasie 78 godzin 14 min., w tym, w okresie ostatnich dwoch miesiecy przed
wypadkiem, wykonat 11 lotow w nocy (N), w tgcznym czasie 3 godziny 26 min. Pilot
dowddca statku powietrznego byl badany przez lekarza orzecznika 1 uzyskatl orzeczenie
lotniczo-lekarskie bez ograniczen, wg klasy 2, z waznosciag do 13.10.2013 r. W tabeli

ponizej wyszczegolniono 10 ostatnich lotow pilota przed wypadkiem:

o Czas lotu
Data Miejsce Typ Liczba lotow
L.p. Dwuster Dowoédca
lotu Lotu ptatowca
Dwuster | D-ca| Godz. | Min. | Godz. | Min.

1 |[19.10.11 | EPSW-EPKM | Cirrus SR22 2 1 35
2 |[2010.11 EPKM Cirrus SR22 4N 55
3 |[29.10.11 | EPKM-LOW?Z | Cirrus SR22 1 2 39
4 130.10.11 | LOWZ-EPKM | Cirrus SR22 1IN 1 19
5 |[11.11.11 | EPKM-LIPV | Cirrus SR22 1 2 40
6 |13.11.11 | LIPV-Zyglin | Cirrus SR22 1IN 3 00

RAPORT KONCOWY
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N — lot nocny
Ostatni zapisany w tabeli lot zakonczyt si¢ wypadkiem.

Pozostali uczestnicy lotu:

Pasazer 1 me¢zczyzna lat 51, posiadajacy licencje pilota samolotowego

turystycznego oraz licencje pilota samolotow ultralekkich

wydana przez LAA CR.

Pasazerka 2,  kobieta lat 47, bez uprawnien lotniczych.

Pasazerka 3, kobieta lat 47, bez uprawnien lotniczych.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot byt wtasnoscig firmy BZ WBK Leasing S.A. w Poznaniu, a uzytkownikiem

bylo Przedsigbiorstwo Robot Inzynieryjnych INKOP Pawet Piechnik w Krakowie.

Klasa statku powietrznego: samolot.

Kategoria: normalna o masie startowej nie wigkszej niz 5700 kg.

Oznaczenie fabryczne: Cirrus SR22

Platowiec: jednosilnikowy, czteromiejscowy wolnono$ny dolnoptat o konstrukcji

laminatowej. Podwozie state z kotkiem przednim. Samolot byt fabrycznie wyposazony

w ratowniczy system spadochronowy (CAPS) oraz cyfrowa awionike Avidyne Flight

MAX Entegra obejmujaca dwa wskazniki PFD 1 MFD.

Rok nr fabryczny | znaki
Producent
budowy ptatowca rozpoznawcze

nr
) data rejestru
rejestru

Cirrus Design
2003 _ 0467 SP-IKP
Corporation USA

4113 | 4.07.2007r.

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do:
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

Liczba lotow od poczatki eksploatacji

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych

Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do:

RAPORT KONCOWY

21.07.2012 .

1178 godz. 34 min.
1253

10 godz.18 min.
34 godz. 02 min.
12.10.2011r.
27.05.2012 r
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Silnik: Continental 10-550N7B, czterosuwowy 6-cylindrowy bokser, z witryskiem
paliwa i podwojnym uktadem zaptonowym, chtodzony powietrzem. Moc startowa 310
HP/2700 prop. RPM.

Paliwo: benzyna lotnicza 100LL (blue) lub 100 (green).

Olej: w pelnym zakresie temperatur AeroShell 15W-50.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2003 TCM Teledyne Continental 686777
Motors Inc.
Data zabudowy silnika na ptatowiec 03.2003 r.
Maks. moc startowa (2700 prop. RPM) 310 HP
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1179 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 33 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 12.10.2011 r.

Smigto: aluminiowe, tréjlopatowe o zmiennym skoku typu PHC-J3YF-1RF/F7694.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2003 Hartzell Propeller Inc. FP2261B,
Nr topat: J84231; J84230; J84229

Data zabudowy $migta 22.04.2003 r.

Czas pracy od poczatku eksploatacji 1178 godz. 34 min.
Czas pracy od ostatniej naprawy glownej nie dotyczy

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 1222 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 12.10.2011 r.

UWAGA: w dacie wykonania ostatnich czynno$ci okresowych (100 h) podanej
w ksigzkach statku powietrznego, silnika 1 $migla blednie okreslono miesigc. Jest
,12.11.2011 (listopad)”, a powinno by¢ ,,12.10.2011 (pazdziernik)”. Dokument CRS

wystawiony przez wykonawce prac podaje date prawidtowo ,,12. October 2011”.

Stan MP i S przed lotem:
paliwo: AVGAS 100LL, 53,67 gal.
olej: Aeroshell 15W-50, 6 qt
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Zatadowanie samolotu (dane masowe) do lotu:

— masa samol

otu pustego:

— masa paliwa 53,67 gal.

— masaoleju 6 qt

— masa zatogi (Szacunkowo 2x85+55+65)

— masa bagazu (szacunkowo)

— laczna masa rzeczywista (Szacunkowo)

Masa samolotu do startu zostata przekroczona o0 17,5 kg, co stanowi

masa dopuszczalna

1087,5 kg
146,7 kg
5,3 kg
290,0 kg
30,0 kg
1559,50 kg
1542,00 kg

ok. 1,13 %

w stosunku do warto$ci okreslonej w IUwWLIOT. W czasie wypadku masa samolotu

miescita si¢ w granicach dopuszczalnych [UwWLiOT.

Wywazenie samolotu przedstawiono na diagramie ponizej, Rys.4.

WEIGHT & BALANCE

REPORT FliteStar 9.6.2.0
LIPV -> EPKM
(Page 1 of 1) A'RC%AL:E Cirrus Design
REPORT | February 19, 2014 AIRCRAFT | 444
DATE TAIL #
WEIGHT
ITEM ARM MIN MAX (LBS)
Empty weight 140.0 2397
AFT passenger 180.0 - 265
Baggage 208.0 0 120 66
Usable fuel 154.9 0 486 322
Front seats 1435 374
3500 RAMP
3424
o WEIGHT
3300 CG 146.2
9200 O % MAC 275
3100 L
2900
LANDING 4
5655 cG 1455
2700 LANDING
26.0
2600 / s
2500 /
g A @ AS LOADED
2300}
2200 — | © LANDING
2100 =
138 139 140 141 142 143 144 145 146 147 148 O ZERO FUEL

Rys.4. Diagram dopuszczalnego poloZenia srodka cigzkosci samolotu

Z wykresu wynika, ze $rodek ciezkoSci samolotu, za wyjatkiem pierwszej fazy lotu,

miescit si¢ w zakresie wymaganym IUWLIOT, a wiec jego potozenie nie miato wptywu

RAPORT KONCOWY

Strona 12 z 40



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cirrus SR22, SP-IKP, 13 listopada 2011 r., Zyglin k. Tarnowskich Gér

na zaistnienie wypadku. Widzimy jednak, ze w chwili startu i w pierwszej fazie lotu,
srodek ciezkosci samolotu nieznacznie wykraczal poza dozwolony obszar,

z uwagi na niewielkie przekroczenie masy startowej MTOM.
1.7. Informacje meteorologiczne

GAMET dla obszaru A5

FAPL25 131500

EPWW GAMET VALID 131600/132200 EPKK
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN I

MT OBSC: 16/22 PARTLY ABV 2500 FT AMSL E BESKIDY

SIG CLD: 16/22 BKN/OVC 1600-2000/2000-2500 FT AMSL E OF E 019
EXCEPT EXTREME SW PART

ICE: 16/22 LCA MOD BTN SFC/FL020

SIGMET APPLICABLE: At TIME OF ISSUE NIL

SECN Il

PSYS: 18 H 1039 HPA OVER UKRAINE STNR NC

SFW WIND: 16/22 120/03-06 KT

WIND/T: 10/16

1000FT AMSL 120/04-08 KT MS01 BUT PSO1 N PART

2000FT AMSL 150/05-10 KT MS02 BUT PS01 EXTREME SW PART

3300FT AMSL 160/05-10 KT BUT 360/05-10 KT W OF 019 PS04 W PART TO
MSO05 NE PART

5000FT AMSL 010/05-10 KT BUT 010/10-15 KT W OF E019 PS04 W PART
TO MSO01 NE PART

10000FT AMSL 030/15-25KT MS03 W PART TO MS06 NE PART

CLD: 16/22 BKN/OVC SC 2500-2900/3600-4200 FT AMSL E OF E019 EXCEPT

EXTREME SW PART
FZLVL: 16/22 NEAR SFC AND 8000 FT AMSL W PART BUT NEAR SFC AND
5000 FT AMSL E PART
W(g tej prognozy nie byto utrudnien i zagrozen dla wykonania przelotu i ladowania na
calym obszarze A5, w tym na lotniskach EPKM, EPKT oraz EPKK.
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Prognoza TAF dla lotniska EPKT

TAF AMD EPKT 1316017 1316/1324 15004 KT 3000 BKNO05 TEMPO 1316/1324
1500BR PROB40 1316/1324 BKN002 PROB30 TEMPO 1318/1324 0600 FZFG=
KOREKTA z godz. 16.01 UTC, wazno$¢ 16.00-24.00, wiatr 150/4 KT, VIS 3000
zamglenie, BKN 150 m, okresami mig¢dzy 16.00-24.00 VIS 1500 m zamglenie,
prawdopodobienstwo  40% miedzy 16.00-24.00 BKN 60 m, okresami
z prawdopodobienstwem 30% migdzy 18.00-24.00 VIS 600 m mgta marznaca.

Ta prognoza, a szczegoélnie korekta z godziny 16.01, przewidywala znaczne
pogorszenie warunkéw pogodowych. Jak powyzej wskazano w rejonie bliskim
planowanego miejsca ladowania byty to warunki IMC.

Szczegotowa ekspertyza meteorologiczna dla trasy przelotu, rejonu ladowania
i miejsca wypadku wykonana przez eksperta PKBWL zalaczona jest do akt badania
wypadku.

Rzeczywiste warunki atmosferyczne w rejonie lotniska planowanego ladowania
EPKM byty tak zte, ze lotnisko zostato zamknigte dla operacji lotniczych, o czym pilot
zostal poinformowany z chwilg nawigzania pierwszej korespondencji z FIS Krakow.
Natomiast, na lotnisku EPKT, gdzie pilot zamierzal wyladowaé¢ z wykorzystaniem
systemu ILS prognozowano warunki IMC, ktore byty znacznie ponizej MWA pilota
(500/5).

Wg pomiaréw LSM EPKT, w godzinach 17.58 do 18.21, tj. w czasie kiedy pilot
wykonywal manewry zmierzajace do ladowania, chmury stratus nad lotniskiem
wystegpowaly na dwoch poziomach. Zasadnicza warstwa 7/8 ST miata podstawe 200 ft
(60 m), natomiast warstwa nizsza 3-4/8 ST FR (porozrywane 1 postrz¢pione) miala
podstawe 100 ft (30 m). Widzialno$¢ byta ograniczona silnym zamgleniem 1 byta
zmienna zarowno na lotnisku jak 1 w jego sasiedztwie. Mozna przyja¢ z duzym
prawdopodobiefstwem, ze w czasie operacji podej$cia do ladowania wynosita okoto
1200 m. Wiatr byt wschodni, temperatura powietrza minus 2°C, a ci$nienie 1034 hPa,

wg QNH. Warunki te mialy istotny wptyw na nieudang operacj¢ lgdowania.
1.8. Pomoce nawigacyjne
1.8.1. Naziemne

DS 27 na lotnisku EPKT, w chwili zdarzenia, byta wyposazona w system
podejscia ILS CAT 1. System pracowal na czestotliwosci 109.9 MHz (KAT)
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i zapewnial prowadzenie samolotu w pionie po 3 stopniowej $ciezce znizania,
a W poziomie zgodnie z kursem DS 27 wynoszacym 266°. Elementem skladowym
systemu ILS byt réwniez nadajnik DME umozliwiajacy odczyt odleglosci
od DS 27 jezeli samolot byl wyposazonych w odbiornik DME. W osi DS 27
rozmieszczone byly takze dwie radiolatarnie NDB. Dalsza - KTC, w odlegtosci 4,5 NM
od progu DS 27 pracowata na czgstotliwosci 285 kHz, oraz blizsza KTW, oddalona
0 0,7 NM od progu DS 27 pracowala na czgstotliwosci 326 kHz. W chwili zaistnienia
zdarzenia wszystkie elementy systemu precyzyjnego podejscia do ladowania byty

Sprawne.
1.8.2. Pokladowe

Gléwnym urzadzeniem pilotazowo-nawigacyjnym zabudowanym na samolocie
SP-IKP byt wyswietlacz primary flight display (PFD) FlightMax Entegra firmy
Avidyne prezentujacy i rejestrujacy informacje o polozeniu przestrzennym samolotu
oraz wyswietlajacy informacje o kursie, wysokos$ci i predkosci lotu. Na wyswietlaczu
PFD, po odpowiednim ustawieniu przez pilota, mozna bylo réwniez odczytywaé
informacje z zabudowanych urzadzen radionawigacyjnych VOR, ILS i GPS. Samolot
SP-IKP nie posiadat odbiornikéw DME oraz ADF.

Aby informacje z urzadzen radionawigacyjnych byly prawidlowo pokazywane
na wyswietlaczu PFD, niezbgdne jest odpowiednie skonfigurowanie, CO najmniej
jednego z dwoch odbiornikow radionawigacyjnych Garmin GNS430, poprzez
ustawienie prawidtowej czgstotliwosci VOR lub ILS. Aby na wyswietlaczu PFD
widoczne byly wskazania systemu ILS, niezbedne jest rowniez ustawienie odbiornika
GNS430 w tryb vertical localizer (VLOC). Na wyswietlaczu PFD wskazywana jest
takze wysoko$¢ cisnieniowa, ktora, oprocz informacji dla pilota, stanowi wysoko$¢
odniesienia dla autopilota DFC90.

Na miejscu zdarzenia znaleziono réwniez odbiornik GPS Garmin aera 500, ktory
byt wlaczony w tym locie oraz w lotach poprzednich. Dane zapisane w odbiorniku GPS
dublowaty wiec informacje zarejestrowane na poktadowych wyswietlaczach PFD
i (MFD) multi function display samolotu SP-IKP. Komisja nie jest w stanie oceni¢ jak

pilot wykorzystywal dane z tego odbiornika.
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1.9. Lacznosé

Samolot byl wyposazony w podwojny zestaw radionawigacyjny nadawczo-
odbiorczy i nadawczy Garmin GNS-430, transponder Garmin GTX-330 oraz nadajnik
ratunkowy GTX 237. Radiostacja korespondencyjna byta sprawna i pilot utrzymywat
tacznos¢ ze shuzbami ruchu lotniczego. Pilot, informatorzy sektora FIS Krakow,
kontrolerzy zblizania APP EPKK i wiezy EPKT nie zgtaszali jakichkolwiek problemow
z tacznoscia. Na uzytkowanie obu radiostacji GNS-430 oraz transpondera GTX-330
byto wydane pozwolenie radiowe Nr PB/1081/10 wazne do 7.06.2020 r. Kontroler
zblizania APP EPKK nie sygnalizowat probleméw z identyfikacjg samolotu oraz
problemow z okreslaniem jego polozenia, co dowodzi, ze transponder GTX-330 takze
pracowal prawidlowo. Wg informacji uzyskanych w Urzedzie Komunikacji
Elektronicznej ratowniczy nadajnik lokalizacyjny ELT ME-406 zabudowany na
samolocie nie posiadat pozwolenia radiowego.

Ponizej w tabeli zestawiono szczegdtowy zapis korespondencji pilota samolotu
SP-IKP z APP EPKK oraz TWR EPKT, az do chwili zakonczenia rozméw zwigzanych
Z rozpoczeciem poszukiwan samolotu po utracie z nim kontaktu radarowego.

Stenogram korespondencji od momentu nawiazania lacznos$ci samolotu SP-1KP
z APP EPKK i TWR EPKT

Czas Stacja Tres¢ korespondencji
[UTC] nadawcza
17.58.52 | SP-IKP Krakow zblizanie, SP IKP,
APP EPKK SP IKP, Krakéw zblizanie, stucham,
SP-IKP Prosz¢ o =zezwolenie na wejscie w przestrzen

kontrolowang i ladowanie na EPKT, z uwagi na brak
widzialnosci na EPKM SP IKP,

APP EPKK SP-IKP, Krakow zblizanie, zezwalam, prosze
wykonywac po prostej na KTC,

SP-IKP Wykonujemy po prostej na KTC, SP IKP,

APP EPKK IKP zblizanie, prosz¢ mi powiedzie¢, czy jest pan
wyposazony 1 mozemy wykona¢ podejscie w ILS do
217,

SP-IKP Jestem w pelni wyposazony i mozemy wykonaé
podejscie w ILS do 27, SP IKP,

APP EPKK SP IKP prosze oczekiwaé na wektorowanie do ILS 27
18.00.02 | APP EPKK SP IKP prosz¢ potwierdzi¢ squawk 1 aktualng
wysokosé

SP-IKP Squawk 4211, wysokos¢ 4700 ft SP IKP
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18.00.58

18.01.13

18.01.35

18.02.08

18.02.52

18.07.36

18.10.13

18.10.42

18.11.56

18.12.30

APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK
TWR EPKT

APP EPKK

TWR EPKT

APP EPKK

APP EPKT

SP-IKP

APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK

SP-IKP

SKP, dzigkuje,
Katowic 1034 hPa
1034 hPa SP IKP
SP IKP wykonujcie z kursem 060
060 SP IKP

Stucham cig,

w kontakcie radarowym, QNH

Stuchaj, ten IKP to taki znany mi cztowiek, to niema
znaczenia, warunki sg takie, Lufthansa wystartowata
to jest takie minimum, minimum, takie zdecydowane
... czekaj sekunde.
Wiesz co, u mnie w tej chwili jest 200 ft podstawy,
BKN 2001 3000, tak ze mam te same warunki
Tu jest 1200 i zacie$nia si¢, Lufthansa wystartowata
byta zaraz w chmurach

A ... no dobra, wiesz co ja mu przekaze jeszcze
informacje o pogodzie, jasna sprawa
SP IKP aktualnie w Katowicach pogoda,
widzialnos¢ 1200 m, ... BKN 200 ft ... i z meldunku
Lufthansy, ktora wlasnie wystartowala wiemy, ze
warunki sg naprawde na granicy minimum, tak, ze
prosze przygotowaé podejscie
1200 m, 200 ft, przygotujemy si¢ do podejscia SP
IKP
SP-IKP, kiedy gotowi,
wysokosci 3200 ft
3200 ft, SP IKP
SP IKP skreccie w prawo, kurs 080
W prawo 080
SP IKP, skreccie w lewo, kurs 360
360 SKP
SP-IKP skreécie w lewo 300, zezwalam podchodzié¢

zezwalam zniza¢ do

ILS 27, stabilizacje zgtoscie

300 ILS 27, stabilizacje zgltosze, SP IKP

SP IKP, znizajcie do 3200 ft, 8 mila

3200 na 8 mili, SP IKP

SP-IKP, obserwuj¢ 3800 ft, 7 mila, QNH Katowic
1034 hPa

1040...34 i znizam

RAPORT KONCOWY
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18.13.08

18.13.50

18.14.31

18.15.35

18.17.08

18.17.38

APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
TWR EPKT
APP EPKK
TWR EPKT
APP EPKK
TWR EPKT
SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
SP-IKP
TWR EPKT

SP-IKP

TWR EPKT
SP-IKP

APP EPKK
TWR EPKT

SP-IKP
TWR EPKT

SP-IKP

APP EPKK
TWR EPKT
APP EPKK
TWR EPKT

SP-IKP
APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK

SP IKP, dystans 5 mil, czy ustabilizowani w ILS ?
Ustabilizowani w ILS, SP IKP
SP IKP, taczno$¢ z wieza 129.250, dzigkuje
129.250, SP IKP
Tak,

Jezeli odejdzie kurs pasa 4000

Stucham ci¢

Pyrzowice Wieza, SP IKP,
Caly czas na zblizaniu, Wieza w Katowicach 129.250
129.250 SP IKP.
Katowice Wieza SP IKP
SP-IKP, Katowice, dzien dobry, wiatr 110°, 4 kt,
zezwalam ladowaé na pasie 27, pas jest wilgotny,
hamowanie na 4, w razie odej$cia na drugi krag z
kursem pasa 4000 ft na QNH 1034,

. 1034, zezwolenie na 27 1 w razie ...
odejscia na 1600 ... na 4000 ft, SP IKP,
SP-IKP prawidlowo, zezwalam ladowa¢ na pasie 27,

W razie

Mam zezwolenie na ladowanie na pasie 27
Obserwuje go nad progiem ... decyduj i do mnie
... on musi decydowac,
Pawel, za wysoko jestes$
Odejscie na drugi krag, SP IKP
SP-IKP kontynuujcie z kursem pasa do 4000 ft, na
QNH 1034 1 teraz zawotajcie zblizanie na 121.075, na
razie
Teraz 121.075, SP IKP,
Styszalem, dzigkuje,
... przeszedt do ciebie ?
Jeszcze si¢ nie zglosit
SKP wotajcie zblizanie 121.075,
SP-IKP prosze na zblizanie 121.075
Krakéw zblizanie 1 prosto go around,
SP-IKP, w kontakcie radarowym, wykonujcie
Z kursem, skreccie w lewo, kurs 120,
Kurs 120, SP IKP,
SP-IKP i zgtoscie dalsze intencje,
Prosimy o ponowne ... wejscie w §ciezke,
SP-IKP, przyjatem, kontynuujcie wznoszenie do
4000 ft i kurs 120,

RAPORT KONCOWY
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18.18.42

18.19.00

18.20.43

18.22.26

18.23.01

18.23.56

SP-IKP
APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP
APP EPKK
SP-IKP

APP EPKK

SP-IKP
APP EPKK

SP-IKP

APP EPKK
TWR EPKT

APP EPKK

APP EPKK

APP EPKK

TWR EPKT
APP EPKK
TWR EPKT
APP EPKK
TWR EPKT
APP EPKK
APP EPKK

TWR EPKT

Wznoszenie do 4000 ft i kurs 120 SP IKP.

SP-IKP, dla informacji, lotnisko we Wroctawiu ma
duzo lepsza pogode i w razie jezeli by byla taka
potrzeba, to moge wykona¢ skrot do Wroctawia.
SP-IKP, mam klopot z silnikiem,

SP-IKP, przyjatem, skrec¢cie w lewo na kurs 080,

SP IKP, 080, SP IKP,

Czy zglaszacie sytuacje w niebezpieczenstwie ?
Zglaszam sytuacje w niebezpieczenstwie i1 prosze
0 wektorowanie do pasa, SKP,

SP-IKP, przyjalem, bedzie krotkie wektorowanie do
pasa w Katowicach, przejdziecie nad pasem, kurs
wykonujcie w prawo, kurs 060 doprowadzi was nad
pas w Katowicach.

060 nad pas w Katowicach, SP IKP,

SP-IKP, sprawdzcie czy nie wystepuje oblodzenie,
dzisiejsze warunki prawdopodobnie temu sprzyjaja,
Sprawdzone czy nie wystepuje oblodzenie, nie
wystepuje, SP IKP

Halo, prébuje¢ go wkreci¢ na 09 do ciebie,

... ale jest taka pogoda, on bez pomocy ILS-a, to ...
dobra.

SP-IKP, aktualna wysokos¢ 1500 ft, kontrolujcie
predkos¢ i skreccie w prawo, kurs 090 ...

SP-IKP, jesli mnie styszycie, aktualnie lotnisko jest
na waszej godzinie 12, dystans 3 mile, jestescie
ponizej wysokos$ci wek torowania.

Halo, 3,5 mili na zachod, od 09 stracitem go z radaru
1 na facznosci juz si¢ nie odzywa,

Dobra, zglaszam.

Stuchaj, kurs od 09, 257, dystans 3,5 ... 3,6 mili,
Dobra, szukamy.

Stucham,

Ten kurs byt 257, tak ?

Od 09 kurs 257, dystans 3,6 mili ...

Halo, czy ty mozesz ustawi¢ ktora$ z radiostacji na
czestotliwos¢ krakowskiego zblizania 1 moze jeste§ w
stanie go wywotac, ja nie wiem czy ... raczej, inaczej
... on zniknat, wiesz, ale nie wiem jaka jest sytuacja,
moze jest taczno$¢ radiowa, u ciebie jest blisko,
wiesz,

Najpierw wotamy 121.075,
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TWR EPKT SP-IKP, Katowice,

APP EPKK Ciebie styszg tak, ze nadajesz,

TWR EPKT SP-IKP Katowice, jak styszysz ? ... SP-IKP
Katowice.

18.24.58 KONIEC KORESPONDENCJI

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot zderzyt si¢ z wierzchotkami drzew w locie $lizgowym, z niewielkim
przechyleniem 1 niepracujacym silnikiem. Jest to teren plaski, zalesiony, drzewostanem
iglastym z przewaga sosny. Rejon miejsca zdarzenia pokazano na zdjgciu satelitarnym

ponizej, Rys..

it 3
%

or
Ozarowice

Rys.5. Rejon miejsca wypadku. Strzatkami oznaczono miejsce upadku samolotu (1), prog DS09
lotniska EPKT (2) oraz m. Zyglin (3).

Miejsce wypadku byto usytuowane w odlegtosci ok. 8550 m od punktu ARP lotniska
EPKT, ok. 109 m na wschod od drogi wojewddzkiej nr 912, prowadzacej do Miasteczka
Slaskiego. Wspohrzedne geograficzne miejsca wypadku: N 50°27°54°"; E 018°40°20"".

Elewacja miejsca wypadku 305 m.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Na wyposazeniu samolotu Cirrus SR22 o znakach rozpoznawczych SP-IKP nie
byto katastroficznego rejestratora parametrow lotu i rejestratora rozmow. Zainstalowane

na poktadzie samolotu wyswietlacze PFD i MFD firmy Avidyne oraz panel sterowania
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autopilotem firmy Avidyne zostaly wyposazone przez producenta w funkcje

pozwalajaca na rejestracje wielu parametrow lotu i pracy niektérych urzadzen samolotu.

Na miejscu wypadku Komisja zabezpieczyta wyswietlacz PFD p/n 700-00006-000, s/n
D1102, rev. 15, wyswietlacz MFD p/n 700-00004-002, s/n D1372 oraz panel sterowania
autopilota DFCK p/n 700-00170-000, s/n M110128338, pokazane na zdjg¢ciach ponize;.

Rys.6. Uszkodzone wyswietlacze MFD i PFED oraz panel autopilota zdemontowane z wraku samolotu
SP-1KP.

Pomimo znacznych fizycznych uszkodzen wyswietlaczy MFD i PFD nosniki
pamigci nie zostaty uszkodzone. Parametry pracy silnikow wraz z zapisem czasu
1 wspohrzednych geograficznych w wyswietlaczu MFD zapisywane sg na karcie pamigci
Compact Flash, Rys.7. Karte pamigci wyjeto z wyswietlacca MFD w  stanie

nieuszkodzonym.

Rys.7. Karta pamieci CF z wyswietlacza MFD.
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Tryb pracy autopilota, status podtagczonych do niego urzadzen oraz podstawowe
parametry lotu samolotu i jego potozenia przestrzennego zapisywane sg na karcie
pami¢ci micro SD panelu sterowania autopilotem. Karta ta, Rys.8, zostala wyjeta

z urzadzenia takze w stanie nieuszkodzonym.

Rys. 8. Karta micro SD z panelu autopilota.

Najwigksza ilo$¢ parametrow lotu zapisywana jest w pamieci znajdujacej sig¢
w wyswietlaczu PFD. Znajduja si¢ tam informacje o potozeniu przestrzennym
samolotu, parametrach lotu, parametrach pracy silnika, pracy autopilota, nastawach
wprowadzonych przez pilota, wspotrzednych geograficznych 1 danych nawigacyjnych
oraz dane o przyspieszeniach. Ptytka drukowana pamieciami flash, Rys.9, zostata

wyjeta z wyswietlacza PFD w stanie dobrym.

Rys.9. Pamieé flash na plytce drukowanej wyswietlacza PFD.
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Zabezpieczone przez Komisje pamieci z urzadzen MFD, PFD i panelu autopilota
zostaly odczytane w laboratorium Narodowej Rady Bezpieczenstwa Transportu
(National Transportation Safety Board — NTSB) w Waszyngtonie, w obecnosSci
przedstawiciela Komisji, na specjalnie przystosowanym stanowisku do odczytu danych
z urzadzen firmy Avidyne. Wszystkie dane oraz wyniki odczytu zostaty skopiowane na
dodatkowy nosnik. Dane w formacie plikow tekstowych dla urzadzen PFD 1 MFD oraz
dane panelu autopilota przekonwertowane przez firm¢ Avidyne zostaty wykorzystane
do badania wypadku samolotu SP-IKP. Analiza danych potwierdzita ich poprawno$é
i kompletnos¢ w zakresie lotu z dn. 13.11.2011 r, jak rowniez danych z Kkilku
poprzednich lotow, ktore zostaty zapisane w pamigci urzadzen.

Na miejscu wypadku Komisja zabezpieczyta rowniez urzadzenie GPS Garmin
aera 500. Urzadzenie pomimo drobnych uszkodzen mechanicznych oraz naderwanego

kabla zasilajacego byto sprawne.

GARMIN zras0

Rys.10. GPS Garmin aera 500 z samolotu SP-I1KP.

Przy wspolpracy z ekspertem Komisji wykonano kopi¢ danych z pamigci
urzadzenia. Dane GPS zapisane w urzadzeniu obejmowaty loty z dni poprzednich oraz
krytyczny lot z dn.13.11.2011r. W ostatnim locie zapis urzadzenia zakonczyt si¢
w odlegtosci 1500 m od miejsca wypadku. Informacje zapisane w GPS Garmin aera 500

pokrywaty si¢ z zapisami urzadzen MFD i PFD firmy Avidyne.

Korespondencja radiowa z organami ATC.

Dla potrzeb badania wypadku lotniczego samolotu SP-IKP Komisja
zabezpieczyta 1 wykorzystata rowniez nagrania korespondencji radiowej z organami FIS
i APP Krakow oraz TWR Katowice Pyrzowice. Zapisy rozmow obejmowaly okres
od 17:48:37 do 19:37:13 UTC.
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Zapisy obrazow radarowych.

Komisja takze zabezpieczyla i wykorzystata w badaniu wypadku zapisy
obrazéw radarowych organéw kontroli ruchu lotniczego z przestrzeni Rejonu
Informacji Powietrznej FIR Warszawa (EPWW) od punktu PADKA do lotniska EPKT
i miejsca zdarzenia. Zobrazowania video obejmowaty okres 17:44 do 18:25
I przedstawiaty lot samolotu SP-IKP w FIR EPWW az do wypadku. Zapis obejmowat

réwniez inne statki powietrzne operujace w tym rejonie.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot zderzyt si¢ z wierzchotkami sosnowego lasu lecgc z predkoscig 87 kts TAS,
z kursem 87° przy 12° przechylenia na prawe skrzydlo. Pierwszymi elementami
samolotu, ktore odpadly od konstrukcji byly lotka i koncowka prawego skrzydta.
Nastepnie samolot zaglebiajac si¢ w korony drzew utracit takze koncowke lewego
skrzydta razem z lotka. Zaglebiajac si¢ w las pokrycie skrzydet wraz z integralnymi
zbiornikami paliwa i Zebrami odpadlo, a przy kadlubie pozostaly tylko szczatki
dzwigarow. Po zderzeniu skrzydel z konarami i pniami drzew paliwo znajdujace si¢
w zbiornikach integralnych zostato rozpylone w otoczeniu. W miejscu upadku wraku
nie stwierdzono obecnosci paliwa. Rozrzut elementow skrzydet, ktére odpadty
od samolotu utozyt si¢ w Kierunku wschodnim na dlugosci ok. 40 m. Kadtub,
od ktorego zostato oderwane usterzenie ogonowe upadt na ziemig¢ obrocony w Kierunku
ok. 220°.

Zakres zniszczen pokazano na zdjgciach w Albumie ilustracji stanowigcym zatgcznik
nr 1 do niniejszego raportu.

Na miejscu zdarzenia znaleziono uruchomiony system ratowniczy CAPS. Pojemnik
zawierajacy czasz¢ spadochronu ratowniczego znajdowat si¢ w odleglosci 0k.10 m
od wraku samolotu. Stan elementow systemu CAPS wskazywal, Zze system zostat

uruchomiony podczas destrukcji samolotu w miejscu upadku.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne

Pilot — dowddca statku powietrznego, mezczyzna lat 49, zajmowal lewy przedni

fotel. Pilot byt badany przez lekarza orzecznika w dniu 12.10.2011 r., a wigc miesiac
przed wypadkiem. W czasie badan nie stwierdzono odchylen w stanie jego zdrowia.
Otrzymat orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2., bez ograniczen — zdolny jako pilot

samolotu turystycznego.
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Przeprowadzona po wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyng zgonu pilota
byty wielonarzagdowe obrazenia powstate w chwili zderzenia samolotu z przeszkodami.
W pobranych probkach krwi i moczu pilota nie stwierdzono obecnosci alkoholu
etylowego.

Pozostali uczestnicy lotu:

Pasazer 1 — m¢zczyzna lat 51, zajmowat prawy przedni fotel. Przeprowadzona po
wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyng zgonu byty rozlegle obrazenia ciata
bedace wynikiem zderzenia samolotu z przeszkodami. W pobranych probkach krwi
1 moczu nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego.

Pasazerka 2 — kobieta lat 47, zajmujgca nieustalone miejsce na tylnej kanapie.
Przeprowadzona po wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyna zgonu byty rozlegle
obrazenia ciata powstale w wyniku zderzenia samolotu z przeszkodami. W pobranych
probkach krwi i moczu nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego.

Pasazerka 3 — kobieta lat 47, zajmujgca nieustalone miejsce na tylnej kanapie.
Przeprowadzona po wypadku sekcja zwlok wykazata, ze przyczyna zgonu byty rozlegle
obrazenia ciata powstale w wyniku zderzenia samolotu z przeszkodami. W pobranych

probkach krwi i moczu nie stwierdzono obecnos$ci alkoholu etylowego.
1.14. Pozar

Pozaru nie bylo. Zderzenie samolotu z konarami i pniami drzew spowodowato
oderwanie skrzydet, w ktorych miescily si¢ integralne zbiorniki paliwa. Kadlub
I usterzenie ogonowe opadly na ziemi¢ kilkadziesigt metréw dalej. Paliwo zostato
rozpylone w otoczeniu, ale z uwagi brak kontaktu z goracymi cze$ciami silnika
1 elementami instalacji elektrycznej nie doszto do zaptonu. Pozarowi nie sprzyjata takze
duza wilgotnos¢ powietrza i $cidtki lesnej. Wg ustalen Komisji w samolocie,

w chwili wypadku, byto 11,27 US gal. (42,66 |) paliwa lotniczego AVGAS 100LL.
1.15. Czynniki przezycia

Charakter zderzenia samolotu z lasem, przy znacznej predkosci, nie dawat szans na
przezycie osobom znajdujacym sie na poktadzie. Pilot mimo wyposazenia samolotu
w spadochronowy system ratowniczy CIRRUS AIRFRAME PARACHUTE SYSTEM -
CAPS nie uruchomit tego urzadzenia mimo, Ze system byt odbezpieczony i gotowy
do uzycia. System CAPS zostal odpalony samoczynnie w czasie deformacji kadtuba

w chwili zderzenia samolotu z ziemia. Ponizej na zdjeciu, Rys.11, wykonanym
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na miejscu zdarzenia, pokazano uchwyt wyzwalajacy system ratowniczy. Potozenie
uchwytu w ,,kieszeni” pod sufitem kabiny wskazuj¢ na to, ze uchwyt byt odbezpieczony

I gotowy do uruchomienia systemu ratowniczego.

Rys.11. Uchwyt uruchamiajgcy  system
ratowniczy w ,kieszeni” pod sufitem kabiny.

Zdjecie wykonano na miejscu wypadku.

Rys.11a. Prawidlowo zabezpieczony przed
przypadkowym  uiyciem system  ratowniczy.
Zdjecie wykonano na bliZniaczym egzemplarzu

samolotu Cirrus SR22.

Wg notatki stuzbowej dyzurnego operacyjnego portu (DOP) ,,Akcja samolot” zostata
ogloszona o godzinie 18.21, po otrzymaniu informacji od kontrolera TWR 0 zniknigciu
samolotu z ekranu radarowego. Dwa samochody lotniskowej shuzby ratowniczo-
gasnicze] 1 trzy samochody strazy granicznej wyjechatly w teren na poszukiwanie
samolotu. O godzinie 19.25 patrol policji poinformowat o zlokalizowaniu miejsca
zdarzenia. Przybyli na miejsce wypadku ratownicy i lekarz pogotowia ratunkowego
stwierdzili zgon wszystkich czterech oséb znajdujacych si¢ na poktadzie. O godzinie
19.55 DOP oglosit zakonczenie ,,Akcji samolot”.

DOP po akcji zgtosit m.in., ze uczestnicy akcji ratowniczej mieli problemy
z tacznos$cig po wyjezdzie poza teren lotniska. Komisja zwraca uwage, ze Srodki
facznosci tych shuzb powinny by¢ niezawodne, poniewaz ich sprawno$¢ decyduje
o skutecznos$ci akcji ratowniczej, szczegoOlnie kiedy wsrdd ofiar wypadku sg osoby
ciezko ranne i czas na udzielenie im realnej pomocy ma decydujace znaczenie dla

uratowania zycia (ztota godzina).
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1.16. Badania i ekspertyzy

W zalaczniku nr 2 przedstawiono w usystematyzowany sposob badania
techniczne i konkluzje z nich wynikajace. Byly to ré6znego rodzaju badania i ekspertyzy
wykonane poza miejscem zdarzenia.

Na miejscu zdarzenia przeprowadzono ogledziny wraku samolotu i elementow
jego struktury, ktore odpadly od konstrukcji na skutek zderzenia z lasem. Zebrano
I zabezpieczono do dalszych czynnosci notatki i dokumenty pilota, plan lotu, mapy
lotnisk itp. oraz bagaz. Na miejscu zdarzenia nie znaleziono dokumentacji
meteorologicznej i  nawigacyjnej  przygotowania  przelotu. Dziatania te
udokumentowano metoda fotograficzng oraz wykonano szkic rozrzutu elementow
samolotu na miejscu wypadku. Zabezpieczono do odczytu elementy pamigci
rejestrujace parametry lotu oraz parametry pracy zespotu napedowego. We wspolpracy
z NTSB dokonano odczytu zarejestrowanych parametrow.

Na miejscu zdarzenia dokonano kontroli ciggow kinematycznych napedow steru
wysokosci, steru kierunku oraz lotek. Wszystkie elementy napgdow, zachowatly si¢
w stanie, ktory pozwolit na odtworzenie ciggtosci uktadow sterowania. Cz¢$¢ ogonowa
samolotu z usterzeniem znajdowata ok. 1,5 m za kadlubem.

Naped obu plaszczyzn steru wysokos$ci byt przekazywany przez zespot
popychaczy, dzwigni, linek i rolek od sterownicy recznej w kabinie samolotu.
Ruchomos$¢ sterownicy rgcznej 1 popychaczy byta ograniczona na skutek deformacji
kadluba w czasie wypadku, a linki przekazujace naped zostaly przecigte nozycami
czasie akcji ratowniczej. Wszystkie te elementy do czasu wypadku byly sprawne
technicznie umozliwiajac pelne wychylenia ptaszczyzn sterowych.

Naped steru kierunku byt przekazywany od pedalow przez zespot dzwigni, linek
1 popychacz na ster. Linki przekazujgce naped zostaly przecigte nozycami w czasie akcji
ratowniczej. Ptaszczyzna steru kierunku po wypadku wychylata si¢ w pelnym zakresie,
bez zaci¢¢ 1 nadmiernych opordéw, co potwierdza sprawnos¢ techniczng tego elementu
przed wypadkiem.

Naped lotek byt przekazywany przez zespdt popychaczy, dzwigni, linek 1 rolek
od sterownicy r¢cznej w kabinie samolotu. Ruchomos¢ sterownicy rgcznej i popychaczy
byta ograniczona na skutek deformacji kadtuba w czasie wypadku, a linki przekazujace
naped do lotek zostaty rozerwane w czasie kiedy od kadtuba zostaty oderwane skrzydta

po zderzeniu z drzewami. Lotka prawa byta oddzielona od skrzydta, a lotka lewa byta
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potaczona z fragmentem skrzydia zewnetrznym zawiasem. Stan tych elementéw nie
pozwalal na okreslenie zakresu ich ruchu przed wypadkiem. Wszystkie zaobserwowane
odksztalcenia i zniszczenia mialy charakter dorazny, co potwierdzalo, ze byly skutkiem
dynamicznych obcigzen konstrukcji w czasie kontaktu skrzydet samolotu z drzewami.

Nalezy zaznaczy¢, ze pilot kontaktujgc si¢ ze stuzbami ruchu lotniczego nie
zglaszal jakichkolwiek problemow technicznych w czasie lotu.

W warunkach hangarowych zrekonstruowano, ze zniszczonych na skutek
wypadku elementow, instalacje paliwowa samolotu. Szczegoétowe ogledziny instalacji
wykazaty, ze wszystkie przewody paliwowe i1 odpowietrzajace byly drozne, a ich
uszkodzenia miaty charakter dorazny.

Na Politechnice Slaskiej wykonano ekspertyze przetomu uszkodzonego podczas
demontazu kolanka z zespotu pompy paliwowej zabudowanej na silniku. Ekspertyza
jest dotaczona do akt badania wypadku.

Na zdjeciach ponizej, Rys.12. pokazano zespdt kolanko — elastyczny przewdd

paliwowy oraz zblizenie na powierzchni¢ przelomu zmgczeniowego.

Rys.12. Kolanko z zespotu pompy paliwowej wraz 7 elastycznym przewodem paliwowym oraz przekrij

przelomu zmeczeniowego.

Peknigcie zostalo zainicjowane na gwincie, prawdopodobnie podczas przykrgcania
kolanka do pompy ze zbyt duzym momentem. Przetom sktada si¢ z dwoch obszarow
zmeczeniowego 1 doraznego. Cze$¢ dorazna (mniejsza) ma charakter transkrystaliczny
ciagliwy, a czg$¢ zmeczeniowa (wigksza) jest obszarem odksztalconym plastycznie
1 wygladzonym.

Przedstawiony przekroj byt stabo obcigzony (elastyczny przewdd paliwowy),
poniewaz ma bardzo rozwinigta strefe zmeczenia. Proces rozwoju peknigcia
zmeczeniowego trwat dlugo 1 w tym czasie nastgpito wyraznie widoczne na przelomie

wygladzenie strefy zmeczeniowej. Uszkodzenie to stanowilo duze zagrozenie i przy
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dalszej eksploatacji samolotu grozito pozarem. Szczegdtowe ogledziny nie wykazaty
jednak jakiegokolwiek wycieku paliwa w tym rejonie, wiec uszkodzenie to nie miato
wplywu na zaistnienie wypadku. Komisji nie udato si¢ ustali¢, gdzie nastgpito wadliwe
wkrecenie kolanka.

W firmie Franklin Sp. z 0.0. przeprowadzono na hamowni proby zespotu
nap¢dowego, zdemontowanego z wraku samolotu. Rozruch silnika na stanowisku byt
prawidlowy, a wyniki przeprowadzonych prob nie wykazaty jakiejkolwiek usterki
silnika lub jego osprzetu, ktora mogta by mie¢ wptyw na zatrzymanie silnika w locie.
Protokot z przeprowadzonej ekspertyzy silnika dotgczono do akt badania wypadku.

Wykonano ekspertyze warunkéw meteorologicznych na trasie przelotu LIPV -
EPKT, ze szczegblnym uwzglednieniem warunkow atmosferycznych w rejonie lotniska
ladowania i miejsca wypadku. Oceniajgc warunki pogodowe na trasie lotu (wiatr
czotowy 25-30 km/h) i lotnisku lgdowania jako trudne, o czyn pilot byt poinformowany
1 biorgc pod uwage kwalifikacje pilota (500/5) nie powinno dojs$¢ do realizacji tego lotu.

Dane zapisane w pamigci rejestratorow, ogledziny miejsca upadku samolotu

I stan wraku wykazaty, ze samolot zderzyl si¢ z lasem przy nie pracujagcym silniku.
Pierwszy kontakt z drzewami nastgpil w odleglosci ok. 55 m od skrzyzowania drogi
wojewodzkiej 912 z duktem lesnym (droga pozarowa) prowadzacym do miejscowosci
Brynica. Trajektori¢ ostatniej fazy lotu przed wypadkiem pokazano na podktadzie
zdjecia satelitarnego (Google) ponizej, Rys.13.

Google
1

Rys.13. Grot strzatki wskazuje miejsce upadku samolotu
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Samolot byt przechylony na prawe skrzydto i pierwszym elementem ktory
odpadl od konstrukcji byla prawa lotka. Nastepnie od kadluba oderwane zostaty
skrzydta prawe i lewe, ktorych fragmenty lezaty na poszyciu lesnym ok. 20-30 m dalej.
Kadtub samolotu przemieszczat si¢ dalej w kierunku wschodnim, ale w ostatniej fazie
obrocit si¢ na kierunek ok. 220° i opadt na ziemi¢ w odlegtosci ok. 60 m od pierwszego
kontaktu z drzewami.

Praca silnika podczas catego lotu, az do rozpoczecia procedury nieudanego
podejscia nie budzita zastrzezen, co znajduje potwierdzenie w zapisach parametrow
pracy silnika odczytanych z pamieci wyswietlacza PFD. Pilot w korespondencji ze
stuzbami ruchu lotniczego roéwniez nie sygnalizowal jakichkolwiek problemow
technicznych.

Pierwsza informacja pilota przekazana z poktadu samolotu 0 ,klopocie”
z silnikiem miata miejsce dopiero podczas odejscia samolotu na drugi krag,
po nieudanym lgdowaniu. Silnik zaczal pracowaé nierownomiernie, a w Kkoncu
catkowicie przerwal pracg. Poniewaz badania i ekspertyzy techniczne nie wskazaty
jakiejkolwiek przyczyny z powodu ktorej silnik mogtby przerwaé pracg Komisja
uznata, ze przerwa w pracy silnika byta spowodowana brakiem paliwa w zbiorniku,
na ktory byl przelaczony zawoér sterujacy przepltywem paliwa. Taki poglad jest
uzasadniony, poniewaz Komisja posiada oswiadczenie pilota zawodowego, znajdujace
si¢ w aktach badania wypadku, ktory podczas wspolnych lotow dwukrotnie
zaobserwowatl nie przetaczenie przez pilota zaworu odcinajacego w odpowiednim
czasie. Samolot Cirrus SR22 ma zawor odcinajacy trojpotozeniowy — pozycje: otwarty
lewy, otwarty prawy, zamknigty, co wymusza okresowe przelgczanie zaworu
paliwowego dla réwnomiernego zuzywania paliwa ze zbiornikow lewego 1 prawego.
Niestety, podczas wypadku zawoér ten zostat uszkodzony i Komisja nie byta w stanie
okresli¢, z ktorego zbiornika byto pobierane paliwo do uktadu paliwowego silnika
w ostatnich minutach lotu.

Na podstawie zapisow zarejestrowanych w pamigci MFD oraz informacji
0 tankowaniach przeanalizowano zuzycie i zapas paliwa w ostatnich dwoch lotach.
Komisja obliczyta, ze w chwili zdarzenia w zbiornikach samolotu znajdowato si¢ 11,27
gal. (42,66 1) paliwa AvGas 100 LL. Byt to zapas pozwalajacy na ok. 45 min. lotu.
Bilans zuzycia paliwa byl nastgpujacy:

Stan paliwa do lotu po trasie EPKM-LIPV 79,90 gal.
Zuzycie paliwa na trasie EPKM-LIPV 36,80 gal
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Tankowanie przed startem z LIPV 10,57 gal.
Stan paliwa do lotu po trasie LIPV-EPKM 53,67 gal
Zuzycie paliwa na trasie LIPV-EPKT 42,40 gal
Pozostalo 11,27 gal

Przy takim bilansie paliwa jedynym powodem przerwania pracy silnika z braku
paliwa moglto by¢ wylagcznie kontynuowanie lotu z zaworem odcinajagcym
przetaczonym na zbiornik, w ktorym byta resztka paliwa (t.zn. paliwo niezuzywalne),
podczas kiedy w drugim zbiorniku byto paliwo pozwalajace na kontynuowanie lotu.

Sprawdzono dokumentacje lotniczg pilota i jego doswiadczenie na typie statku
powietrznego, na ktorym zaistnial wypadek. Pilot mial wazng licencje pilota
samolotowego turystycznego PPL(A), wazne badania lotniczo-lekarskie i miat
wystarczajace kwalifikacje do wykonywania lotow dziennych i nocnych wg przepisow
VFR, w warunkach VMC, wiacznie z wykonywaniem lotow zagranicznych (bieglos¢
jezykowa potwierdzona zgodnie pkt. 1.2.9.4 Zalacznika 1 ICAO -jezyk angielski wazny
do 28.01.2014 r). W ksiazce pilota samolotowego nie odnotowano przeszkolenia na typ
samolotu Cirrus SR22. Pilot od uzyskania uprawnien do lotéw nocnych VFR
w 2008 r. nie wykonal ani jednego lotu sprawdzajacego w nocy pod nadzorem
instruktora i w ksiazce pilota nie odnotowano KTP specjalnego w lotach nocnych.
Pilot byt w treningu i systematycznie wykonywat loty na samolocie, na ktorym nastgpit
wypadek.

Poza tym, szczegotowo przeanalizowano dokumentacj¢ medyczng, w tym opini¢
z ogledzin i sekcji zwlok wszystkich 0sob uczestniczacych w wypadku. Dokumentacja
ta jest dotagczona do akt wypadku.

Dokonano takze przegladu 1 oceny dokumentacji eksploatacyjnej samolotu.
Samolot obstugiwany byt przez Cirrus Deutschland Maintenance GmbH w Schonhagen.
Ostatni przeglad (100 h) dopuszczajacy samolot do eksploatacji byt wykonany w dniu
12.10.2011 r. (na potwierdzeniach wykonanych prac w ksiazkach ptatowca, silnika
i $migla podano mylnie dat¢ 12.11.2011). Przeglad wykonano przy nalocie
ptatowca 1162 godz.

Przedmiotem badan i analiz byla takze dokumentacja lotu znaleziona na miejscu
wypadku (FPL, mapy, notatki pilota) oraz przestana przez Polska Agencje Zeglugi
Powietrznej, w tym zapisy radarowe lotu oraz korespondencja radiotelefoniczna pilota
ze stluzbami ruchu lotniczego.

Zgromadzony materiat pozwala na kompleksowa ocen¢ przebiegu zdarzenia.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjne;j.

Organizacja dziatan poszukiwawczo ratowniczych przez stuzby ruchu lotniczego
i sluzby MPL Katowice-Pyrzowice po zaistnieniu zdarzenia przebiegata sprawnie
I zgodnie z obowigzujacymi procedurami. W akcji braty udzial wszystkie shuzby
lotniskowe — LSRG, SG, Policja, SOL, zaplecze techniczne oraz stuzby zewng¢trzne,
PSP, Pogotowie Ratunkowe i Policja. Miejsce wypadku i wrak samolotu, mimo pory
nocnej i rozleglych obszaréw lesnych, zostaty zlokalizowane K. Zyglina po okoto
1 godzinie od zaistnienia zdarzenia. Jedynym problemem jaki zostal zgtoszony przez
stuzby MPL Katowice-Pyrzowice byly ktopoty z gcznosciag radiotelefoniczng patroli,
ktére wyjechaty poza lotnisko, ze sztabem kryzysowym dziatajagcym w Porcie, z uwagi
na maly zasieg radiostacji. O godz. 19.55 dyzurny operacyjny MPL Katowice-

Pyrzowice oglosit zakonczenie ,,Akcji samolot”.

Dziatania sluzb ratowniczych, w tym szczegoélnie strazy pozarnej i pogotowia
ratunkowego przebiegaly sprawnie 1 bez opdznien. Szczegdlnie sprzet specjalistyczny
i dziatania jednostek PSP z Tarnowskich Gor byly pomocne w pracach Komisji na

miejscu zdarzenia.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

"Pilot dowddca statku powietrznego posiadat wszelkie formalne uprawnienia do
wykonania planowanego lotu. Byt w ciggltym treningu wykonujac systematycznie loty
na samolocie, na ktorym nastagpit wypadek. Przebieg lotu wykazal, zZe pilot
W niewystarczajagcym stopniu opanowal znajomo$¢ urzadzen radionawigacyjnych
zabudowanych na samolocie SP-IKP, w tym przede wszystkim obstugi wyswietlacza
PFD prezentujacego informacje o polozeniu przestrzennym samolotu oraz
wys$wietlajgcego informacje o kursie, wysokosci i predkosci lotu. Brak tych
umigjetnosci w potaczeniu z brakiem uprawnien IR(A) i kwalifikacji do lotow
w trudnych warunkach atmosferycznych (TWA), w tym szczegodlnie w nocnych
trudnych warunkach atmosferycznych (NTWA) byty najbardziej istotnymi czynnikami,
ktore doprowadzity do wypadku.
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2.2. Organizacja i przebieg lotu

Przelot po trasie LIPV-EPKM byl wykonywany na podstawie planu lotu,
zgloszonego przez pilota - dowodce statku powietrznego, jako lot wg przepisow VFR.
Wg FPL start byt planowany 0 godzinie 15.10 UTC, a czas lotu okreslono na 2 h 35
min. Komisja na miejscu zdarzenia nie znalazta zadnych dokumentéw dotyczacych
nawigacyjnego i meteorologicznego przygotowania lotu.

W(g zeznan znajdujacych si¢ w aktach prokuratury, pilot kontaktowat si¢ przed
startem z planowanym lotniskiem docelowym - EPKM i byt ostrzezony
0 pogarszajacym si¢ stanie pogody w Katowicach. Mimo tego ostrzezenia podjat
decyzje o rozpoczeciu lotu, $wiadomy réwniez tego, ze ladowanie nastapi w godzinach
nocnych. Wg ekspertyzy meteorologicznej ,,niemal na catej trasie przelotu byto
bezchmurnie, dopiero nad Polskg, na koncowym jej odcinku, mniej wiecej od linii:
Rybnik-Tychy utrzymywato si¢ zachmurzenie catkowite przez chmury niskie stratus”.
Doskonale obrazuje ten stan atmosfery zdjecie satelitarne z satelity NOAA,

zaczerpniete z tej ekspertyzy, przedstawione ponizej, Rys.14.

Rys.14. Trasa przelotu naniesiona na zdjecie satelitarne obrazujgce stan atmosfery przed startem.

Rowniez niekorzystne dla realizacji lotu byly kierunek i predko$¢ wiatru
na trasie. Wg ekspertyzy ,,Trasa przelotu na calej swej rozcigglosci od LIPV Wenecja
do EPKT Katowice Pyrzowice przebiegata niemal réwnolegle do izohipsy na mapie,
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co Swiadczy, ze przelot odbywal sie¢ w tozu wiatru wiejgcego z przeciwka. Rzutowato
to oczywiscie na istotne wydluzenie czasu lotu do lotniska docelowego, a co za tym
idzie zwigkszalo zuzycie paliwa. Nadmierne zmniejszenie zapasu paliwa stanowito
zagrozenie bezpiecznego zakonczenia lotu, poniewaz koncowa jego czeS¢ miata
przebiega¢ w godzinach nocnych i przy pogarszajacej si¢ pogodzie, a wiec pilot musiat
bra¢ pod uwage konieczno$¢ odlotu na lotnisko zapasowe. Na zdjeciu ponizej, Rys.15.,

przedstawiono mapg topografii barycznej z godziny 12.00, z naniesiong trasg przelotu.
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Rys.15. Mapa topografii barycznej z naniesiong trasq przelotu

Te niekorzystne czynniki wptywajace na przebieg lotu nalezalo uwzglednic¢
podczas przygotowania nawigacyjnego lotu. Pogarszajaca si¢ sytuacja pogodowa
w koncowej fazie lotu nie byta dla pilota zaskoczeniem, tym bardziej, ze po wlocie
W polska przestrzen powietrzng i nawigzaniu kontaktu z polskimi stluzbami ruchu

lotniczego otrzymat wyczerpujacg informacje o stanie pogody 1 warunkach lagdowania.
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W sytuacji kiedy lotnisko docelowe EPKM bylto zamknigte dla ruchu lotniczego z
powodu trudnych warunkow atmosferycznych, pilot po uzyskaniu informacji o stanie
pogody na najblizszych lotniskach kontrolowanych EPKT i EPKK, ktore byty znacznie
ponizej jego kwalifikacji (500/5), podejmuje decyzje o ladowaniu w EPKT.
Poinformowany,

ze ladowanie tam jest mozliwe, po zmianie statusu lotu na lot wg przepiséw IFR, pilot
potwierdza mozliwo$¢ kontynuowania lotu do EPKT i ladowania z wykorzystaniem
systemu ILS. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, ze pilot nie posiadal kwalifikacji do
lotow w warunkach IMC i uprawnien do lotow wg przepiséw IFR. Ta decyzja jest
tym bardziej niezrozumiata, poniewaz pilot znal sytuacje pogodowa na trasie przelotu
i wiedzial, ze istnieje mozliwo$¢ powrotu do rejonu dobrej pogody i ladowania na
lotnisku Ostrava-Mosnov (LKMT), ktore dysponowalo pelnym wyposazeniem
radionawigacyjnym. Z niezrozumiatych dla Komisji powodow pilot nie skorzystat z tej
mozliwosci.

Po nawigzaniu lgcznosci z kontrolerem APP EPKK samolot SP-IKP byt
wektorowany do podejécia wg ILS na DS27 EPKT. Podczas kontynuacji podej$cia wg
ILS pilot nie utrzymywal nakazanych warunkéw lotu, co prawdopodobnie byto
wynikiem niewlasciwej konfiguracji poktadowego sprzetu radionawigacyjnego i braku
doswiadczenia w lotach wg przepisow IFR w warunkach IMC. Podczas zaistniatego
zdarzenia PFD zostato skonfigurowane do wspotpracy z odbiornikiem GNS430 nr 1,
a czestotliwos¢ systemu ILS, 109,9 MHz, zostata na nim ustawiona prawidlowo. Jednak
odbiornik GNS430, z ktorym wspotpracowato PFD, byt ustawiony w trybie pracy GPS,
co uniemozliwiato odczyt prawidtowych wskazan sytemu ILS. Pilot zatem prowadzit
nawigacje wytacznie w oparciu o system GPS, nawigujac w koncowym etapie pierwszej
proby podejscia do ladowania bezposrednio do punktu ARP EPKT. Podczas proby
podejscia odbiornik GPS funkcjonowat prawidtowo, ale po rozpoczeciu poczatkowego
znizania z poziomu lotu FL120 pilot ustawit wysokos$ciomierz na wyswietlaczu PFD na
cisnienie QNH=1035 hPa, ktére najprawdopodobniej uzyskat od kontrolera Ostrawa
APP.

Po przejéciu na tacznos¢ z APP EPKK, pilot prawdopodobnie omytkowo
przestawit ci$nienie QNH na wartos¢ 1013 hPa, odpowiadajace ci$nieniu
standardowemu. Nastawe cisnienia na wskazniku PFD wykonuje si¢ za pomocg
pokretta umieszczonego w dolnej czgsci urzadzenia. Istnieje tez mozliwos¢ szybkiego

przestawienia cisnienia na warto$¢ standardowa poprzez wecisniecie tego pokretia.
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Poniewaz to pokretto, w zaleznosci od wybranego trybu pracy stuzy do nastawy kursu
1 wysokosci dla autopilota, istnieje podejrzenie, ze podczas proby nastawy parametrow
pracy autopilota, pilot omyltkowo przestawit ci§nienie QNH na warto$¢ 1013 hPa.

Po rozpoczeciu wektorowania radarowego kontroler APP EPKK podat pilotowi
aktualne cisnienie QNH = 1034 hPa. Pilot jednak nie skorygowal nastawy
wysokos$ciomierza i kontynuowal lot z nastawg 1013 hPa, widoczng caly czas na
wskazniku PFD. Po przekazaniu przez kontrolera polecenia znizania do wysokos$ci
3200 ft, pilot wykonywat znizanie przy wykorzystaniu autopilota. Bledna nastawa
wysokos$ciomierza spowodowata, ze samolot znizyl sie, ale utrzymywal wysokos¢
0 okoto 500 ft wicksza niz zadana przez kontrolera. Po wydaniu zgody na podejscie
kontroler spostrzegt zbyt duza wysokos¢ samolotu, o czym dwukrotnie informowat
pilota, podajac za drugim razem jeszcze raz wiasciwe (1034 hPa) ci$nienie QNH.
Dopiero w tym momencie pilot poprawnie nastawit wysoko$ciomierz.

Autopilot DFC90 jest tak zaprojektowany, aby automatycznie przechwytywaé
nowa wysoko$¢, ktora zostaje wyswietlona po zmianie ci$nienia. Samolot przeszedt na
znizanie do wysokos$ci 3200 ft i w odlegtosci 5 NM od progu DS, ponownie wyrownat
lot. Dopiero w tym momencie, znajdujac si¢ juz 800 ft powyzej $ciezki znizania, pilot
przestawit autopilota w tryb znizania. Bylo to jednak za p6zno na wytracenie nadmiaru
wysokosci.

Z powodu nie utrzymywania nakazanych warunkéw lotu 1 btednego operowania
poktadowymi urzadzeniami radionawigacyjnymi pilot nie nawigzal kontaktu
wzrokowego ze $wiattami pasa, samolot przeleciat nad DS27 i rozpoczat procedure
nieudanego podejscia. Podczas realizacji podejscia pilot potwierdzat przyjecie pewnych
informacji od stluzby ruchu lotniczego, ale ich nie wykonywal. Z chwilg nawigzania
facznosci z TWR EPKT (18.14.31) w glosie oraz sposobie prowadzenia korespondencji
przez pilota mozna zauwazy¢ wyrazne oznaki zdenerwowania. W meldunkach
pojawiaja si¢ bledy, ktore jednak pilot koryguje. Wszystko to wskazuje na narastajacy
stres utrudniajacy prawidlowe wykonywanie czynnosci niezbednych do bezpiecznego
zakonczenia lotu. Pilot przekazany przez kontrolera TWR EPKT z powrotem na
facznos¢ z APP EPKK prosi o powtdrne wektorowanie do ,,pasa”, a po chwili zgtosit
awarie silnika i sytuacje W niebezpieczenstwie.

Kontroler APP EPKK $wiadomy zagrozenia probuje wyprowadzi¢ samolot do
ladowania na kierunku 09. Niestety, kiedy wysokos$¢ lotu spada ponizej 1500 ft,

a samolot znajduje si¢ w odlegtosci ok. 3 NM od progu DS09, nie ma juz mozliwosci
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dalszego wektorowania. O godzinie 18.20.43 kontakt radarowy 1 1gczno$é
radiotelefoniczna z pilotem samolotu SP-IKP zostaty przerwane. Kontroler TWR EPKT
uruchomit akcje¢ poszukiwawcza.

W samolocie znajdowat si¢ rowniez odbiornik GPS Garmin aera 500, ktory byt
wlaczony w tym locie oraz w lotach poprzednich. Dane GPS byly wigc na poktadzie
samolotu SP-IKP zdublowane. Nie jest jednak znany Komisji sposob w jaki pilot
wykorzystywat informacje pochodzace z tego odbiornika.

Po nieudanym podejsciu do ladowania pilot nie korzystal z zadnej pomocy
radionawigacyjnej, poniewaz byt wektorowany przez kontrolera APP EPKK.
Zabudowane na poktadzie samolotu urzadzenia pilotazowo-nawigacyjne pozwalaty na
wykonywanie lotow zaréwno w warunkach VMC, jak i IMC. Wyposazenie samolotu
umozliwialo wykonywanie podejs¢ do ladowania w warunkach CAT 1, o ile pilot

posiadat by stosowne umiejgtnosci.

2.3. Analiza zadzialania procedury zarzadzania stresem po zdarzeniu krytycznym.

O godzinie 18.21 kontroler APP EPKK utracit kontakt radarowy z samolotem,
co natychmiast przekazat kontrolerowi TWR EPKT wraz z przyblizonym miejscem

upadku samolotu.

O godzinie 19.35 r., po uzyskaniu informacji o lokalizacji miejsca upadku samolotu,
w uzgodnieniu z Dyzurnym Portu, zostalo wznowione wykonywanie operacji
lotniczych na EPKT. Jeszcze przez ok. 0,5 godziny, do konca swojej zmiany, kontroler
TWR EPKT wykonywal czynno$ci operacyjne na stanowisku. O zdarzeniu zostali
powiadomieni kierownik zmiany Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym oraz
kierownik Terenowego Osrodka Ruchu Lotniczego EPKT, ktory poinformowat
kontrolera TWR, Ze juz w tym dniu nie musi dalej pelni¢ obowigzkow operacyjnych,
na co ten przystat. Nalezy zaznaczy¢, ze kontroler TWR znatl osobis$cie pilota samolotu

SP-IKP i jako pilot samolotowy zawodowy wykonywat z nim loty.

Propozycj¢ nie wykonywania dalszych obowigzkéw operacyjnych otrzymat
takze asystent kontrolera TWR, posiadajacy licencje kontrolera, ktory nie przyjat tej
propozycji i pézniej przejat obowigzki kontrolera TWR.
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Po zaistnieniu zdarzenia kontroler organu zblizania APP EPKK takze otrzymat
od swojego przetozonego propozycje¢ nie wykonywania w tym dniu dalszych czynno$ci

operacyjnych na stanowisku, ale z tej propozycji takze nie skorzystat.

Zgodnie z procedurami CISM, cztonkom personelu lotniczego organu zarzadzania
przestrzenig powietrzng, pozostawiono dobrowolno$¢ skorzystania z procedury CISM.
Nie wszyscy uczestnicy zdarzen w ruchu lotniczym przyjmujg wsparcie wynikajace z
ww. procedury. Procedura CISM nie przewiduje obligatoryjnego odsunigcia personelu
operacyjnego organow stuzb ruchu lotniczego uczestniczacego W zdarzeniu Krytycznym
w ATM od wykonywania czynno$ci na stanowisku. Nalezy podkresli¢, ze istniejace
mechanizmy CISM sg pewnego rodzaju przywilejem mozliwym do wykorzystania
przez uczestnikéw zdarzenia krytycznego w ATM, a nie obowigzkowa procedura.
Zgodnie z procedurg CISM to uczestnik zdarzenia lub inna osoba z jego otoczenia (np.
swiadek zdarzenia) zglasza potrzebe interwencji. Tak wigc, to uczestnik zdarzenia

decyduje i1 okres$la taka potrzebe oraz definiuje zakres wsparcia.

Zdaniem Komisji w przypadku wystapienia zdarzen krytycznych w ATM,
ze wzgledu na réznego rodzaju aspekty psychologiczne oraz reakcje indywidualne
personelu operacyjnego po takich zdarzeniach, procedura CISM powinna by¢
obligatoryjna. Wskazana jest jak najszybsza, jak to tylko mozliwe, wymiana personelu
operacyjnego, ktory bezposrednio uczestniczyt w zdarzeniu krytycznym. Mozna
przypuszczaé, ze dalsze dziatania tego personelu, obcigzonego faktami zaistniatego
zdarzenia krytycznego, mogg mie¢ wplyw na jakos$¢ pracy na stanowisku operacyjnym i

bezpieczenstwo operacji lotniczych.

Korzystanie z procedury CISM jest i powinno by¢ dostepne dla personelu
operacyjnego na wlasng prosbe w kazdej chwili, a po zdarzeniach krytycznych powinno
by¢ obligatoryjne. Nie mozna dopusci¢ do powstawania sytuacji, w ktorej korzystanie
z procedury CISM mogtoby by¢ uznane za ,,stabos¢”, poniewaz moze to doprowadzi¢
do kolejnych krytycznych zdarzen i/lub mie¢ negatywny wpltyw na dalszg prace

personelu operacyjnego.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji
- Pilot miat wazng licencje pilota samolotowego turystycznego.

- Pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie.
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- Lot po trasie LIPV-EPKM byt wykonywany na podstawie planu lotu wg VFR.

- W koncowej fazie lotu ze wzgledu na panujace warunki IMC, FPL zostat zmieniony
na lot do EPKT, w celu wykonania podej$cia wg ILS.

- Pilot nie mial umiejetnosci wykonywania lotéw w warunkach IMC i uprawnienia
IR(A), o czym nie poinformowat kontrolera APP EPKK.

- Pilot byl w treningu i regularnie wykonywat loty na samolocie Cirrus SR22, tj. na
typie, na ktérym nastgpil wypadek.

- Dla samolotu, na ktérym nastapit wypadek, byly wystawione wazne dokumenty
dopuszczajace statek powietrzny do eksploatacji, w tym ubezpieczenie lotnicze OC.

- Komisji nie udato si¢ ustali¢ przyczyny technicznej, z powodu ktorej silnik mogtbhy
przerwac prace

- Pilot w koncowej fazie lotu prawdopodobnie nie kontrolowal stanu paliwa
w zbiornikach samolotu.

- Pilot w sytuacji awaryjnej nie wykorzystal systemu ratunkowego CAPS
zabudowanego na samolocie.

- Trudne warunki atmosferyczne na koncowym odcinku trasy i w miejscu lgdowania
miaty Krytycznie niekorzystny wplyw na zaistnienie zdarzenia.

-.Na miejscu wypadku znaleziono r6zne mapy i notatki, ale nie znaleziono materiatow

dokumentujacych nawigacyjne i meteorologiczne przygotowanie przelotu.

3.2. Przyczyny wypadku
1. Podjecie decyzji o wlocie w strefe krytycznie niekorzystnych warunkow
atmosferycznych przez pilota nie posiadajacego uprawnien i1 umiejetnosci do
wykonywania lotow wg przepiséw IFR w warunkach IMC.
2. Nieumiejetne wykonanie podejs$cia do ladowania wg systemu ILS.
3. Zatrzymanie pracy silnika, prawdopodobnie z powodu kontynuacji lotu bez
przelaczenia zaworu sterujacego paliwem na zbiornik zawierajacy paliwo.
4. Nie wykorzystanie systemu ratowniczego CAPS.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:
- nieumiejetna obstuga poktadowych urzadzen radionawigacyjnych,
- planowanie 1 wykonywanie lotu bez uwzglgdnienia niekorzystnych warunkow
atmosferycznych w rejonie lotniska ladowania oraz nieuwzglednienie czotowego
wiatru o duzej predkosci na trasie lotu, co spowodowato istotne wydluzenie czasu

lotu 1 zmniejszylo zapas paliwa,
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- brak kontroli stanu paliwa w zbiorniku, z ktérego byt zasilany silnik, w czasie

podchodzenia do ladowania.

- dziatania pilota w warunkach narastajacego stresu.

4. ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

5. ZALACZNIKI
1. Album ilustracji

2. Wykaz przeprowadzonych badan i ekspertyz technicznych

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podfis na orgginale
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