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INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 271/04

Rodzaj 1 typ statku powietrznego: $miglowiec ENSTROM 280C

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-GAG

Dowodca statku powietrznego: pilot Smiglowcowy turystyczny

Osrodek Szkolenia Lotniczego ,NORMAL”

Uzytkownik statku powietrznego:
ZyHow 1 POWICHZICEO: 1. Cieszynska 319, 43-300 Bielsko Biala

Wiasciciel statku powietrznego: jak wyzej

Miejsce zdarzenia: Radocza k/'Wadowic

8 pazdziernik 2004, godz. 19:30 (UTC)
(+2 godziny dla czasu lokalnego)

Data 1 czas zdarzenia:

STRESZCZENIE

W dniu 8 pazdziernika 2004 r., pilot $migtowcowy turystyczny wykonywat nocny lot
nawigacyjny na $migtowcu ENSTROM 280C po trasie lotnisko Aleksandrowice — Dobczyce
— Miechow — lotnisko Aleksandrowice. W rejonie miejscowosci Miechoéw, ze wzgledu na
pogarszajace si¢ warunki pogodowe, pilot postanowil skroci¢ zaplanowana trasg¢ i po
nawiazaniu tacznos$ci z FIS sektora Krakéw ztozyl Plan Lotu z powietrza (AFIL) na powrot
na lotnisko w Bielsko-Bialej przez CTR lotniska Balice. Po opuszczeniu obszaru CTR
lotniska Balice, w rejonie miejscowosci Radocza, pilot zglosit informatorowi FIS Krakow, ze
oczekuje pomocy podajac sygnat ,MAYDAY”. Proby nawiazania lacznosci ze $migtowcem
SP-GAG nie powiodly sig. W chwil¢ pozniej $miglowiec zniknat z ekranu radaru.
Natychmiast uruchomiono akcje ratownicza. Wrak $miglowca odnaleziono koto
miejscowosci Radocza. W wyniku zderzenia z ziemia pilot poniost §mier¢ na miejscu a
$miglowiec zostat catkowicie zniszczony.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Maciej LASEK - kierujacy zespotem
Ignacy GOLINSKI - cztonek zespotu
Jerzy BEREZANSKI - cztonek zespotu
Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu
Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu
Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:

Przyczynami wypadku byly: niezamierzony wlot $miglowca w rejon pogarszajacych si¢
warunkéw meteorologicznych 1 utrata orientacji przestrzennej przez pilota w trakcie
wykonywania zakr¢tu o 180° majacego na celu opuszczenie rejonu ztej pogody.

Wplyw na zaistnienie wypadku miaty:

— nie przewidziane przez pilota na etapie planowania lotu, pogorszenie si¢ warunkow
meteorologicznych,

— male doswiadczenie pilota w nawigacyjnych lotach nocnych.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 7 zalecen profilaktycznych.
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CZESC OPISOWA

1 INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1 Historia lotu (dane o locie).

W dniu 8 pazdziernika 2004 r., pilot $migtowcowy turystyczny odbywajacy przeszkolenie
do uzyskania licencji pilota $miglowcowego zawodowego w osrodku szkolenia FTO/TRTO
NORMAL, wykonywal doskonalacy nocny lot nawigacyjny po trasie: lotnisko
Aleksandrowice (Bielsko-Biata) - Dobczyce — dookota strefy kontrolowanej lotniska Krakéw
Balice (CTR EPKK) — Miechow — lotnisko Aleksandrowice. Celem lotu byto uzyskanie przez
pilota brakujacego nalotu dowddczego w nocy, niezbednego do spelnienia warunkoéw
ubiegania si¢ o licencj¢ pilota $migtowcowego zawodowego (CPL(H)). Lot byt wykonywany
na $miglowcu ENSTROM 280C o znakach rozpoznawczych SP-GAG, wedlug ¢wiczenia 46 -
loty doskonalqce Programu Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji Pilota
Smiglowcowego Zawodowego CPL(H). Na zaplanowany lot pilot nie sktadat planu lotu.

Pilot przyjechat z Krakowa do Bielska na lotnisko w godzinach popoludniowych, po pracy.
Lot zaplanowat wspolnie z instruktorem, bedacym Szefem Szkolenia Praktycznego (CFI)
osrodka FTO/TRTO NORMAL. Analiza warunkdéw meteorologicznych panujacych na
zaplanowanej trasie zostala wykonana wspoélnie przez pilota i instruktora na podstawie
opracowanej przez Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej o/ Krakow na dzien
08 pazdziernika 2004 r. prognozy pogody dla rejonu lotnisk BIELSKO BIALA (EPBA) i
ZAR(EPZR) (waznej w okresie od godz. 11:00 do 18:00 UTC) oraz informacji uzyskanych z
Internetu. Przed zaplanowanym lotem instruktor wykonat z pilotem okoto 10-cio minutowy
lot sprawdzajacy nad lotniskiem. Po locie instruktor nie zgtosit zadnych uwag.

Start z lotniska Aleksandrowice nastapit o godzinie 17:30 (UTC). O godzinie 17:44:45
pilot nawiazat taczno$¢ z informatorem FIS Krakéw, podajac aktualna pozycj¢ (po starcie z
lotniska w Bielsku-Bialej), wysoko$¢ lotu (300 m nad terenem), cel lotu oraz kod
transpondera. O godzinie 18:59:22, znajdujac si¢ w odleglosci okoto 4-5 mil (7-9 km) na
pénocny-zachdd od miejscowosci Miechow, pilot ponownie nawiazal tacznos¢ z FIS Krakow
informujac, ze z powodu pogarszajacych si¢ warunkdéw pogodowych musiat zawroci¢ i
aktualnie wykonuje lot w kierunku Proszowic. Cztery minuty p6zniej w rejonie Miechowa
pilot zapytat informatora FIS Krakow czy jest mozliwo$¢ ztozenia planu lotu (AFIL) przez
CTR lotniska Krakéw Balice (EPKK) z Miechowa przez Skawing i K¢ty o Bielska Biate;j.
Jako powdd skrdcenia trasy przez CTR EPKK pilot podal, iz obawia si¢, ze moze mie¢ za
malo paliwa na lot powrotny dookota CTR-u. Plan lotu zostat przyjety, przy czym pilot miat
pozostawac na tacznosci z informatorem FIS. O godzinie 19:13:19 pilot otrzymat zgodg na lot
z aktualnej pozycji po prostej na Kety i1 Bielsko (z kursem 234°). Po opuszczeniu obszaru
CTR lotniska Balice, w rejonie miejscowosci Radocza (ok. 5 km na pdinocny-zachdd od
Wadowic), pilot nadat korespondencj¢: Krakow informacja, potrzebuje pomocy, MAYDAY,
MAYDAY, MAYDAY (godz. 19:36:38). Na pytanie informatora FIS Krakéw jakiego rodzaju
pomocy oczekuje, pilot $miglowca nie odpowiedzial. Dalsze proby nawiazania facznosci ze
smigtowcem SP-GAG nie powiodly sig. W chwile pdzniej $migtowiec zniknal z ekranu
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radaru. O godzinie 19:38:16 kontroler z wiezy (TWR) lotniska Balice powiadomit o
zaistnialej sytuacji policj¢ oraz Kierownika Zmiany Centrum Zarzadzania Ruchem
Lotniczym. Natychmiast uruchomiono akcj¢ ratownicza. Wrak $miglowca odnaleziono koto
miejscowosci Radocza. W wyniku zderzenia z ziemia $miglowiec ulegt catkowitemu
zniszczeniu 1 spaleniu, a pilot ponidst §mier¢ na miejscu. Pozar dogasita Straz Pozarna. Zaraz
po zdarzeniu powiadomiono KPP w Wadowicach oraz Panstwowa Komisj¢ Badania
Wypadkéw Lotniczych (PKBWL).

Ryec. 1 Planowana i rzeczywista trasa lotu

1.2 Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne 1 - -
powazne - - -
nieznaczne - - -
bez obrazen - - -

1.3 Uszkodzenia statku powietrznego.

Uszkodzenia $miglowca ustalone zostaly na podstawie ogledzin przeprowadzonych na
parkingu depozytowym Komendy Policji w Wadowicach w dniu 15 pazdziernika 2004 r.
Szczegdtowy wykaz przeprowadzonych czynnosci i wynik ogledzin zamieszczono w
rozdziale 1.16.
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14 Inne uszkodzenia.

Zniszczone zasiewy na powierzchni ok. 30 aréw pola uprawnego.

1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, mezczyzna, lat 33. Posiadat licencje pilota samolotowego

turystycznego wydana 26.01.2004 roku oraz licencj¢ pilota $miglowcowego turystycznego.
Egzamin praktyczny na licencj¢ pilota $miglowcowego turystycznego — dowodca $miglowca
ENSTROM 280C pilot zdat 09.05.2004 r. Nalot ogolny uzyskany w trakcie szkolenia do
licencji pilota §migtowcowego turystycznego wynosit 46 godzin 06 minut, w tym jako
dowodca 14 godzin 39 minut, nalot wg wskazan przyrzadow 1 godzina 25 minut, przeloty w
dzien 16 godzin 59 minut. Szkolenie teoretyczne w celu uzyskania licencji pilota
$miglowcowego zawodowego pilot rozpoczal 4.06.2004 r. a ukonczyt 21.07.2004 roku.
Szkolenie praktyczne do uzyskania licencji pilota $migtowcowego zawodowego rozpoczat
26.06.2004 r. Do dnia wypadku pilot posiadat nalot ogélny na $migtowcu ENSTROM 280C
132 godz. 14 minut, w tym jako dowddca 37 godzin 1 minuta, nalot wedlug wskazan
przyrzadow 15 godzin 4 minuty, nalot w nocy 14 godzin 15 minut (w tym 4 godziny 27 minut
nalot dowddczy), przeloty po trasie w nocy 6 godzin 14 minut (w tym 1 godzina 15 minut
nalot dowddczy). W trakcie szkolenia, zaré6wno do licencji pilota $migtowcowego
turystycznego jak 1 zawodowego, wszystkie loty wykonywane byly na $miglowcu
ENSTROM 280C. Data ostatniego lotu przed wypadkiem 08.10.2004 r. Kontrola
Wiadomosci Teoretycznych wazna do 14.12.2004 r. Kontrola Techniki Pilotazu wazna do
08.05.2005 r. Data ostatnich badan lotniczo-lekarskich 27.08.2004 r. Termin wazno$ci badan
27.08.2005 1.

Tabelaryczne zestawienie nalotu pilota na §migtowcu ENSTROM 280C do dnia wypadku.

Nalot wg . . .
) i Nalot calkowity Nalot nawigacyjny
Nalot calkowity wskazan .
i W nocy (po trasie) w nocy
przyrzadow
ogo6lny | dowddczy og6lny 0golny dowodczy 0golny dowodczy
132" 14> | 37"01 15" 04’ 14" 15° 4h 7 6" 14’ 1"15°
Lista ostatnich 11 lotéw wykonanych przez pilota
Data Ilos¢ lotow Czas lotow .
2 Uwagi
lotow dwuster solo dwuster solo
4.09.2004 2 - 1:54 - Loty po trasie w nocy (¢w.41)
6.09.2004 1 - 1:35 - Loty po trasie w nocy (¢w.41)
8.09.2004 1 - 1:30 - Loty po trasie w nocy (¢w.41)
10.09.2004 - 1 - 1:15 Loty po trasie w nocy (¢w.41)
13.09.2004 4 - 1:40 - Sprawdzian umiejgtnosci w lotach nocnych (¢w.42)
8.10.2004 1 - 0:10 - Lot sprawdzajacy
8.10.2004 - 1 i 2:08 Trasa / wypadek (¢w.46)
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UWAGA

Liczba lotéw oraz nalot uzyskany przez pilota zostaty okre$lone na podstawie KSIAZKI
PRZEBIEGU SZKOLENIA LOTNICZEGO Studenta Osrodka [FTO/TRTO]
NORMAL CPL(H). W trakcie analizy zapisow zawartych w ww. ksiazce stwierdzono
btednie zapisane trasowe loty nocne (wszystkie loty wpisane sa jako loty samodzielne).
Opierajac si¢ na Programie Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji Pilota
Smiglowcowego Zawodowego CPL(H) oraz informacjom uzyskanym od Szefa Szkolenia
Praktycznego (CFI) osrodka FTO/TRTO NORMAL, dokonano korekty tych wpisow
odpowiednio rozdzielajac nalot nocny na nalot dwusterowy i solo w przedstawionej

powyzej tabeli.

1.6 Informacja o statku powietrznym.
Typ statku powietrznego: ~ ENSTROM 280C

Kategoria: Smiglowiec
Klasa: normalna
Grupa: jednowirnikowy
Podgrupa: jednosilnikowy, ttokowy
Znaki rozpozn. Wytworca Oznaczenie fab. | Nrfab. | Rokbud. | Nrrej.
SP-GAG Enstrom Helicopter Corporation, USA Enstrom 280C 1114 1977 443

Data rejestracji w Polskim Rejestrze Cywilnych Statkow Pow.:  10.08.2001 r.

Data wydania aktualnego Swiadectwa Zdatnosci Do Lotu: 25.02.2004 r.

Data wydania ostatniego Swiadectwa Ogledzin: 24.02.2004 r.

Waznoéé Swiadectwa Zdatnosci do Lotu: 23.02.2005 r.
Ptatowiec:

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 1814 godz. 49 min.
Pozostaty nalot do naprawy gtowne;j: wg. stanu technicznego
Ostatnie prace obstugowe wykonano: 24.02.2004 r.

Ostatnie czynno$ci okresowe: 8.09.2004 r. ,,200h”

Od ostatnich czynnos$ci okresowych do dnia wypadku smigtowiec wylatat 12 godz. 15 min.

Kolejne obowiazujace czynnosci okresowe miaty by¢ przeprowadzone po 25 godzinach lotu

od poprzednich czynnoSci.

Silnik:

tlokowy typu: Lycoming HIO-360-E1AD,nr fabr.: L-18119-51A.

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji do dnia wypadku 1812 godz. 41 min.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtoéwnej do dnia wypadku 1458 godz. 44 min.
Pozostaly czas pracy do nast¢pnej naprawy gidwne; 41 godz. 16 min.
Ostatnie prace obstugowe wykonano: 24.02.2004 r.
Ostatnie czynnos$ci okresowe: 8.09.2004 r. ,,400h”
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Od ostatnich czynnosci okresowych do dnia wypadku silnik wypracowat 12 godz.15 min.
Kolejne obowiazujace czynnosci okresowe miaty by¢ przeprowadzone po 50 godzinach lotu
od poprzednich czynnosci.

Stan MPiS przed lotem:

-paliwo:  Avgas-100 LL w ilosci 150 1.
-olej: Aeroshell 5SW50 w ilosci 8 L.
Maksymalna dtugotrwato$¢ lotu przy predkosci 70 weztow (130 km/h) bez rezerwy:
- mieszanka bogata 2 godz. 48 min.
- mieszanka uboga 3 godz. 36 min.

Smigtowiec posiadat wazna do dnia 27.08.2005 r. polisg ubezpieczeniowa w zakresie OC i
Aerocasco.

1.7 Informacje meteorologiczne.

1.7.1 Prognoza pogody na rejon lotniska EPBA i EPZR

Prognoza pogody dla rejonu lotnisk BIELSKO BIALA (EPBA) i ZAR(EPZR) na dzien
08.10.2004 r. wazna w okresie od godz. 11:00 do 18:00 UTC opracowana przez Instytut
Meteorologii i Gospodarki Wodnej o/ Krakow.

1. Sytuacja baryczna: rejon w obszarze podwyzszonego cis$nienia, w strefie frontu

Izoterma 0°C w m AMSL:  2600.

atmosferycznego.
2. Wiatr:
— przyziemny: zmienny z przewaga 160°, 15 —19 km/h;
— 300 m AGL (nad poziom terenu): 200-220°, 19-22 km/h;
— 600 m AGL: 220-250°, 19-26 km/h;
— 1000 m AGL: 240-260°, 22-30 km/h;
3. Zjawiska: mozliwy deszcz, zamglenia.
4. Widzialno$¢: w zamgleniu i opadzie 3-6 km, lokalnie pow. 10 km.
5. Chmury: 2 — 6/8 ScCu, 3-5/8 AcAs lok. w op. 7-8/8 St.
6. Podstawa w m AMSL:1500-1000, 2500, 350 —400.
7. Wierzchotki 2000-2500, 4000, 600;
8.
9.

Oblodzenie: umiarkowane w chmurach pow. izotermy 0°C.

10. Turbulencja: umiarkowana w Cu.
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1.7.2 Stan pogody na trasie przelotu opracowany na zlecenie PKBWL

Stan pogody w dniu 8 pazdziernika 2004 r. w godz. od 17:30 UTC do 20:00 UTC na trasie
lotu Bielsko-Biata, Dobczyce, Proszowice, Miechow, Radocza, Bielsko-Biala opracowany
zostat na zlecenie PKBWL przez Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej w Warszawie w
dniu 01.09.2005 r.

1) Sytuacja baryczna: trasa pod wpltywem zatoki niskiego ci$nienia z frontem

chlodnym.

2) Wiatr: przyziemny: zmienny z przewaga 280°-310° 10-15 km/h.

3) Widzialnos¢: tylko na poczatku trasy powyzej 10 km dalej szybko sig
obnizata do 2000 m i 1500 m.

4) Zjawiska: zamglenia, w koncu trasy opady deszczu.

5) Chmury: 1-3/8 CuSc 1200-1400 m n.p.gr. oraz 5-7/8 AcAs powyzej 2500
m n.p.gr., w opadzie 5-7/8 Cb, Cu, Sc 400 m n.p.gr.

6) Temperatura powietrza: 16°C obnizajaca si¢ do 12°C.

7) Cisnienie odniesione do poziomu morza: 1013 hPa.

8) Oblodzenie ocenione: stabe, w Cb umiarkowane powyzej 2500 m.
9) Turbulencja oceniona: umiarkowana w Cb.

1.7.3 Stan pogody na lotnisku Balice (EPKR) wedlug ATIS

Stan pogody na lotnisku Krakow Balice (EPKK) podawany przez automatyczny system

informacji pogodowej ATIS:

a) informacja ,,Papa”, 19:04 UTC: wiatr z kierunkow zmiennych 2 km/h, widzialo$¢
1800 m, ptytka mgla, zamglenie, pokrycie 3-4/8 o podstawie 1500 m, pokrycie 3-4/8 o
podstawie 3000 m, temperatura 13°C, temp. punktu rosy 12°C, ci$nienie QNH
1013 hPa;

b) informacja ,,Quebec”, 19:26 UTC: wiatr z kierunkéw zmiennych 2 km/h, widzialo$¢
1800 m, zamglenie, pokrycie 3-4/8 o podstawie 1500 m, pokrycie 5-7/8 o podstawie
3000 m, temperatura 13°C, temp. punktu rosy 12°C, ci$nienie QNH 1013 hPa;

c¢) informacja ,,Romeo”, 19:40 UTC: wiatr z kierunku 250° 6 km/h, widzialo§¢ 2000 m,
zamglenie, pokrycie 3-4/8 o podstawie 1500 m, pokrycie 5-7/8 o podstawie 3000 m,
temperatura 13°C, temp. punktu rosy 12°C, cisnienie QNH 1013 hPa;

1.8 Srodki nawigacyjne.
Smiglowiec byt wyposazony w podstawowe urzadzenia nawigacyjne, a takze w odbiornik

ILS BENDINX KING typu KN 73 wraz ze wskaznikiem ILS, transponder KT-76, koder
wysokosci A-30 i odbiornik GARMIN GPSMAP 295.

Zgodnie z Instrukcja Uzytkowania w Locie $migtowiec byt dopuszczony:
— jedynie do lotow dziennych i nocnych VFR,
— loty wedlug przyrzadow — zabronione,

— loty w warunkach oblodzenia - zabronione.
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1.9  Lacznos¢.

Smigtowiec byt wyposazony w poktadowa radiostacje lotnicza typu KX-165 z zakresem
czestotliwosci 118,000-136,975 kHz. Przez caly czas trwania lotu radiostacja pracowata bez
zarzutu. Zezwolenie na uzywanie radiostacji Nr PB/0422/01 wazne do dnia 31.08.2007 r.

1.10 Dane dotyczace miejsca wypadku.

Zderzenie z ziemia nastapilo koto miejscowosci Radocza (5 km na potnocny zachdod od
Wadowic). Teren w miejscu wypadku jest pofalowany z rzadko rozmieszczonymi

zabudowaniami typu siedliskowego. Wysoko$¢ najwyzszego punktu 331 m npm.

Fot. 1 Ogélny widok uksztattowania terenu w rejonie wypadku. Zdjecie wykonano 18 miesigcy po wypadku.
W czasie zdarzenia nie byto $niegu.

1.10.1 Punkty charakterystyczne zwigzane z miejscem wypadku

GAGI1 - miejsce pierwszego zderzenia z ziemia
N 49° 55.669’
E 019°27.306’
Wysokos¢ 996 ft (304 m npm) (z mapy 1128 ft MSL info z mapy Terrain na GPSmap 296)

GAG2- najwyzszy punkt na zboczu wzdhuz ktdrego nastapito zderzenie z ziemia
N 49° 55.564°
E019°27.511°
Wysokos¢ 1085 ft (331 m npm)(z mapy 1128 ft MSL info z mapy Terrain na GPSmap 296)

GAG3- punkt na drodze w miejscu poczatku polnej drogi-miedzy taczacej drogg asfaltowa z miejscem
pierwszego zderzenia z ziemia
N 49°55.531°
E 019°27.495°
Wysokos¢ 1077 ft (328 m npm)

GAG4- punkt obserwacji przez swiadkéw w Przybradzu
N 49°56.112°
E 019°26.293’
Wysokos¢ 893 ft (272 m npm) (z mapy 990 ft MSL info z mapy Terrain na GPSmap 296)

Zmierzony kierunek zderzenia z ziemia 067°.
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1.10.2 Ogolna charakterystyka miejsca zderzenia

Wysoko$¢ terenu nad poziom morza w miejscu zderzenia z ziemia wynosi 304 m n.p.m.
Smiglowiec uderzyt w ziemig plasko z duza predkoscia. Kierunek lotu w momencie zderzenia
067°. W odlegtosci 200 — 400 m od miejsca upadku nie ma wysokich przeszkod. W
odlegtosci okoto 300 m z prawej strony biegnie droga asfaltowa przy ktoérej znajduja sig
zabudowania mieszkalno-gospodarcze. Droga nie jest oswietlona latarniami. Najblizsze
wigksze skupisko zabudowan lezy na kierunku od godz. 2 do 5 w stosunku do kierunku

zderzenia z ziemia.

Fot. 2 Migjsce wypadku $migtowca

Fot. 3 Widok miejsca wypadku z miejsca obserwacji przez §wiadkow z miejscowosci Przybradz
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Rye. 3 Prawdopodobny przebieg ostatniej fazy lotu $miglowca
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_.E \ln e s a2l '."-';- N ] ﬂ? x
Ryec. 4 Mapka terenu, w ktérym doszto do wypadku

godz. 12 = 067 deg 4 *

Fot. 4 Panorama 360° z zaznaczeniem kierunkéw w odniesieniu do kierunku zderzenia z ziemia (067°).
Zdjecia wykonano 18 miesigcy po wypadku.

punkt obserwacji przez swiadkéw

z miejscowosci Przybradz

- zdjecie wykonano z miejsca

pierwszego zderzenia sSmiglowca z ziemiq

Fot. 5 Miejsce z ktorego obserwowalo ostatnig fazg lotu dwoch §wiadkéw w miejscowosci Przybradz (punkt
GAG4)
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1.11 Rejestratory pokladowe.

Smiglowiec nie posiadat na wyposazeniu poktadowego rejestratora parametréw lotu. Na
miejscu wypadku znaleziono uszkodzony odbiornik GPS GARMIN 295. Stan techniczny
odbiornika GPS po wypadku nie umozliwiat odczytu zapisanej w nim trasy.

1.12 Informacja o szczatkach i zderzeniu.

Smigtowiec uderzyt w ziemie z kursem okoto 067° i po odbiciu sie od ziemi przeleciat w
powietrzu jeszcze okoto 30 m z obrotem wzdluz osi podtuznej. Zniszczenia 1 uszkodzenia
poszczegolnych elementéw $wiadcza o uderzeniu w ziemi¢ przednia czgscia kadluba z
opuszczonym ,,nosem” i ze znacznym przechytem na prawa strong. Stan zespotu napgdowego
pozwala stwierdzi¢, ze silnik $miglowca pracowal az do zderzenia z ziemia. Nie stwierdzono,
aby jakakolwiek czg$¢ $miglowca lub jego wyposazenia oddzielita si¢ od niego przed
wypadkiem.

Fot. 6 Rozrzut szczatkéw §migltowca

1.13 Informacje medyczne

Dowddca statku powietrznego poddawat si¢ okresowym badaniom lotniczo - lekarskim w
Gléwnym Osrodku Badan Lotniczo - Lekarskich AP we Wroctawiu od kilku lat.

Ostatnie badania odbyl w dniu 27.08.2004 r. Podczas badan, oprocz nieznacznego
podwyzszenia poziomu cholesterolu we krwi (bez wplywu na ostateczna oceng), w stanie
jego zdrowia nie stwierdzono odchylen od normy i zostal uznany jako: zdolny do
wykonywania czynnosci lotniczych wg klasy 11 2 - bez ograniczen.

Sekcja zwlok pilota wykonana w Zaktadzie Medycyny Sadowej CM UJ w Krakowie
wykazala, Zze przyczyna zgonu byly wielonarzadowe obrazenia ciata, ktore powstalty w
wyniku zderzenia $migtowca z ziemia. Z uwagi na rozlegte uszkodzenia ciata nalezy przyjac,
ze zgon byl natychmiastowy. Podczas badania sekcyjnego nie stwierdzono schorzen, ktore
mogtyby mie¢ wplyw na powstanie wypadku.
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Badanie metoda chromatografii gazowej krwi pobranej podczas sekcji zwlok,
przeprowadzone 12.10.2004 r., wykazato 0.3 %o alkoholu etylowego, a w zotci poziom ten
wyniost 0.9 %.. W danym przypadku, wedtug opinii biegtych przeprowadzajacych badanie,
wykazany badaniem chemicznym alkohol moéglt w calo$ci wytworzy¢ si¢ w toku
posmiertnych procesow gnilno-fermentacyjnych. Wynika z tego, ze w chwili zgonu pilot
nie byl pod wplywem dziatania alkoholu.

Wynik badania na obecno$¢ tlenkowgglowej hemoglobiny wykazatl §rednia zawarto$¢
COHD rowna 25%.

1.14 Pozar.

Przeprowadzone ogledziny szczatkéw $migtowca wskazuja, ze pozar $migtowca rozpoczat
si¢ w momencie pierwszego zderzenia $migltowca z ziemia najprawdopodobniej w wyniku
rozszczelnienia zbiornika paliwa. Pozar wugasila powiadomiona przez okolicznych
mieszkancow Straz Pozarna.

1.15 Ratownictwo i szanse przezycia.

Pilot ponidst §mier¢ w momencie zderzenia ziemia.

1.16 Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ kamera filmowa terenu wypadku i wraku $§migtowca. Sporzadzono
szkic terenu w rejonie wypadku. Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna $miglowca i
dokumentacj¢ szkoleniowa dowoddcy statku. Przestuchano $wiadkéw. Przeprowadzono
przeglad szczegdélowy wraku $miglowca 1 silnika Lycoming HIO-360-E1AD.
Przeanalizowano zapis korespondencji radiowej oraz telefonicznej prowadzonej przez Stuzby
Ruchu Lotniczego i pilota. Przeprowadzono analizg stanu pogody oraz oceng dziatania Stuzb
Ruchu Lotniczego. Przeprowadzono oceng¢ stwierdzonej badaniem zawarto$ci
tlenkoweglowej hemoglobiny we krwi pilota pod katem jej ewentualnego zwiazku z
przyczyna wypadku.

1.16.1 Wynik przeprowadzonych ogledzin wraku Smiglowca

1.16.1.1 Kadtub:
- cze$¢ przednia z kabing catkowicie zniszczona, ze $ladami pozaru,

- belka ogonowa z licznymi uszkodzeniami (wgniecenia, rozdarcia), charakter
uszkodzen $wiadczy, ze wigkszo$¢ z nich powstata podczas zatadunku, transportu i
roztadunku wraku,

- $rodkowa cze$¢ kadtuba zniszczona, ze $sladami pozaru,

- pokrywy srodkowej czgsci kadtuba (pokrywy zespotu napedowego) zniszczone.

1.16.1.2 Kabina
- calkowicie zniszczona,

- oszklenie zdefragmentowane na szczatki o wymiarach w wigkszoSci nie
przekraczajacych ok. 15x15 cm,
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- struktura foteli zniszczona, czg$ciowo spalona,
- calo$¢ ze §ladami pozaru.

1.16.1.3 Wirnik no$ny

- jedna topata wyrwana z piasty, zalamana do dolu w odlegtosci ok. 60% od osi obrotu,
struktura topaty rozklejona, catkowicie zniszczona,

- dwie pozostale topaty nadal zamocowane do piasty, zagicte po linii Srubowej do gory,
bez $§ladow uderzenia o przeszkodg, struktury rozklejone, catkowicie zniszczone,

- piasta kompletna z pajakiem sterowania, bez widocznych wigkszych uszkodzen,

- wal wirnika gltownego z utozyskowaniem dolnym kompletny, bez widocznych
wigkszych uszkodzen, oderwany od struktury platowca.

1.16.1.4 Wirnik ogonowy
- kompletny, bez wigkszych uszkodzen, jedna z topat lokalnie wgnieciona

(prawdopodobnie podczas zaladunku, transportu i roztadunku wraku),
- piasta wirnika ogonowego bez widocznych uszkodzen, zachowuje petna ruchomos¢ w
utozyskowaniu, zmiana kata skoku topat zachowata funkcjonalnosé.

1.16.1.5 Usterzenie
- wszystkie stateczniki bez powazniejszych uszkodzen, lokalne wgniecenia (ich

charakter $wiadczy o powstaniu podczas zatadunku, transportu i roztadunku wraku).

1.16.1.6 Podwozie
- calkowicie zniszczone, wyrwane ze struktury kadtuba,

- golenie sprezyste odksztatcone 1 potamane,
- plozy potamane,
- kolka transportowe na plozach uszkodzone, ze $sladami pozaru.

1.16.1.7 Zespot napedowy
- silnik znacznie uszkodzony, $lady peknig¢ i ubytkéw na odlewie karteru, ze $ladami

pozaru i przetopien oderwanych odtamkow karteru ze stopu siluminowego,

- dmuchawa silnika z odksztalcona i czgSciowo zniszczona obudowa, topatki wirnika
dmuchawy zatarte - wcigte w obudowg (charakter zniszczen S$wiadczy o pracy
dmuchawy az do zderzenia z ziemia),

- loze silnika pogigte i potamane, ze Sladami pozaru, amortyzatory mocujace silnik na
tozu spalone,

- agregaty silnika lokalnie uszkodzone wskutek uderzenia o sasiadujaca konstrukcje,

- $lady intensywnego lokalnego pozaru w obrebie przedzialu agregatow silnika (spalone
przewody powietrzne, opalone agregaty, stopione i spalone czg$ci z tworzyw
sztucznych).

1.16.1.8 Uktad transmisji napgdu
- przektadnia gléwna catkowicie zniszczona, pas przektadni zerwany,

- rolki przektadni czgsciowo rozbite, z ubytkami materiatu biezni,

- sprzgglo-napinacz przekladni zniszczone, elementy poodksztatcane, oderwane od
struktury platowca,

- wal napgdu wirnika ogonowego powyginany w rejonie utozyskowania na przedniej
czesci belki ogonowej, zerwany w czg$ci tylnej 1 przemieszczony w ulozyskowaniach;
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zerwanie 1 stan sprzggietka przed przektadnia katowa wirnika ogonowego $wiadczy o
wystapieniu sity wzdhuz osi watu, spowodowanej jego odksztatceniami bocznymi na
belce ogonowej,

- przektadnia katowa wirnika ogonowego bez widocznych uszkodzen.

1.16.1.9 Uktad sterowania ptatowcem
- bez widocznych uszkodzen w obregbie belki ogonowej,

- catkowicie zniszczony w obrgbie $rodkowej i przedniej czesci kadluba (w pelni
identyfikowalny pozostat tylko jeden drazek sterownicy rgcznej, pozbawiony
rekojesci),

- zachowana integralnosc¢ i funkcjonalnos¢ w tylnej czesci belki ogonowe;,

- linki sterowania zerwane lub przecigte w miejscach nietypowych dla uszkodzen
spowodowanych zuzyciem eksploatacyjnym (prawdopodobnie wskutek zderzenia oraz
p6zniejszego zatadunku, transportu i roztadunku wraku).

1.16.1.10 Uktad sterowania zespotem napgdowym
- calkowicie zniszczony, poszczegolne ocalale elementy trudne do identyfikacji, niektore

ze $ladami pozaru.

1.16.1.11 Uktad paliwowy
- calkowicie zniszczony (zniszczenie zbiornikoéw paliwa spowodowato pozar wraku po

zderzeniu z ziemia),
- glownego zaworu paliwowego nie udalo si¢ w szczatkach odnalez¢.

1.16.1.12 Uktad elektryczny
- calkowicie zniszczony, gldéwna wiazka elektryczna porozrywana, lokalnie ze $ladami

nadpalenia,
- akumulatora nie udato si¢ odnalez¢ w szczatkach.

1.16.1.13 Przyrzady i awionika
- tablica przyrzadow uszkodzona, wyrwana z zamocowan, wskazania przyrzadow

zablokowane  (zarejestrowano  kamera), niektore  przyrzady  zniszczone
(przepltywomierz paliwa) lub powaznie uszkodzone,

- pulpity wyposazenia uszkodzone, wyrwane z zamocowan, potozenia przelacznikow
zarejestrowane kamera.

1.16.1.14 Uwagi i spostrzezenia
1) Linki sterowania ptatowcem przerwane (przecigte) w miejscach, gdzie przerwanie

wskutek zuzycia eksploatacyjnego jest b.mato prawdopodobne; uptyw czasu (prawie 7
dob od wypadku) i spowodowany nim stan korozji nie pozwala orzec jednoznacznie o
przyczynach utraty ciaglos$ci linek.

2) Stan czgsci wystawionych na dziatanie ognia $wiadczy o jego znacznej intensywnos$ci
w do$¢ ograniczonej przestrzeni.

3) Stan zniszczenia 1 uszkodzefh poszczegélnych elementdw $wiadczy o uderzeniu w
ziemig przednia czg$cia kadtuba z opuszczonym ,,nosem” i ze znacznym przechylem
na prawa strong.
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4) Jako probki do ewentualnej dalszej ekspertyzy pobrano z wraku sprzggietko tylnej
czesci walu wirnika ogonowego (wraz z odcigtym koncowym odcinkiem watu) oraz
dwie zarowki z koncowek statecznikow.

1.16.1.15 Podsumowanie ogledzin
1) Stwierdzone podczas ogledzin uszkodzenia i zniszczenia maja charakter powstalych

podczas zderzenia z ziemia oraz poOzniejszego pozaru lub spowodowanych
p6zniejszym zatadunkiem, transportem i roztadunkiem wraku.

2) Stan zespotu napgdowego pozwala stwierdzié, ze silnik $miglowca pracowal az do
zderzenia z ziemia.

1.16.2 Ocena zawartosci tlenkoweglowej hemoglobiny we krwi.

W trakcie badania oznaczono we krwi pilota zawartos¢ CO réwna 25%. Wplyw CO na
cztowieka przy koncentracji CO w powietrzu otaczajacym przedstawia ponizsze zestawienie:

0,001 -0,03 %  po kilku godzinach dziatania moga wystapi¢ lekkie objawy zatrucia

0,1 -0,2% zatrucie $redniej cigzkoSci w razie dziatania przez 1 godzing
0,2 -0,3% cigzkie zatrucie w ciggu 5 — 30 minut
powyzej 0,5% $mier¢ w ciagu kilku minut

Obraz kliniczny zatrucia tlenkiem wegla w zaleznos$ci od poziomu HbCO we krwi mozna
okresli¢ nastgpujaco:

5-10% nie stwierdza si¢ objawoéw klinicznych czasami jednak osobnicy bardziej wrazliwi
moga popehnia¢ drobne pomytki.

10 - 20% moga wystapi¢ umiarkowane bole glowy, rozszerzenie naczyn skornych, zaznaczone
obnizenie koordynacji mig§niowej i wydluzeniu czasu reakcji

20— 30% silne bole glowy, oslabienie, nudnosci, ostabienie ostro§ci widzenia, pogorszenie
stluchu, czasami zaburzenia Swiadomosci. Stan niedotlenienia tkanek.

powyzej 40% istnieje mozliwo$¢ zapasci, moze wystapi¢ $mier¢ przy dalszym przebywaniu w
atmosferze tlenku wegla.

powyzej 60% $piaczka, drgawki, zaburzenia czynnosci serca, zaburzenia oddychania, $mier¢.

Objawy kliniczne zatrucia CO zaleza od kilku czynnikow, a szczegodlnie od stezenia tlenku
wegla w powietrzu otaczajacym, czasu ekspozycji, poziomu tlenkowgglowej hemoglobiny we
krwi, wrazliwo$ci osobniczej oraz wspotistnienia innych schorzen organicznych.

Pierwszymi objawami zatrucia sa bdl glowy, nudnosci, wymioty. W miar¢ narastania
zatrucia wystgpuje oszotomienie i dezorientacja oraz utrata zdolno$ci do krytycznej oceny
sytuacji. Wystepuje rowniez ,bezwiad psychiczny”, ktory uniemozliwia podjgcia proby
wydostania si¢ z zagrozonego pomieszczenia.

Z powodow technicznych, na podstawie wyniku poziomu tlenkowgglowej hemoglobiny
we krwi, nie mozna okres§li¢ momentu zatrucia, czasu ekspozycji na CO i przebiegu zatrucia.
Podobny lub taki sam poziom tlenkowgglowej hemoglobiny moze wystapi¢ po dluzszym
czasie przebywania w atmosferze zawierajacej tlenek wegla w nizszym stezeniu jak 1 w
przypadku gdy czlowiek przebywa w atmosferze zawierajacej wysokie st¢zenie przez
znacznie krotszy okres czasu.
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Tlenek wegla do organizmu dostaje si¢ wylacznie poprzez drogi oddechowe. Inne
mechanizmy taczenia si¢ z hemoglobing krwi czy mioglobing migéni np. poprzez dyfuzje
maja mniejsze znaczenie. Dlatego tez, gdy w powietrzu otaczajacym wystepuje duze stgzenie
tlenku wegla ( np. w wyniku duzego pozaru), wystarczy wykonaé¢ kilka gwattownych,
glgbokich oddechow aby we krwi wystapit wysoki poziom COHb. Jest to zwiazane z
poprzednio opisanym bardzo wysokim powinowactwem tlenku wegla do hemoglobiny tj. o
okoto 300 razy wigkszym niz do tlenu atmosferycznego.

Przy szczelnych kabinach samolotow 1 przy ich pelnym zabezpieczeniu przed
przedostaniem si¢ do nich gazéw spalinowych z silnikow, czy gazéw pochodzacych z
systemow grzewczych problem zatrucia tlenkiem wegla praktycznie nie powinien istniec.
Jednak byty opisywane zatrucia tlenkiem wegla pilota lub pasazerow w przypadkach awarii
tych urzadzen, nadmuchu spalin do kabiny pilota ale przede wszystkim w wyniku pozaru na
poktadzie samolotu w czasie lotu.

1.16.3 Stan wymiennika ciepla zamontowanego na ukladzie wydechowym silnika

Tlenek wegla moze dosta¢ si¢ do kabiny samolotu, w przypadku braku pozaru na
poktadzie, poprzez instalacj¢ ogrzewania kabiny cieptym powietrzem. Ogrzewanie powietrza
odbywa si¢ w wymienniku ciepta zabudowanym na kolektorze wydechowym. W przypadku
rozszczelnienia kolektora wydechowego, do ogrzewanego powietrza moga dostac si¢ rowniez
spaliny, a tym samym tlenek wegla. Aby wykluczy¢ lub potwierdzi¢ mozliwosé przedostania
si¢ do kabiny tlenku wegla zawartego w spalinach sprawdzono stan wymiennika ciepta
zabudowanego na kolektorze wydechowym silnika.

Fot. 7 Zdjecia wymiennika ciepta przed i po demontazu z silnika

Przeprowadzone ogledziny wykazaty, Ze stan wymiennika jest bardzo dobry i wykluczyty
mozliwo$¢ przedostania si¢ ta droga spalin do kabiny.

Przeprowadzone ogledziny wraku $migtowca nie wykazaly oznak wcze$niejszego
powstania pozaru (tj. zanim $miglowiec zderzyt si¢ z ziemia). Jednak ze wzgledu na stopien
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zniszczenia konstrukcji $migtowca nie mozna ze 100% pewnos$cia wykluczy¢, ze pozar mogh
rozpocza¢ si¢ przed zderzeniem z ziemia.

1.16.4 Stan przelacznikéw na panelu w kabinie

Ponizsze zdjgcie obrazuje polozenia przelacznikéw na panelu sterujacym poréwnane z
analogicznym panelem bliZniaczego $miglowca.

S S — Y i N | 4 .- 2 e T

ALTERNATOR INSTR. GYRO  NAV. LOVW NORMAL
BOOST PRESS.

[MASTER ALT.  BOOST NAV. ANTI- v p— .
\ SW. SW. PUMP Lg_v “’El-fm"_ .G Ptlél- IGNITION TRIM

Fot. 8 Potozenie przetacznikow na panelu w kabinie

Z zamieszczonego zdjgcia wynika, ze w momencie zderzenia z ziemia wiaczone byty
jedynie:
— glowny wiacznik instalacji elektryczne;,
— przelacznik alternatora,
— przelacznik pozycyjnych $wiatet nawigacyjnych.

Pozostale przelaczniki (przetacznik wspomagajacej pompy paliwa, przelacznik S$wiatet
ladowania, $wiatta antykolizyjne, o$wietlenie przyrzadow, wiacznik startera 1 przetacznik
silnika trymera) sa w pozycji wyltaczone.

1.17 Informacje o dzialalnosci j. o. lotniczych i administracji.

Pilot $miglowca odbywal szkolenie do uzyskania licencji pilota $miglowcowego
zawodowego w osrodku szkolenia FTO/TRTO NORMAL. O$rodek ten posiadal wydany
przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego w dniu 26.04.2004 r. certyfikat nr PL-ATOC-
05/2004 uprawniajacy go do prowadzenia dziatalno$ci lotniczej] w szczego6lnosci szkolenia
teoretycznego i praktycznego dla uzyskania licencji pilota $miglowcowego zawodowego
CPL(H). Certyfikat byl wazny do 25.04.2005 r.

Po starcie $migtowca instruktor, bedacy Szefem Szkolenia Praktycznego (CFI) os$rodka
FTO/TRTO NORMAL, zgodnie ze ztozonym zeznaniem, caly czas byt na nastuchu radiowym
1 slyszat praktycznie cala korespondencjg pilota $migtowca tacznie z wezwaniem pomocy. Po
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zgloszeniu przez pilota wezwania ,MAYDAY” natychmiast zadzwonil do FIS Krakow w
celu dowiedzenia si¢ czy wiedza co sig¢ stalo.

Policja zostala powiadomiona o zdarzeniu o godzinie 19:38:16 (UTC).

Kierownik Zmiany Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym (KZ ATM) zostat
powiadomiony o zdarzeniu o godzinie 19:38:59 (UTC).

Straz Pozarna powiadomili o zdarzeniu okoliczni mieszkancy bgdacy swiadkami zderzenia
$miglowca z ziemia.

Do czasu przyjazdu Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych miejsce
wypadku ochraniali funkcjonariusze KPP z Wadowic.

1.18 Informacje uzupehiajace.

1.18.1 Wymagania przepiséw JAR-FCL 2 w zakresie szkolenia praktycznego do licencji
CPL(H)

Ponizej przytoczono wyciag z przepisow JAR-FCL 2 na podstawie ktorych zostal
opracowany i zatwierdzony Program Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji Pilota
Smiglowcowego Zawodowego CPL(H) na Smiglowcach jednosilnikowych wydany dla
osrodka szkolenia lotniczego FTO/TRTO NORMAL.

JAR-FCL 2.155 Praktyka i zaliczanie
(Patrz Zatacznik 1 do JAR-FCL 2.160 oraz 2.165(a)(1) do (3))
(Patrz AMC FCL 2.160 oraz 2.165(a)(1) do (3))

(a) Szkolenie zintegrowane

(1) Praktyka. Kandydat ubiegajacy si¢ o wydanie licencji pilota $miglowcowego
zawodowego CPL(H), ktory ukonczyt szkolenie =zintegrowane musi JAR-FCL
2.155(a)(1)(c.d.) wykona¢ co najmniej 135 godzin lotu jako pilot $miglowcow
posiadajacych $§wiadectwo zdatnosci do lotu wydane lub uznane przez panstwa
cztonkowskie JAA.

(2) Zaliczanie. | Szczegbély dotyczace zaliczania godzin lotu wymaganego w (a) (1),
zawarte sa w Zataczniku 1 do JAR- FCL 2.160 i 2.165 (a) (1), paragrafie 4 lub w
Zataczniku 1 do JAR-FCL 2.16012.165 (a) (2) , paragrafie 4.]

(b) Szkolenie modutowe

(1) Praktyka.. Kandydat ubiegajacy si¢ o wydanie licencji pilota $migowcowego
zawodowego (CPL(H)), ktory nie ukonczylt szkolenia zintegrowanego musi wykonaé
co najmniej 185 godzin lotu jako pilot $miglowcow posiadajacych $wiadectwo
sprawnosci technicznej wydane lub wuznane przez Wtladzg Lotnicza Panstwa
cztonkowskiego JAA.

(2) Zaliczenie. Z nalotu 185 godzin:

[@D)] 20 godzin moze by¢ wykonane jako pilot-dowodca z licencja PPL (A)

[ii)] 50 godzin moze by¢ wykonane jako pilot-dowddca z licencja CPL (A) [ ] na
samolotach; lub

[(ii1)] 10 godzin jako pilot dowddca na motoszybowcach turystycznych lub na
szybowcach.

(¢) Czas lotu. Kandydat musi wykona¢ na $miglowcach co najmniej (patrz takze JAR-FCL
2.050(a)(3)):
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(1) 50 godzin jako pilota-dowddca lub 35 godzin jako pilot-dowddca jesli wykonano je
podczas szkolenia zintegrowanego jak podano w Zataczniku 1 do JAR-FCL 2.160 i
2.165(a)(1)i (2) oraz AMC FCL2.160 i 2.165(a)(1), i (2);

(2) 10 godzin w lotach po trasie jako pilot-dowodca (PIC), w tym lot po trasie o dtugosci co
najmniej 185 km (100 NM) podczas ktoérego wykonano dwa ladowania z pelnym
zatrzymaniem na dwu réznych lotniskach, z ktérych zadne nie jest lotniskiem odlotu;

(3) 10 godzin szkolenia w lotach wg wskazan przyrzadow poktadowych z ktérych nie
wigcej niz 5 godzin moze by¢ czasem ¢wiczen na ziemi; i
(4) 5 godzin lotu w nocy zgodnie z wymaganiami JAR-FCL 2.165(b)
[Zmiana. 1, 01.12.00; popr. 2, 01.11.02]

JAR-FCL 2.165 Szkolenie praktyczne
(patrz Zatacznik 1 do JAR-FCL 2.160 1 2.165(a)(1) do (3)
(patrz AMC FCL 2.1601 2.165(a)(1) do (3))

(a) Szkolenie. Kandydat ubiegajacy si¢ o wydanie licencji pilota §miglowcowego zawodowego
(CPL(H)) musi ukonczy¢ w zatwierdzonym osrodku szkolenia lotniczego (FTO)
zatwierdzone szkolenie praktyczne, zintegrowane lub modulowe (na $migtowcach
posiadajacych $wiadectwo sprawnosci technicznej wydane lub uznane przez Panstwo
cztonkowskie JAA). Szkolenie praktyczne powinno by¢ potaczone ze szkoleniem
teoretycznym. Szczegotowe wytyczne dot. zatwierdzonych szkolen podane sa w:

(1) Szkolenie zintegrowane ATP(H) - Zalacznik 1 JAR-FCL 2.160 i 2.165(a)(1); oraz AMC
FCL 2.160 1 2.165(a)(1);

(2) Szkolenie zintegrowane CPL(H) —Zatacznik 1 do JAR-FCL 2.160 i 2.165(a)(2) oraz
AMC FCL 2.160 1 2.165(a)(2); i

(3) Szkolenie modutowe CPL(H) -Zatacznik 1 do JAR-FCL 2.160 i 2.165(a)(3) oraz AMC
FCL 2.160 1 2.165(a)(3).

(b) Szkolenie w lotach w nocy. Kandydat musi wykonaé¢ na §migtowcach co najmniej 5 godzin
lotbw w nocy, w tym co najmniej 3 godziny lotow szkolnych na dwusterze, w tym co
najmniej 1 godzina przelotu nawigacyjnego, oraz wykona w nocy 5 samodzielnych startow i
ladowan z pelnym zatrzymaniem.

1.18.2 Wymagania dot. praktyki przed dopuszczeniem do egzaminu panstwowego na
licencj¢ CPL(H)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrze$nia 2003 r. w sprawie
licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. z dnia 19 wrze$nia 2003 r.) stawia przed
kandydatem na pilota $migtlowcowego zawodowego nastgpujace wymagania w zakresie
praktyki:

2.6.5.4. Praktyka. Kandydat powinien wykazac¢, ze:

1) wykonat jako pilot $migtowca co najmniej 135 godzin lotu, jezeli ukonczyt kurs szkolenia
zintegrowanego, albo co najmniej 185 godzin lotu podczas szkolenia modulowego, w tym nie
mniej niz:

a) 35 godzin lotu jako pilot dowodca $migtowca, jezeli ukonczyt kurs szkolenia zintegrowanego
albo 50 godzin lotu jako pilot dowddca $migtowca podczas szkolenia modutowego,

b) 10 godzin przelotu jako pilot dowodca $miglowca, wlaczajac w to przelot na odleglos¢ nie
mniejsza niz 185 km (100 NM), podczas ktorego zostaly wykonane dwa ladowania z
catkowitym zatrzymaniem na dwu réznych lotniskach (10 godzin przelotu, wykonanego w
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charakterze dowodcy $migltowca, moze miesci¢ si¢ w ogélnym czasie lotow w charakterze
dowddcy $miglowca, wymienionym pod lit. a),
c¢) 10 godzin lotu na dwusterze wedtug wskazan przyrzadow, z ktérych nie wigcej niz 5 godzin
lotu moze by¢ zaliczonych na urzadzeniu treningowym,
d) 10 godzin lotu w nocy, w tym nie mniej niz:
— 5 godzin lotow szkoleniowych na dwusterze, w tym co najmniej 3 godziny przelotu,
— 5 godzin lotow szkoleniowych samodzielnych, w tym co najmniej 3 godziny przelotu w
nocy i 5 samodzielnych startow i ladowan z pelnym zatrzymaniem;

1.19 Nowe metody badan.

Nie zastosowano.
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2 ANALIZA.
2.1 Poziom wyszkolenia

2.1.1 Przebieg szkolenia

Pilot rozpoczat szkolenie lotnicze w osrodku szkolenia lotniczego FTO/TRTO NORMAL w
2003 r. - najpierw samolotowe a nastgpnie $migtowcowe. W dniu 26.01.2004 roku uzyskat
licencjg pilota samolotowego turystycznego. Jednoczes$nie, w dniu 6.09.2003 r., rozpoczat
szkolenie teoretyczne do uzyskania licencji pilota $miglowcowego turystycznego. Cykl
wyktadow szkolenia teoretycznego zakonczyt 3.12.2003 r. Szkolenie praktyczne rozpoczal na
$migtowcu ENSTROM 280C w dniu 5.03.2004 r., a zakonczyt 3.05.2004 r. Nalot ogdlny
uzyskany w trakcie szkolenia do licencji pilota $miglowcowego turystycznego wyniost
46 godzin 06 minut, w tym:

— nalot samodzielny 14 godzin 39 minut,
— nalot wg wskazan przyrzadow 1 godzina 25 minut,

— przeloty w dzien 16 godzin 59 minut.

W dniu 09.05.2004 r. pilot zdat egzamin praktyczny 1 wuzyskat licencje pilota
smigtowcowego turystycznego — dowodca smiglowca ENSTROM 280C.

Niecaly miesiac pozniej pilot rozpoczat, w tym samym o$rodku szkolenia lotniczego,
szkolenie do licencji pilota $migtowcowego zawodowego. Szkolenie prowadzone bylo w
oparciu o Program Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji Pilota Smiglowcowego
Zawodowego CPL(H) na smiglowcach jednosilnikowych wydany dla osrodka szkolenia
lotniczego FTO/TRTO NORMAL 1 zatwierdzony przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu
24 marca 2004 r. na podstawie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3.09.2003 r. w
sprawie licencjonowania personelu lotniczego (Dz.U. Nr 165 poz. 1603). Tematyka
szkoleniowa zawarta w programie uwzgledniata wymagania przepisow JAR-FCL 2.

Szkolenie teoretyczne pilot rozpoczat 4.06.2004 r. 1 ukonczyt z wynikiem pozytywnym w
dniu 21.07.2004 roku. Szkolenie praktyczne do uzyskania licencji pilota $§miglowcowego
zawodowego pilot rozpoczat w dniu 26.06.2004 1., czyli 26 dni przed zakonczeniem szkolenia
teoretycznego co jest niezgodne z zapisem punktu 5.4 podpunkt 2. litera a) Programu
Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji Pilota Smiglowcowego Zawodowego CPL(H).
Zdaniem Komisji nie miato to jednak wplywu na zaistnienie wypadku.

Do dnia wypadku pilot uzyskat nalot og6lny na §migtowcu ENSTROM 280C 132 godziny
14 minut. Zestawienie nalotu z rozbiciem na jego rodzaje przedstawia ponizsza tabela:

Nalot wg . . :
. i Nalot calkowity Nalot nawigacyjny
Nalot calkowity wskazan .
i W nocy (po trasie) w nocy
przyrzadow
ogolny | dowoddczy ogolny ogolny dowddczy 0golny dowoddczy
132" 14 | 37"01 15" 04’ 14" 15° 4" 27 6" 14”7 1"15 "

*) Minimalny nalot po trasie w nocy wg przytoczonego powyzej programu szkolenia wynosi 6 godzin w tym 1
godzina lotu samodzielnego i jest zgodny z minimami zawartymi w przepisach JAR-FCL 2.
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W dniu 13.09.2004 r. szkolony pilot wykonal lot egzaminacyjny dopuszczajacy do
wykonywania samodzielnych lotdéw nocnych na typie $migtowca ENSTROM 280C, co byto
jednoczes$nie zakonczeniem programu szkolenia do uzyskania licencji pilota §migtowcowego
zawodowego. Analiza zapisow zawartych w Ksiazce Przebiegu Szkolenia Lotniczego
Studenta Os$rodka [FTO/TRTO] NORMAL wykazala, ze poza przytoczonym wczesniej
odstgpstwem dotyczacym momentu rozpoczgcia szkolenia praktycznego, szkolenie pilota
odbywato si¢ zgodnie z zatwierdzonym programem. Po zakonczeniu programu szkolenia,
nabyte umiejgtnosci powinny zapewni¢ bezpieczne wykonanie samodzielnego nocnego lotu
nawigacyjnego w warunkach meteorologicznych nie nizszych niz:

— widzialno$¢ pozioma nie mniejsza niz 5 km,
— wysoko$¢ lotu 200 m nad przeszkodami, z dala od chmur, z widzialno$cia ziemi.

(Przepisy Wykonywania Lotow PL-2, rozdzial 4. Przepisy wykonywania lotow z

widocznosciq podpunkt 4.3).

2.1.2 Uwagi na temat programu szkolenia

Zdaniem Komisji, zawarte w programie szkolenia wymagania dot. liczby i1 czasu
samodzielnych nawigacyjnych lotow nocnych - 1 lot w czasie nie krotszym niz 1 godzina -
dla pilota nie majacego zadnego doswiadczenia w nocnych lotach nawigacyjnych (np. na
samolotach) nie gwarantuja wtasciwego 1 bezpiecznego poziomu wyszkolenia szkolonego
pilota. Dla przyktadu: Program Szkolenia Samolotowego Aeroklubu Polskiego wymaga
wykonania przez szkolonego pilota co najmniej 4 samodzielnych nawigacyjnych lotow
nocnych w tacznym czasie 3 godzin, w tym 2 loty powinny by¢ potaczone z ladowaniem i
startem na innym lotnisku. Nalezy podkresli¢, Ze wymagania takie sa stawiane wobec pilotow
samolotowych w szkoleniu do licencji zawodowej lub pilotéw z licencja pilota samolotowego
turystycznego w szkoleniu do wuzyskania uprawnienia VFR-Noc. Wobec pilota
$migtowcowego zawodowego wymagania w tym zakresie, zdaniem Komisji, powinny by¢
wigksze. W zwiazku z powyzszym, Komisja stoi na stanowisku, ze zatwierdzenie ww.
programu szkolenia, pomimo spetnienia minimalnych wymagan zawartych w JAR-FCL 2
$wiadczy o bezkrytycznym stosowaniu przez nadzor lotniczy przepisow JAR-FCL 2.

2.1.3 Charakterystyka pilota

Wedlug opinii instruktora: pilot szkolit sie prawidtowo, a umiejetnosci przyswajal trwale.
W trakcie szkolenia nie wystepowaly Zadne sytuacje odbiegajqce od normy. Sprawiat
wrazenie zamknietego w sobie i bardzo ambitnego. W bliskiej perspektywie mial, po
uzyskaniu licencji pilota smigtowcowego zawodowego, podjac prace pilota na smiglowcu
Eurocopter.

Na podstawie analizy zapisu audio korespondencji prowadzonej przez pilota z
informatorem FIS mozna stwierdzi¢, Zze pilot prowadzit korespondencj¢ spokojnie i bez
nadmiernej nerwowosci. Podejmowane przez niego decyzje — rezygnacja z kontynuacji lotu
po zaplanowanej trasie po napotkaniu trudnych warunkéw atmosferycznych, a nastgpnie, po
przeprowadzeniu analizy pozostatego paliwa, skrdcenie trasy i1 zlozenie planu lotu na powrdét
do Bielska przez CTR lotniska Balice byty racjonalne. Ton glosu w czasie nadawania sygnatu

»~MAYDAY” nie wykazywal oznak paniki lub strachu, a jedynie sugerowal, iz pilot napotkat
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taka sytuacje w locie, z ktéra nie byt w stanie sobie poradzi¢. Swiadczy to o jego dobrym
przygotowaniu psychicznym w zakresie podejmowania decyzji w czasie lotu i wierze we
wlasne umiejgtnosci.

2.2 Dzialanie Stuzb Ruchu Lotniczego

Od pierwszego kontaktu radiowego pilota $migtowca SP-GAG (17.44.45 UTC) do
ostatniej korespondencji (19.37.16 UTC), informator FIS posiadat ciagta tacznos¢ radiowa i
obserwowatl $migtowiec na wskazniku radarowym. Po zakonczeniu pierwszej korespondencji
z pilotem $miglowca FIS zawiadomil organ kontroli lotniska Krakéw-Balice (TWR EPKK) o
warunkach jego lotu i przekazal wiadomos$¢, ze nie bgdzie on wlatywal w przestrzen
powietrzna kontrolowang klasy ,,C” CTR lotniska EPKK. Po péttorej godzinie od startu pilot
ponownie nawiazat tacznos¢ z FIS informujac, ze z powodu ztej pogody musi zawrocié.
Informator FIS potwierdzil przyjecie tej korespondencji, jednoczesnie informujac pilota o
aktualnym cisnieniu QNH. Po kolejnych 4 minutach lotu (godz. 19:03:59 UTC) pilot
$migtowca zgtosit kolejna zmiang trasy lotu i poprosit o przelot przez CTR lotniska EPKK.
Informator FIS po koordynacji z organem kontroli lotniska - TWR EPKK zezwolil na przelot
przez CTR — przyjmujac jednoczesnie zlozony przez pilota §migltowca Plan Lotu zlozony z
powietrza (AFIL) i przekazujac go do Biura Odpraw Zatog (ARO) lotniska EPKK.
Informator FIS nie poinformowat jednak pilota, ze warunki pogodowe nie spetniaja minimow
zezwalajacych na wykonanie lotu specjalnego VFR w nocy (INOP FIS Sektor Krakow:
wZapewnienie Stuiby Informacji Powietrznej:

Stuiba Informacji powietrznej pelniona przez FIS Sektor Krakow polega na
przekazywaniu zalogom statkow powietrznych w lotach IFR i VFR istotnych
informacji o: warunkach meteorologicznych w przestrzeni i na lotniskach w swoim
rejonie odpowiedzialnosci”) - aktualny stan pogody podawany przez stuzbe
automatycznej informacji lotniskowej (ATIS) byl nastepujacy: widzialno$¢ pozioma
(mierzona przy ziemi) 1800 m, plytka mgta i zamglenie (informacja,,Papa”, 19:04 UTC)
natomiast wymagania zawarte w PL 4444, punkt 7.1 Udzielanie zezwolen na
wykonywanie lotow specjalnych VFR, podpunkt 7.12.1.4 stanowia, ze w locie specjalny
VFR w strefie kontrolowanej lotniska, widzialno$¢ w locie nie moze by¢ mniejsza niz 3
km dla $miglowcow, a lot jest wykonywany z dala od chmur i z widoczno$cia ziemi.
Nie jest jednak wykluczone, ze pomimo okres§lonej przez system ATIS widocznosci

poziomej, pilot wykonujac lot powyze] poziomu zalegania mgly, mogl mieé

widzialno$¢ sko$na powvzej 5 km.

Informator FIS EPKK, koordynujac lot $migtowca SP-GAG z organem kontroli zblizania
(APP) EPKK, otrzymat informacj¢ z TWR EPKK, zeby dalej $migtowiec SP-GAG pozostat
na jego czestotliwosci, gdyz nie ma innego ruchu lotniczego w strefie lotniska i jak bedzie
potrzeba, to przejmie go TWR EPKK.

Bylo to dziataniem w praktyce logicznym, poniewaz FIS EPKK posiadato
zabezpieczenie radarowe oraz przeszkolony personel w zakresie petnienia Radarowe;j
Stuzby Informacji Powietrznej, czego nie mogt zapewni¢ organ TWR EPKK
posiadajacy wskaznik radarowy do podgladu ruchu lotniczego w strefie lotniska bez
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mozliwos$ci, zgodnie z przepisami, wykorzystania go w celu kontroli ruchu lotniczego.
(niezgodne 7 pkt.2.5.2 INOP FIS Sektor Krakow: Odpowiedzialnos¢ za ruch statku
powietrznego na uzgodnionej trasie lotu zapewnia organ, ktory zaakceptowal warunki
wlotu do swojej przestrzeni odpowiedzialnosci lub przelot przez niq zgodnie 7
obowiqzujqcymi przepisami w danej klasie przestrzeni.” ; punkt 4.5.10 INOP TWR
EPKK: ,,Przyjmuje sie, ze wszystkie statki powietrzne wykonujqce lot w CTR Krakow
zobowiqzane sq do nawiqzania tqcznosci z Krakow TWR”)

O godz. 19.13 informator FIS EPKK otrzymuje sugesti¢ z APP EPKK przekazania
dowddey $migtowca SP-GAG informacji, ze moze lecie¢ do Bielska Biatej z aktualnej
pozycji, w celu skrocenia czasu przelotu, po prostej (miato to zwiazek ze zgloszonym
wczesniej przez pilota problemem z pozostala iloscia paliwa). Informator FIS EPKK
przekazat t¢ informacje dowodcy $miglowca SP-GAG podajac kurs na miejscowos¢ Kety
oraz potwierdzajac warto$¢ aktualnego cisnienia QNH. O godz. 19.36.38 UTC informator FIS
odbiera sygnat MAYDAY, ustala adresata korespondencji oraz stara si¢ uzyskaé
bezskutecznie informacj¢ o rodzaju zagrozenia. Po trzykrotnej nieudanej probie nawigzania
faczno$ci z dowodca Smiglowca SP-GAG, uruchamia akcjg poszukiwawczo-ratownicza.

Analizujac dziatanie Stuzb Ruchu Lotniczego (na podstawie stenogramu rozmow
telefonicznych 1 korespondencji radiowej oraz zeznan i1 notatek stuzbowych) mozna
stwierdzi¢, ze juz w momencie przyjecia przez FIS EPKK pierwszej korespondencji od pilota
sSmigtowca SP-GAG, zarowno informator FIS jak i kontroler TWR byli $wiadomi, ze warunki
pogodowe nie sa odpowiednie do wykonania lotu VFR spec w strefie CTR lotniska EPKK
(FIS: nie bedzie wchodzit w CTR, 300 m nad terenem; TWR: no mam nadzieje, bo warunki
....; FIS: nie, tak powiedzial zZe nie bedzie i wyegzekwujemy). Jak juz wcze$niej wspomniano,
minima pogodowe dla wykonania tego typu lotu w przestrzeni kontrolowanej sa ostrzejsze niz
dla wykonania nocnego lotu VFR poza przestrzenia kontrolowana, co $wiadczy, ze warunki
pogodowe w rejonie lotniska Balice w czasie przelotu nie byly odpowiednie do wykonywania
nocnych lotéw VFR zaré6wno w przestrzeni kontrolowanej, jak i poza nig. W momencie
przyjecia przez informatora FIS Planu Lotu zgloszonego z powietrza (AFIL) na przelot przez
sSmigtowiec CTR-u lotniska EPKK, pilot nie zostat poinformowany o zlych warunkach
meteorologicznych wystgpujacych w rejonie lotniska, pomimo wiedzy SRL, Zze $miglowiec
nie posiada wyposazenia do lotow IFR oraz, ze pilot wykonuje nocny lot szkolny VFR -
zadowolono si¢ jedynie twierdzaca odpowiedzia pilota na pytanie czy wykonuje lot z
widzialnoscig ziemi.

Poniewaz Planu Lotu (AFIL) ztozony przez pilota nie zawieral informacji o lotnisku
zapasowym, w trakcie wymiany korespondencji migdzy FIS a Biurem Odpraw Zalog,
informator FIS zaproponowal, Ze jako lotnisko zapasowe do planu lotu mozna podaé -
pomimo bliskosci lotniska EPKK - Katowice. Nalezy przyja¢, ze zarowno informator FIS, jak
1 kontrolerzy z TWR 1 APP, mieli $wiadomos¢ pogarszajacych si¢ warunkow pogodowych w
kierunku lotniska Katowice — przeciez z tego powodu pilot $miglowca wczesniej zawrdcit z
zaplanowanej trasy. Odpis rozmow telefonicznych oraz korespondencji radiowej nie zgadza
si¢ z rowniez informacja zawarta w Raporcie Nr 62/04 z dnia 08-10-2004 - Kontroli Lotniska
TWR Krakow, w ktorej zawarto zapis, ze kontroler TWR zasugerowal informatorowi FIS by
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poinformowat on pilota aby, w razie koniecznosci, ladowat na lotnisku w Krakowie.
W rzeczywisto$ci nic takiego nie mialo miejsca.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze informator FIS utrzymujacy tacznos$¢ radiowa z pilotem
$migtowca nie zwrocil uwagi na fakt nie zgloszenia przez pilota opuszczenia CTR-u lotniska
EPKK oraz na prawdopodobne obnizenie wysokos$ci lotu §migtowca w koncowej fazie lotu z
zadeklarowanej wysokos$ci lotu 2500 stop wedtug QNH 1013 (po zgloszeniu przez pilota
sygnaltu MAYDAY 1 potwierdzeniu znakéw $migtowca, informator FIS zauwazyl nagly
spadek wysokosci lotu z 1600 stép do 1200 stdp, a nastgpnie zanik ,,echa” na wskazniku
radaru).

Podsumowujac analiz¢ dziatania Organoéw Stuzb Ruchu Lotniczego przeprowadzong na
podstawie dostgpnych zapiséw rozmow telefonicznych, korespondencji radiowej oraz innych
dokumentow (brak zapisu danych radarowych przebiegu lotu), nalezy stwierdzi¢, ze nie miaty
one jednak bezposredniego wplywu na zdarzenie. Organy SRL zezwolily na przelot
smigtowca SP-GAG jak najkrotsza trasa do lotniska planowanego ladowania w Bielsko-Bialej
zgodnie z prosba pilota.

Wszystkie decyzje zwiazane z wykonywaniem lotu lezaly wylacznie w zakresie
kompetenc;ji pilota.

2.3 Przygotowanie do lotu

Aby spehi¢ przytoczone punkcie 1.18.2 warunki dot. nalotu w nocy, szkolony pilot
potrzebowal wykona¢ jeszcze jeden samodzielny nawigacyjny lot nocny trwajacy co najmnie;j
1 godzing 1 45 minut. W tym celu, w dniu 8 pazdziernika 2004 r. w godzinach
popotudniowych, pilot po pracy przyjechal z Krakowa na lotnisko w Bielsku.

Lot zaplanowat wspdlnie z instruktorem. Miat on trwaé okoto 2 godzin. Na zaplanowany
lot pilot nie sktadat planu lotu, gdyz jego trasa przebiegata poza przestrzenia kontrolowana i
w tym przypadku nie bylo takiego wymogu formalnego. Analiza warunkéw
meteorologicznych panujacych na zaplanowanej trasie zostala wykonana wspolnie przez
pilota i instruktora na podstawie posiadanej prognozy pogody dla rejonu lotnisk BIELSKO
BIALA (EPBA) i ZAR(EPZR) opracowanej przez IMGW Krakéw oraz informacji
uzyskanych z Internetu.

Poniewaz do dnia wypadku pilot mial 25-cio dniowa przerwg¢ w lotach, .przed
zaplanowanym lotem instruktor wykonat z pilotem w rejonie lotniska okoto 10-cio minutowy
nocny lot sprawdzajacy. Po locie instruktor nie zglosit zadnych uwag.

Pomimo iz, wedlug zeznania instruktora, warunki pogodowe nad lotniskiem i w rejonie
planowanej trasy w momencie startu umozliwialy wykonanie nocnego lotu VFR, pilot miat
po osiagnigciu miejscowosci Dobczyce lezacej w odleglosci okoto 77 km od miejsca startu,
w zaleznosci od warunkéw atmosferycznych panujacych na trasie, podja¢ decyzje o
kontynuowaniu lub przerwaniu zadania i powrocie na lotnisko w Bielsku.

Po starcie $migtowca instruktor caty czas prowadzit nastuch radiowy i styszatl praktycznie
cala korespondencj¢ pilota §migltowca, tacznie z wezwaniem pomocy.
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24 Ocena stanu pogody

Wedtug informacji zawartych w prognozie pogody wykonanej przez IMGW
przewidywano widzialno$¢ pozioma w opadzie 3-6 km, a lokalnie powyzej 10 km. Analiza
tej prognozy dawata wskazéwke, ze miejscami widzialno$¢ pozioma moze by¢ mniejsza niz
minimum wymagane do wykonania nocnego lotu VFR to jest 5 km. Nalezy rowniez
nadmienié, ze prognoza byta przygotowana dla rejonu lotniska Bielsko-Biata i Zar, a nie dla
planowanej trasy lotu oraz, ze okres jej waznosci konczyt si¢ 30 minut po starcie $migtowca.
Na zaplanowang tras¢ lotu nie zamoéwiono w IMGW Krakéw sporzadzenia prognozy pogody,
opierajac si¢ jedynie na informacjach zawartych w Internecie.

W tym samym czasie wykonywanie szkolnych samolotowych lotow nocnych planowat
rowniez Aeroklub Bielsko-Bielski, ale z powodu niepewnych warunkow pogodowych, a
takze niekorzystnego kierunku wiatru dla wykonywania startow samolotow typu Cessna
zrezygnowano z ich przeprowadzenia.

Swiadkowie zdarzenia, w swoich zeznaniach ztozonych zaréwno przed Policja jak i
PKBWL, wskazuja, ze na krotko przed zderzeniem $migltowca z ziemia, wystepowato lekkie
przymglenie i zaczal padaé¢ deszcz sredniego natezemia, ktéry parg minut po wypadku
przeszedl w intensywny opad trwajacy do rana.

Na podstawie zgromadzonych materiatéw (juz w 20 minut po starcie warunki w CTR
EPKK byly ponizej miniméw dla nocnego lotu VFR) mozna stwierdzi¢, ze uzyte do
zaplanowania lotu dane meteorologiczne mogly by¢ nie wystarczajace lub ich analiza byta
btedna. Potwierdza to réwniez opracowany przez IMGW na zlecenie PKBWL stan pogody na
rzeczywistej trasie lotu $migltowca, wedtug ktorego rejon znajdowat si¢ pod wplywem zatoki
niskiego ci$nienia z wolno przesuwajacym si¢ z kierunku péinocno-zachodniego frontem
chlodnym, a widzialno$¢ tylko na poczatku trasy wynosita powyzej 10 km, dalej szybko
obnizajac si¢ do 2000 i 1500 m.. Nie wyklucza to jednak sytuacji, w ktérej pomimo
zmniejszonej widzialnosci poziomej przy ziemi, pilot lecac na wysokosci okoto 2500 ft mogt
mie¢ widzialno$¢ wigksza niz okreslona widzialno$¢ przy ziemi.

2.5 Przebieg lotu

Start z lotniska Aleksandrowice nastapit o godzinie 17:30 (UTC). O godzinie 17:44:45
pilot nawiazat facznos¢ z FIS Krakéw informujac o aktualnej pozycji (po starcie z lotniska w
Bielsku-Bialej), wysokosci lotu (300 m nad terenem), celu lotu oraz kodzie transpondera.
O godzinie 18:59:22 znajdujac si¢ w odlegtosci okoto 4-5 mil (7-9 km) na pdéinocny-zachod
od miejscowosci Miechow, pilot ponownie nawigzat tacznos$¢ z FIS Krakow informujac, Zze z
powodu pogarszajacych si¢ warunkow pogodowych musiat zawrdci¢ i1 aktualnie wykonuje lot
w kierunku Proszowic. Cztery minuty pdzniej w rejonie Miechowa pilot zgtosit kontrolerowi
FIS Krakéw chegé ztozenia planu lotu AFIL przez Miechow i1 Skawing do Bielska Biatej. Jako
powod skrocenia trasy przez CTR Balic pilot podal, iz obawia sig, Ze kontynuujac powrotny
lot na lotnisko Bielsko-Biata dookota CTR (czyli ta sama trasa, ktéra lecial) moze mie¢ za
mato paliwa na powrot. Plan zostat przyjety, przy czym pilot mial pozostawac¢ na tacznosci z
kontrolerem FIS. Wedlug planu lotu mial on dobywac¢ si¢ na wysokosci 2500 ft wzgledem
cisnienia QNH 1013 hPa. O godzinie 19:13:19 pilot otrzymat zgodg na lot z aktualnej pozycji
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po prostej na Kety i1 Bielsko (z kursem 234°). Po opuszczeniu obszaru CTR lotniska Balice, w
rejonie miejscowosci Radocza (5 km na potnocny zachéd od Wadowic), pilot zglosit na FIS
sektor Krakéw, ze oczekuje pomocy podajac sygnat MAYDAY (godz. 19:36:38). Od
momentu nadania przez pilota sygnatu MAYDAY do momentu zniknigcia echa z ekranu
radarowego mingto okoto 52-56 sekund (wyliczono na podstawie analizy zapisu audio
korespondencji). W tym czasie pilot jeszcze raz nawiazal taczno$¢ z informatorem FIS 13
sekund od pierwszego wezwania pomocy, podajac znaki rozpoznawcze $migltowca
1 ponownie nadajac sygnat MAYDAY. Prawdopodobnie pilot §migtowca jeszcze po raz trzeci
probowal nawiaza¢ taczno$¢ z FIS po 31 sekundach od pierwszego wezwania, ale jego
korespondencja natozyla si¢ na korespondencje z FIS (w zapisie audio stycha¢ jedynie
jednosekundowy szum). Dalsze proby nawigzania facznosci ze $migtowcem SP-GAG nie
powiodty si¢. W chwilg p6zniej $miglowiec zniknal z ekranu radaru.

Pomimo padajacego deszczu i1 poznej pory, ostatnia faza lotu zostata zaobserwowana przez
dwoch mieszkancow miejscowosci Przybradz (lezacej ok. 2 km na potnocny-zachod od
miejscowosci Radocza) oraz jednego mieszkanca miejscowosci Radocza. Wszyscy
swiadkowie zeznali, ze odgtos pracy silnika byt nierownomierny przechodzacy od wyzszych
obrotow do nizszych, a w koncowej fazie lotu bylo styszalne tak jakby ,klepanie”. Jeden ze
swiadkow, obserwujacy lot $migtowca z miejscowosci Przybradz, zeznal réwniez, ze
smiglowiec najpierw nadlecial od potnocy, od strony Krakowa, dwa razy krqzyt nad domami
(tego ostatniego po drugim przestuchaniu nie byl pewien), ja nie widziatem czy on leci
wysoko czy nisko, po czym odlecial w strone Radoczy. Drugi ze $wiadkdw znajdujacych si¢ w
miejscowosci Przybradz rowniez zeznal, ze z odglosu silnika wynikato, jakby $miglowiec
wykonal dwa okrazenia nad domami, a nastgpnie odleciat w strong Radoczy.

Zderzenie $migltowca z ziemia nastapito koto miejscowosci Radocza (5 km na pédtnocny-
zachod od Wadowic) z kursem okoto 067°. Wysokos¢ terenu nad poziom morza w miejscu
zderzenia z ziemig wynosi 304 m n.p.m. (tj ok. 996 ft). W odlegtosci 200 — 400 m od miejsca
upadku nie ma wysokich przeszkod, a miejsce zderzenia to lekko pofatdowane pole uprawne.
W najblizszej okolicy nie bylo rowniez zadnego wigkszego skupiska $wiatet lub o$wietlenia
drogi.

W czasie badania wraku S$miglowca na miejscu wypadku odczytano z przyrzadow
poktadowych parametry lotu w chwili zderzenia z ziemia: predkos¢ lotu 54 kt, wysokosé
1860 ft, cisnienie, wzgledem ktorego nastawiony byl wysokosciomierz 1013 hPa, predkos¢
opadania powyzej 2000 ft/min, giroskopowy wskaznik kursu 290 stopni z pamigtnikiem
ustawionym na kurs 0 stopni, iskrowniki wtaczone (stacyjka w pozycji ,,both”).

Odczytane ustawienie ,,pamig¢tnika” girobusoli na kurs O stopni wskazuje, ze w
krytycznym locie pilot najprawdopodobniej nie korzystal ze wskazan girobusoli, polegajac
catkowicie na wskazaniach odbiornika GPS.

2.6  Mozliwe przyczyny wypadku — analiza hipotez.

W celu okreslenia przyczyny wypadku w trakcie badania postawiono szereg hipotez
roboczych:

— utrata orientacji przestrzennej:

0 spowodowana lotem w trudnych warunkach atmosferycznych,
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0 spowodowana innym czynnikiem,
— przyczyna techniczna — np. awaria zespotu napedowego,
— Dbrak paliwa,
— proba ladowania awaryjnego w terenie przygodnym.
Ponizej przedstawiono odpowiedzi na zamieszczone powyzej hipotezy.

Na podstawie zeznan informatora FIS, ktory obserwowatl na radarze lot §miglowca, na
chwilg przed zanikiem echa radarowego dal si¢ zauwazy¢ szybki spadek wysokosci lotu z
1600-1700 ft do 1200 ft. Uwzgledniajac fakt, ze kolejne echo dla radaru, z ktérego korzystat
informator pojawia si¢ co 4 sekundy, mozna wyliczy¢, iz zanim nastapil zanik echa
radarowego $migtowiec opadat z predkoscia co najmniej 30 m/s (100 ft/sek). Zgadza sig to ze
wskazaniami wariometru, z ktérego odczytano po wypadku predkos$¢ opadania powyzej 2000
ft/min. Uwzgledniajac odczytane wskazania predkosciomierza, mozna przyjaé, ze w ostatniej
fazie predko$¢ lotu $migltowca byta zblizona do predkosci opadania (predkos¢ lotu
V=54 kt =100 km/h, predkos¢ opadania W=30 m/s=110 km/h) co wskazuje na to, ze ostatnia
faza lotu byta niekontrolowana przez pilota.

Wedlug zeznan $§wiadkow, przed zderzeniem z ziemia $miglowiec nie mial wlaczonego
reflektora do ladowania (potwierdza to zdjgcie przedstawiajace polozenie przetacznikéw w
kabinie pilota), co w potaczeniu z opisanymi w poprzednim akapicie parametrami lotu
smigtowca w momencie zderzenia z ziemia, wyklucza hipoteze o probie wykonania przez
pilota ladowania awaryjnego w terenie przygodnym.

Czas lotu od startu do nadania wezwania MAYDAY wynosit 2 godziny i 6 minut i jest
krétszy niz minimalna dlugotrwato$¢ lotu przy petnych zbiornikach (2 godz. 48 min.).
Wyklucza to hipoteze, 1z przyczyna nierownomiernej pracy silnika mogt by¢ brak paliwa. Nie
potwierdza rowniez tego intensywno$¢ pozaru po zderzeniu §miglowca z ziemia oraz stan
zespotu napedowego, wskazujacy na jego pracg do momentu zderzenia z ziemia.

Przeprowadzone ogledziny szczatkow $miglowca, w tym réwniez silnika 1 uktadu
wydechowego, nie wskazaty na jakakolwiek techniczng usterk¢ mogaca by¢ przyczyna
zaistnienia zdarzenia. Swiadczy¢ o tym moze rowniez nie wiaczenie przez pilota awaryjnej
pompy paliwa.

Swiadkowie w swoich zeznaniach zgodnie wskazuja na nierdbwnomierna prace silnika
smigtowca przed wypadkiem, a w czgsci zeznan pojawia si¢ wzmianka o widocznym przed
samym wypadkiem plomieniu. Jedna z mozliwych przyczyn nierownomiernej pracy silnika
smigtowca przed wypadkiem, na ktora zwracali w swoich zeznaniach swiadkowie, mogta by¢
proba odzyskania przez pilota kontroli nad $miglowcem (zmianami potozenia dzwigni skoku
ogolnego 1 zmiana obrotow silnika) a nie awaria Smigtowca natomiast wrazenie ptomienia
(wedlug zeznan widocznego z tylu od dotu) moglo by¢ wywolane efektem rozgrzanej
koncowki rury wydechowej lub nieopalonym paliwem w kolektorze wydechowym (na
mozliwos¢ wystepowania takiego efektu zwrdcit uwage uzytkownik tego typu smigltowcow).
Nie mozna jednak catkowicie wykluczy¢ innej, technicznej przyczyny nierdwnomiernej pracy
silnika i ew. pozaru w locie.
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Wedlug ekspertyzy wykonanej przez IMGW w rejonie wypadku mogly wystapi¢ opady
deszczu zwiazane z przesuwajacym si¢ z kierunku pétnocno-zachodniego frontem chtodnym,
zachmurzenie 5-7/8 Cb, Cu, Sc 400 m n.p.gr. (ok. 750 m (2480 ft) n.p.m.), a widzialno$¢
pozioma wynosita miedzy 2000-1500 m. Wedlug zeznan $wiadkow, na krétko przed
zderzeniem $miglowca z ziemia, byto lekkie przymglenie i zaczat pada¢ deszcz sredniego
natezenia, ktory par¢ minut po wypadku przeszedt w intensywny opad trwajacy do rana.

2.6.1 Podsumowanie analizy

Podsumowujac powyzsza analiz¢ mozna przyjaé, ze zaistniat nastepujacy ciag zdarzen.
Zaplanowany lot nocny miat by¢ ostatnim lotem z zakresu przygotowania do egzaminu na
licencj¢ pilota $miglowcowego zawodowego 1 w niedlugim czasie (po zdaniu egzamindw i
otrzymaniu licencji) pilot mial podja¢ pracg w charakterze pilota $miglowca Eurocopter. Te
czynniki oraz pora roku (coraz mniej dni z pogoda umozliwiajaca wykonanie niezbgdnego
lotu) w sposob istotny mialy wplyw na podjecie przez pilota i instruktora decyzji o
wykonaniu lotu. Te same czynniki mogly mie¢ réwniez wplyw na analiz¢ warunkéw
meteorologicznych na zaplanowanej trasie. Dodatkowym czynnikiem ulatwiajacym podjecie
decyzji o wykonaniu lotu mogty by¢ dobre warunki meteorologiczne panujace do pdéznego
wieczora w rejonie lotniska Bielsko-Biata oraz na poczatku trasy. Po pottorej godzinie lotu
pilot napotkal znaczne pogorszenie si¢ warunkéw meteorologicznych zwiazanych z wolno
nasuwajacym si¢ z kierunku poinocno-zachodniego frontem chlodnym. Warunki te
uniemozliwity mu kontynuacje lotu po zaplanowanej trasie i pilot podjal decyzje o
zawrdceniu z trasy, a po przeprowadzeniu analizy czasu lotu oraz ilosci paliwa uznal, Zze na
powro6t ta sama trasa na lotnisko w Bielsku moze mu zabraknaé paliwa. W zwiazku z tym
poprosit o zgodg na przelot przez rejon kontrolowany lotniska Balice w celu skrocenia czasu
lotu. Juz w tym momencie lot odbywat si¢ w warunkach ograniczonej widzialno$ci poziome;j
ale przy wysokiej podstawie chmur (1200-1400 m nad poziomem terenu). Po opuszczeniu
CTR lotniska Balice warunki pogodowe zaczgly si¢ coraz bardziej pogarsza¢ w zwiazku z
zblizajacym si¢ frontem atmosferycznym. W koncowej fazie lotu pilot najprawdopodobnie;j
obnizyl wysoko$¢ lotu z przyjetej wysokosci wzglednej 2500 ft. Przyczyna takiego dzialania
mogta by¢ podstawa chmur zwigzanych z frontem, ktéra wynosita okoto 2450-2500 ft 1 dalsze
pogorszenie widzialno§ci z uwagi na opady deszczu. O pogarszajacych si¢ warunkach
atmosferycznych moze $wiadczy¢ fakt wylaczenia przez pilota §wiatet antykolizyjnych (patrz
punkt 1.16.4). W rejonie, w ktorym nastapil wypadek, znajduje si¢ duzo zbiornikéw
wodnych, ktéore dodatkowo mogly mie¢ wplyw na pogorszenie widzialnosci w locie.
Najblizszym duzym skupiskiem $wiatet jest lezaca w odleglosci 5 km od miejsca wypadku
miejscowos¢ Wadowice. W pewnym momencie warunki pogodowe jeszcze bardziej sig
pogorszyly 1 pilot ponownie podjat, racjonalng w tych warunkach, decyzj¢ o przerwaniu
kontynuowania lotu w kierunku Kety-Bielsko i powrocie w rejon lepszych warunkow
atmosferycznych. Prawdopodobnie w tym momencie nadal wezwanie MAYDAY. W rejonie
miejscowosci Przybradz pilot rozpoczat wykonywanie zakrgtu o 180°, co potwierdzaja
zeznania dwoch §wiadkow. Jezeli przyjac, ze zakret byt wykonywany z predkoscia 70 kt i z
przechyleniem nie wigkszym niz 15°, to czas trwania zakr¢tu o 180° wynosi co najmniej 43
sekundy 1 miesci si¢ w zakresie czasu ktory uptynatl od pierwszego wezwania MAYDAY do
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momentu zniknigcia echa $miglowca z ekranu radaru (52 do 56 sekund). W trakcie
wykonywania zakretu o 180° w kierunku lepszej pogody, pilot stracit orientacjg przestrzenna
co doprowadzito do utraty kontroli nad $§migtowcem i zderzenia z ziemia. Nie ma pewnosci
co doprowadzilo do utraty orientacji przestrzennej. Jednak mate do$wiadczenie pilota w
nocnych lotach nawigacyjnych oraz pogarszajace si¢ warunki atmosferyczne spowodowaty,
ze wykonywat on lot w ogromnym napigciu na granicy lub powyzej swoich umiejgtnosci. W
takich warunkach mogto wystarczy¢ niewielkie zaburzenie lotu (czynnik pogodowy) lub
dekoncentracja uwagi (préba odpowiedzi na wezwanie informatora FIS).

Jezeli przyjaé, ze przyczyna zdarzenia byly warunki pogodowe to zdaniem Komisji, jedyna
mozliwo$cia zapobiezenia zaistnieniu wypadku po pierwszym napotkaniu zlych warunkow
meteorologicznych, mogto by¢ podjgcie przez pilota decyzji o przerwaniu lotu i ladowaniu na
lotnisku kontrolowanym Balice. Poniewaz jednak warunki pogodowe panujace w rejonie
lotniska byly ponizej wymaganych przepisami miniméow do wykonania ladowania w
warunkach nocnego lotu VFR specjalny, to odpowiednie Stuzby Ruchu Lotniczego nie mogty
zgodnie z przepisami zasugerowac pilotowi tego rozwiazania, gdyz bytoby to réwnoznaczne z
przejgciem przez nie petnej odpowiedzialno$ci za wykonanie tej operacji w nieodpowiednich
warunkach meteorologicznych. Gdyby to jednak pilot jako pierwszy zglosit prosbg o zgode
na ladowanie na lotnisku EPKK podajac jako powod bezpieczenstwo lotu, to zostataby mu
udzielona przez SRL wszelka dostgpna pomoc pozwalajaca na wykonanie bezpiecznego
ladowania. W tym jednak przypadku to pilot ponositby pelna odpowiedzialno$¢ za wykonanie
operacji ladowania.

Na powstanie wypadku nie mial wptywu stan zdrowia pilota. Nalezy jednak zwréci¢
uwage na fakt, iz znalazt si¢ on w sytuacji silnego stresu w chwili gdy zaczg¢la pogarszaé sig
pogoda i musiat si¢ zastanawia¢ nad zmiang trasy oraz uwzgledni¢ ilo$¢ posiadanego paliwa.
Mogto to mie¢ wptyw na jego stan psychofizyczny. Niski nalot ogélny na $miglowcach (132
godz.), znikome do§wiadczenie w nawigacyjnych lotach nocnych oraz mozliwe zmgczenie
(pilot przyszedt na lotnisko po pracy) mogly by¢ dodatkowymi czynnikami majacymi istotny
wplyw na powstanie wypadku.

Nie mozna jednak wykluczy¢, ze gdyby przyja¢ hipoteze o wcze$niejszym pozarze, co
mogla by potwierdza¢ wysoka zawarto$¢ tlenkowgglowej hemoglobiny stwierdzonej we krwi
pilota, to przyczyna utraty orientacji przestrzennej przez pilota mogto by¢ zatrucie tlenkiem
wegla.

3 WNIOSKI.
3.1 Ustalone fakty.

a) Przed rozpoczeciem lotu Smiglowiec byt sprawny.

b) Na $miglowcu wykonano wszystkie obowiazujace prace okresowe 1 czynnosci
obstugowe.

c) Ilos¢ paliwa zatankowanego przed lotem zabezpieczala wykonanie zaplanowanego lotu.

d) Pilot rozpoczat szkolenie praktyczne do uzyskania licencji pilota $miglowcowego
zawodowego 26 dni przed zakonczeniem szkolenia teoretycznego co jest niezgodne z
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zapisem punktu 5.4 podpunkt 2. litera a) Programu Szkolenia Lotniczego do uzyskania
Licencji Pilota smigtowcowego Zawodowego CPL(H). Zdaniem Komisji nie miato to
jednak wplywu na zaistnienie wypadku. Poza stwierdzonym niedociagnigciem
formalnym mozna uzna¢, ze szkolenie pilota byto wykonane metodycznie 1 zgodnie z
zatwierdzonym programem szkolenia.

e) Pilot miat formalne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu w warunkach
pogodowych nie nizszych niz minima okre$lone w Przepisach Wykonywania Lotow
PL-2, rozdziat 4. Przepisy wykonywania lotow z widocznosciq podpunkt 4.3.

f) Pilot po zakonczeniu szkolenia i uzyskaniu licencji pilota $migtowcowego zawodowego
miat w niedlugim czasie podjac pracg zawodowa jako pilot Smiglowca Eurocopter.

g) Lot mial charakter lotu szkolnego — doskonalacego.
h) Przygotowanie do lotu byto wykonane pod nadzorem instruktora.

1) Warunki meteorologiczne w czasie lotu pogorszyly si¢ ponizej minimow dopuszczalnych
dla tego rodzaju lotu co nie zostato przewidziane przez pilota na etapie planowania lotu.

j)  Warunki atmosferyczne panujace w rejonie lotniska EPKK w czasie przelotu $miglowca
SP-GAG przez CTR EPKK nie byly odpowiednie do wykonania lotu nocnego VFR
(widzialno$¢ ponizej 3 km).

k) Shluzby ruchu lotniczego EPKK nie otrzymatly Zadnej prosby od dowodcy $miglowca
SP-GAG o zgodg na ladowanie na lotnisku kontrolowanym EPKK.

1) Zderzenie z ziemia nastapito przy duzej predkosci opadania poréwnywalnej z predkoscia
postgpowa.

m) Dziatanie Stuzby Ruchu Lotniczego nie mialo bezposredniego wplywu na wypadek.

n) Pilot nie byt pod wptywem alkoholu.

0) Nie mozna wykluczy¢ wptywu na zaistnienie zdarzenia zmeczenia pilota.

p) Zawarte w programie szkolenia wymagania dot. liczby 1 czasu samodzielnych
nawigacyjnych lotéw nocnych (1 lot w czasie nie krotszym niz 1 godzina) dla pilota nie
majacego zadnego do$wiadczenia w nocnych lotach nawigacyjnych (np. na samolotach)
nie gwarantuja wlasciwego i1 bezpiecznego poziomu wyszkolenia szkolonego pilota.

3.2 Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego.

Przyczynami wypadku byly: niezamierzony wlot $miglowca w rejon pogarszajacych sig
warunkéw meteorologicznych i utrata orientacji przestrzennej przez pilota w trakcie
wykonywania zakretu o 180° majacego na celu opuszczenie rejonu ztej pogody.

Wplyw na zaistnienie wypadku miaty:
— nie przewidziane przez pilota na etapie planowania lotu, pogorszenie si¢ warunkow
meteorologicznych,

— mate doswiadczenie pilota w nawigacyjnych lotach nocnych.
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ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

zakonczonym badaniu PKBWL proponuje nastepujace zalecenia profilaktyczne:

Przeprowadzi¢ analiz¢ pod katem bezpieczenstwa 1 rozwazy¢ mozliwos¢
wprowadzenia zmian w Programie Szkolenia Lotniczego do uzyskania Licencji
Pilota Smiglowcowego Zawodowego CPL(H) dla osrodka szkolenia lotniczego
FTO/TRTO NORMAL w zakresie wymagan dot. liczby i czasu samodzielnych
nawigacyjnych lotow nocnych.

Poprawi¢ procedury nadzoru instruktorskiego nad operacjami lotniczymi
planowanymi przez szkolonych pilotow w osrodku szkolenia lotniczego FTO/TRTO
NORMAL w tym w szczegolnosci w zakresie przygotowania meteorologicznego.
Wprowadzi¢ obowiazek rejestracji danych radarowych we wszystkich systemach
radarowych stuzb ruchu lotniczego.

Zapis sytuacji powietrznej z urzadzen radarowych zachowywaé¢ do dyspozycji
PKBWL do czasu zakonczenia badania zdarzenia.

Rozwazy¢ wprowadzenie we wlasciwych dokumentach zapiséw pozwalajacych na
zapewnienie w przestrzeni kontrolowanej stuzby informacji powietrznej przez organ
FIS.

Rozwazy¢ wprowadzenie do Instrukcji Operacyjnych Organdéw Kontroli Lotniska
(INOP) odpowiednich procedur i przeszkoli¢ personel TWR do wykorzystania
podgladu zobrazowania radarowego, w celu udzielania niezbgdnych informacji, w
wypadku zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego lub jezeli zostanie
stwierdzone naruszenie warunkow zezwolenia kontroli. Ewentualnie opracowac
procedury wspotpracy z wiasciwymi terytorialnie stuzbami ruchu lotniczego, ktore
posiadaja uprawnienia do sprawowania kontroli radarowej, w celu podjgcia
odpowiednich dziatan.

Z okolicznosciami wypadku zapoznaé pilotow $miglowcowych 1 samolotowych
poprzez opublikowanie raportu.

Kierujacy zespotem

Maclej Lasek
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