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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: ~ Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Samolot Cessna T182T Skylane

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-IKE

Dowddca statku powietrznego: ~ Pilot samolotowy turystyczny

Organizator lotow: Prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: Prywatny

Wiasciciel statku powietrznego: ~ Deutsche Leasing Polska S.A.

Miejsce zdarzenia: ~ Krakow, ul. Podstawie 27

Data i czas zdarzenia;: ~ 21.08.2011 r., godz. 20:09 (LMT)

Stopief uszkodzenia statku powietrznego: ~ Calkowicie zniszczony (spalony)

Obrazenia zatogi: 4 osoby - $miertelne

STRESZCZENIE

W dniu 21 sierpnia 2011 r. pilot samolotowy turystyczny, me¢zczyzna lat 42 wraz
z trzema pasazerkami lat 14, wykonywat lot widokowy w rejonie lotniska Pobiednik Wielki
(EPKP) samolotem Cessna T182T Skylane o znakach rozpoznawczych SP-IKE. Samolot
przelatywatl na matej wysokosci prostopadle do ulicy Podstawie. W trakcie tego przelotu
wykonal szybki manewr zmiany kierunku lotu o 180° z jednoczesnym pochyleniem
pionowo maski oraz gwaltownym zwigkszeniem obrotow silnika i w lewym zwoju
korkociggu uderzyt lewym skrzydtem w wiatrotap budynku przy ul. Podstawie 27,
a nastgpnie pionowo w betonowa plaszczyzne podworza posesji. W trakcie upadku
1 destrukcji skrzydlowych zbiornikow paliwa nastgpit jego wybuch, co spowodowalo
gwaltowny pozar zabudowan oraz samolotu. Pilot oraz pasazerki poniesli $mieré na
miejscu, a samolot zostal catkowicie zniszczony i spalony. Wypadek zdarzyt si¢ 0 godz.
20:09 (LMT).

Badanie wypadku przeprowadzil Zespot Badawczy PKBWL w skladzie:

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK - przewodniczacy zespolu badawczego,
mgr inz. pil. nawig. Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu,
mgr inz. Jacek JAWORSKI - cztonek zespotu,
inz. Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu
mgr inz. Piotr LIPIEC - cztonek zespotu,
dr n.med. Jacek ROZYNSKI - cztonek zespotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych, po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyng wypadku
byto wykonywanie gwaltownych manewrow na malej wysokosci przy malej predkosci
lotu, co spowodowalo dynamiczne przeciagniecie samolotu, wpadniecie w lewy
korkociag oraz zderzenie samolotu z budynkiem i ziemia.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:
- wykonywanie lotu po zachodzie stonca;

- bardzo mate doswiadczenie lotnicze pilota w lotach nocnych, w tym na typie, na
ktorym nastapit wypadek;

PKBWL po zakonczeniu badania nie proponuje zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu

W dniu 21 sierpnia 2011 roku, pilot samolotowy turystyczny, mezczyzna lat 42,
wraz z wilascicielem-leasingobiorcg samolotu (w dalszej tre$ci niniejszego raportu
okre$lanym jako ,,wtasciciel”) zaplanowali wykonanie wspolnego lotu sprawdzajgcego
dziatanie systemu GPS w zakresie odwzorowania aktualnych stref CTR na samolocie
Cessna T182T o znakach rozpoznawczych SP-IKE. W zwigzku z powyzszym wiasciciel
statku powietrznego okoto godziny 12:30 przybyt na lotnisko Aeroklubu Krakowskiego
Pobiednik Wielki (EPKP), gdzie znajdowal si¢ juz pilot i wspdlnie przystgpili do
przygotowania samolotu do lotu. Po  wykonaniu  wszystkich  sprawdzen
w hangarze podnajmowanym od Aeroklubu Krakowskiego wypchni¢to samolot do
tankowania, uzupetniajgc go paliwem w ilosci 200 litréw. Po tych przygotowaniach pilot
I towarzyszacy mu wiasciciel samolotu zajeli miejsca w kabinie. Uruchomili silnik, a po
podgrzaniu wykonali prébe silnika, sprawdzajac réwnoczes$nie dziatanie przyrzadow.
Wszystkie czynnos$ci 1 sprawdzenia wykonat pilot z lewego fotela, ktory mial by¢ pilotem
lecacym - dowddca statku powietrznego. Proby silnika i przyrzadow wykazaty peing
sprawnos¢ wszystkich zespotow. Samolot byt zatankowany do petna, a stan oleju byt
wystarczajacy do wykonania planowanych lotow.

W tym czasie na lotnisko przybyt wilasciciel samolotu Cessna 172 o znakach
rozpoznawczych SP-KLK, pilot i cztonek Aeroklubu Krakowskiego (AKr). Wiasciciel
Cessny 172 przystapil do przygotowania swojego samolotu, a cztonek AKTr zajat si¢
samolotem klubowym Cessna 150, przygotowujac go takze do lotow.

Przygotowania wszystkich wymienionych trzech samolotow zwigzane byly
z wylotem do miejscowosci Sieciechowice, gdzie odbywaty si¢ regionalne dozynki.

Organizatorzy dozynek 1 Urzad Gminy w Sieciechowicach zwroécili si¢ do Prezesa
Aeroklubu Krakowskiego z prosba o uswietnienie dozynek przelotem samolotow. Prezes
po otrzymaniu prosby dokonal uzgodnien z pilotami, a w szczegdlnosci z pilotem samolotu
Cessna T182T.

Okoto godziny 14:30 Prezes Aeroklubu Krakowskiego dokonat ostatnich uzgodnien
z dyrektorem-,,elektem” odno$nie wykonania przelotu, wzigt radiostacje i samochodem
stuzbowym Aeroklubu udat si¢ do Sieciechowic.

Piloci trzech samolotoéw bioragcych udzial w uswietnianiu lokalnych dozynek
dokonali uzgodnien, ze dolecg do miejscowosci Stomniki, z nad ktorej beda pojedynczo
wykonywac przelot w rejon ich trwania.

W kazdym z lecgcych w rejon dozynek samolotow znajdowal si¢ komplet
pasazerow.

! Wiasciciel samolotu Cessna T182T byt caly czas (przed lotem i po jego wykonaniu) innego zdania co do
charakteru lotu w swych wyjasnieniach udzielanych Komisji, ale potwierdzone przez pozostatych
uczestnikow przelotu i Zarzadu Aeroklubu fakty jak rowniez zapis lotu odzyskany z karty pamieci urzadzenia
Garmin G-1000 bezspornie mowia same za siebie.

2 Wobec ktorego Zarzad Aeroklubu Krakowskiego w dniu 04 sierpnia 2011 roku podjat uchwate o powotaniu
go na stanowisko dyrektora. W uchwale tej desygnowano prezesa do zawarcia odpowiedniego kontraktu

z wymienionym.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

Samoloty pojedynczo nadlatywaly w rejon dozynek wykonujgc nad nimi krag
i zachowujgc miedzy sobg separacje wzrokows. Kazdy z samolotow wykonal po trzy
zaj$cia na wysokosciach nie nizszych niz 150 metrow. Piloci samolotow prowadzili
korespondencje radiowg z prezesem, ktory ze sceny dozynkowych uroczystosci kierowat
przelotem samolotow i przez mikrofon prowadzil narracj¢ ,,pokazéw”, co dokumentuje
film wideo pozyskany od organizatorow dozynek. Z zapisu lotow samolotu Cessna T182T
SP-IKE wykonanych 21 sierpnia 2011 r., a odtworzonych z karty pamieci SD jego
urzadzenia Garmin G-1000 (dalej zwanej w niniejszym raporcie skrotowo ,,karta pamieci”)
wynika, iz start do tego lotu miat miejsce o godzinie 16:27, a lot zakonczyt si¢ ladowaniem
0 godzinie 17:20. Potwierdzaja to zapisy komputerowe pilota lecacej obok Cessny 172,
z ktorych wynika, ze samolot ten odbyt lot w godzinach miedzy 16:30 a 17:20.

Jeden ze $wiadkow, bedacy z rodzing na lotnisku, obserwowat lagdowanie samolotu
Cessna T182T z kierunku wschodniego z kursem 270°. Czas ladowania okreslit na godzine
18:20-18:30 (w rzeczywistosci byta to godzina 19:19), wigc nie byt to lot nad dozynki
w Sieciechowicach, lecz lot nastepny. W tym dniu obowigzywat wiasnie taki kierunek
startow 1 ladowan, a ruch nad lotniskowy byl zarzadzany drogg radiowa z wiezy lotniska
o czym zeznal pilot motolotni wykonujacy starty i ladowania oraz loty w rejonie lotniska
Aeroklubu Krakowskiego w godzinach od 17:00 do 19:15. Cessna T182T po wyladowaniu
zatrzymala si¢ w potowie pasa startowego i z samolotu wysiadty dwie kobiety w wieku 25-
30 lat. Samolot pokotowal w kierunku hangaru, a kobiety mocno rozbawione biegly za nim
glos$no krzyczac 1 $miejac si¢. Samolot zatrzymat si¢ na wysokosci hangaru, w ktérym na
co dzien byt przechowywany. Z kabiny wysiadt tylko pilot, ktory wczesniej wykonywat na
tym samolocie razem z jego wlascicielem i pasazerami lot w rejon uroczystoSci
dozynkowych i udat si¢ w kierunku portu. Z zeznan tego $wiadka jednoznacznie wynika, ze
byt to nastepny lot tego samolotu pilotowanego przez tego samego pilota po wykonaniu
lotu podnoszacego atrakcyjnos¢ dozynek w Sieciechowicach.

W  migdzyczasie pilot samolotu klubowego Cessna 150 po wyladowaniu
z przelotu nad dozynki zajat si¢ przygotowaniem grilla za hangarem stalego postoju
samolotu Cessna T182T. W trakcie tych czynno$ci na lotnisko przybyta zona pilota
samolotu Cessna 150 z corka i jej dwiema kolezankami. Do tej grupy dotaczyli wiasciciel
i pilot samolotu Cessna T182T, wykonujacy w tym dniu wspolny lot dozynkowy.

W trakcie wspolnego grillowania padta propozycja ze strony pilota Cessny 150
skierowana do pilota samolotu Cessna T182T wykonania kregu nadlotniskowego z jego
corka i dwiema jej kolezankami, na co pilot Cessny T182T przystal przy akceptacji
propozycji lotu ze strony wtasciciela samolotu.

W tym czasie przy hangarze firmy ARGE Nieruchomos$ci na lotnisku Pobiednik
znajdujacego si¢ po zachodniej czgsci lotniska, 400 m od hangaréw Aeroklubu, cztonek
Aeroklubu Krakowskiego przygotowywat s$miglowiec Eurocopter EC-120B do lotu.
Przygotowania $miglowca byly zwigzane z egzaminem w lotach nocnych pilota,
a egzaminujacym byl egzaminator reprezentujacy Urzad Lotnictwa Cywilnego.

W rejonie podinocno-wschodnim lotniska Pobiednik od godziny 12:00 Kadra
Narodowa w motoparalotniarstwie wykonywata trening zrecznosciowy w ramach
przygotowania do zawodow, filmujgc swoje loty.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

Po podjeciu decyzji o locie turystycznym przez pilota samolotu Cessna T182T
okoto godziny 19:40 (LMT) (juz po zachodzie stonca), udat si¢ on z budynku portu wraz
z trzema dziewczynkami i wilascicielem samolotu w miejsce jego postoju. Pilot zajat
miejsce na lewym fotelu samolotu przypisane dowoddcy, na prawym fotelu obok pilota
usiadta corka pilota samolotu Cessna 150, a na dwoch tylnych jej dwie kolezanki.
Wiasciciel samolotu osobiscie sprawdzit zapigcie pasow pasazerek z tytlu, a pilot -
pasazerki siedzacej obok. Po zamknieciu drzwi samolotu wiasciciel samolotu udat si¢ do
pozostatych  uczestnikow  grillowania, a pilot uruchomil silnik  samolotu
i wykotowatl do startu. Start zostal wykonany 0 godzinie 19:58 na kierunku wschodnim
z kursem drogi startowej 90°.

Start zostat zaobserwowany przez pilota $miglowca przygotowujacego si¢ do lotu
egzaminacyjnego w warunkach nocnych oraz uwieczniony w tle filmu rejestrowanego
przez kadre paralotniarzy.

Samolot startowat z zapalonymi $wiattami antykolizyjnymi oraz reflektorem.

Uczestnicy grillowania nie obserwowali startu samolotu, a jego ponowny przelot na
matej wysokosci wzdtuz osi pasa z kursem 270° uznali za jego start.

Pilot po starcie wykonywat lot w rejonie na potludniowy wschod od lotniska.
Odnalezieni $wiadkowie, bedacy we wschodnim rejonie strefy lotniska, okreslili porg dnia,
wysoko$ci i przebieg pilotazu samolotu, ktore szczegétowo zostaly poddane analizie
i opisane w rozdziale 2.2 ,, Przebieg zdarzenia ” niniejszego ,, Raportu Koncowego ”.

O godzinie 20:01 (co zostalo odnotowane w protokole egzaminacyjnym ULC)
z lotniska Pobiednik wystartowal $miglowiec Eurocopter EC-120B do egzaminu
W nocy i po starcie wykonywatl lot w kierunku wschodnim.

Po czasie okoto pieciu minut od startu samolot Cessna T182T ponownie pojawit si¢
nad lotniskiem, wykonujac lot nad pasem z kursem 270°, odwrotnie do kierunku startu na
wysokosci okoto 40-50 m. Wykonujac przelot samolot miat zapalone $wiatta pozycyjne
oraz mrugat reflektorem wykonujac poprzeczne przechylenia zwane w lotnictwie
»machaniem skrzydtami”.

Cztonek Aeroklubu Krakowskiego majacy wiaczone radio oraz etatowy pracownik
tegoz Aeroklubu, stojacy pod hangarem szybowcowym w trakcie przelotu samolotu
ustyszeli, jak pilot podal w eter prosbe-informacje ,,zezw6l na matej” lub ,,przejde na
malej”, po czym mingwszy hangary wykonat zakret w lewo ze wznoszeniem i dalszy jego
lot zastonity im rosnace tam drzewa oraz dach hangaru.

Samolot po wykonaniu tagodnego zakretu w lewo kontynuowat lot na wznoszeniu
w kierunku ulicy Podstawie w dzielnicy Krakowa Nowa Huta.

Wedhug oceny $wiadkow ostatniej fazy lotu, lot samolotu wykonywany byl na
wysokosci koron rosngcych tam drzew oraz w luce ponizej wierzchotkow pozostatych
drzew znajdujacych z boku trasy przelotu.

Lot odbywat si¢ w warunkach nocnych kilkanascie minut po zachodzie stonca,
kiedy wystepuja najtrudniejsze warunki widocznoSciowe w zakresie obserwacji rzezby
terenu 1 oceny odleglosci.

Pilot, w trakcie lotu wznoszacego po wyjsciu z zakretu, dopuscit do podtuznych
1 poprzecznych wahan samolotu oraz spadku predkosci, czego konsekwencja bylo
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Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

dynamiczne przeciggni¢cie 1 wejscie w lewy korkociag. Po opuszczeniu nosa przez samolot
pilot gwaltownie zwigkszyt obroty silnika, czym pogorszyt sytuacje, w ktorej sie znalazt.

Wskutek przeciggnigcia samolot wpadt w lewy korkociag i zderzyl si¢ z ziemig,
lekko zaczepiajac przy tym o korone brzozy o wysokosci ok.14 m, rosngcej w odleglosci 31
m od punktu zderzenia z ziemig.

Szczegbdtowa analiza krytycznego fragmentu lotu jest podana w rozdziale 2.2
,,Przebieg zdarzenia” niniejszego ,,Raportu Koncowego”.

W tym czasie okolo godziny 20:10, pilot $miglowca Eurocopter EC-120B,
wykonujacy egzamin W nocy, zmienit kierunek lotu z wschodniego na potudniowy
1 zobaczyt stup dymu w rejonie zaistniatego zdarzenia.

W wyniku zderzenia z budynkiem i ziemig pilot oraz pasazerki poniesli $mier¢ na
miejscu, a samolot zostat catkowicie zniszczony i spalony.

1.2.  Obrazenia ciala

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 3 -
Powazne - - -

1.3.  Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku wypadku samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu i spaleniu. Rodzaj
i wielko$¢ zniszczen samolotu oraz domoéw, ktore splonely w wyniku jego upadku
pokazano w albumie ilustracji — zat. nr 7.

Ogolny widok szczatkow kadtuba od Spalone domy przy ul.Podstawie 27 i Podstawie 27A nastepnego dnia
przodu - od strony zachodniej. po wypadku — widok od strony potudniowo-zachodniej

1.4. Inne uszkodzenia

Samolot w samoobrocie uderzyt lewym skrzydtem w wiatrotap budynku przy ulicy
Podstawie 27, a nast¢pnie pionowo w betonowg plaszczyzng podworza. W trakcie upadku

RAPORT KONCOWY Strona 8 z 43



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

samolotu i destrukcji skrzydtowych zbiornikéw paliwa nastgpito jego rozlanie i wybuch, co
spowodowato gwattowny pozar zabudowan oraz samolotu. W wyniku pozaru ulegly
catkowitemu zniszczeniu dachy budynkow w czesci dwuspadowej. Stropy w duzej czesci
zostaly nadpalone i miejscami zawalone. Sciany wewnetrzne, zwlaszcza w czesci
drewnianej, zostaly w duzym stopniu nadpalone i zniszczone, a stolarka okienna
i drzwiowa zniszczona. W wyniku pozaru i akcji ratowniczo-gasniczej ulegly zniszczeniu
instalacje wewnetrzne, umeblowanie i dobytek mieszkancéw obu budynkow. Powierzchnia
zabudowy budynku 27 wynosita 80,75 m? a bezposrednio przyleglego od strony
wschodniej budynku drewnianego 27A wynosita 67,80 m?. Powiatowy Inspektor Nadzoru
Budowlanego w Krakowie, Powiat Grodzki Decyzjami nr 7/11 i nr 8/11 z dnia 24.08.2011
roku stwierdzit, ze obickty w caloSci nie nadajg si¢ do uzytkowania, a ich stan grozi
zawaleniem.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Dowdédca statku powietrznego - mezczyzna lat 42, pilot turystyczny samolotowy.
Licencja pilota samolotowego turystycznego PPL(A) wazna do 16 czerwca 2013 r.,
uprawnienie SEP(L) wazne do 26 maja 2012 r. Pilot nie miat wpisanych do licencji
uprawnien do lotow nocnych VFR.

Wstepne badania lotniczo-lekarskie pilot przeprowadzit w Gtownym Osrodku Badan
Lotniczo-Lekarskich Aeroklubu Polskiego dnia 07 sierpnia 2007 r. Byly one wazne do 06
sierpnia 2009 r. Kolejne badania, ostatnie przed wypadkiem, réwniez przechodzit
w GOBL-L AP 31 sierpnia 2009 r. Po badaniach, poniewaz nie byto zastrzezen co do stanu
jego zdrowia, otrzymat pozytywne orzeczenie lotniczo lekarskie bez ograniczen Klasy 1
wazne do dnia 31 sierpnia 2011 r. W dniu wypadku pilot mial wazne badania lotniczo-
lekarskie wedlug Klasy 2 bez ograniczen.

Kontrole Techniki Pilotazu pilot odbyt na samolocie Cessna-152 14 lutego 2011r.
z terminem wazno$ci do 14 lutego 2012 r. (Aeroklub Krakowski-kserokopia ksigzki pilota-
akta Aeroklubu Krakowskiego. Brak protokotu kontroli w dokumentacii).

Kontrole Wiadomosci Teoretycznych pilot odbyt 12 marca 2011r. z terminem
waznos$ci do 12 marca 2012 r. (Aeroklub Krakowski nr ewidencyjny 35/A/2011).

Kwalifikacje pilota samolotowego PPL(A) i SEP(L) pilot uzyskat w Osrodku Szkolenia
Lotniczego Aeroklubu Bielsko-Bialskiego szkolac si¢ w okresie od 12 wrzesnia 2007 r. do
11 maja 2008 r.

Komisja w oparciu o posiadang dokumentacje¢ z Osrodkow Szkolenia Lotniczego,
wywiadow Srodowiskowych, danych z protokotow Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz
dokumentacji zgromadzonej przez zespét PKBWL badajacej zdarzenie numer 1285/10,
okreslita ogolny nalot pilota na okoto 280 godzin.

Pilot posiadat kwalifikacje do wykonywania lotow w dzien VFR na czterech typach
samolotow: Cessna 150, Cessna 152, Cessna 172 oraz Cessna T182T.
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Dane o nalocie uzyskanym przez pilota

Wyszkolenie lotnicze Samoloty
Ogolna liczba lotow Okoto 350*
Ogotem godzin lotow Okoto 280*
- w tym, jako dowddca Okoto 240*
- w tym w nocy Brak udokumentowania*
Typy statkdw powietrznych Cessna 150, Cessna 152, Cessna 172, Cessna T182T
Liczba lotéw i godzin na typie, na ktérym | Cessna T182T
nastapit wypadek Okoto 50 godzin

Ostatnich 6 lotéw na samolotach:

Rodzaj statku | Pora | Liczba Czas lotu W tym jako d-ca .
Data ot dob lota Uwagi
powietrznego oby | fotow godz. | min. | godz. | min.
21.08.2011 | Cessna T182T | dzien 5 2 24 2 24 W tym lot na dozynki
21.08.2011 | Cessna T182T | noc 1 0 10,5 0 10,5 Lot krytyczny
Ogotem do 21.08.2011 roku *) 350 280 00 240 00 *
wiacznie

* Dziennik lotow ulegt spaleniu podczas wypadku. Naloty pilota odtworzono na podstawie
danych bedgcych w dokumentach Osrodkow Szkolenia Lotniczego, wywiadow
srodowiskowych, danych z protokotow Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz dokumentacji
zgromadzonej przez zespot PKBWL badajgcy zdarzenie numer 1285/10. W tabeli podano 6
ostatnich lotow, wykonanych w dniu wypadku na samolocie SP-IKE — na podstawie zapisu
z ocalatej karty SD urzgdzenia Garmin G-1000.

Osoby towarzyszace: Pasazerki — trzy dziewczynki, wszystkie w wieku 14 lat.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot Cessna T182T oferowany pod nazwa Skylane, jest czteromiejscowym,
jednosilnikowym zastrzalowym goérnoptatem konstrukcji metalowej (gtoéwnie duralowej) ze
statym trojkotowym podwoziem z kotem przednim. Golenie podwozia gtéwnego sprezyste,
podwozie przednie z amortyzacja olejowo-gazowa. Kadhub konstrukcji potskorupowej
z pokryciem nitowanym do podluznic i wreg. Skrzydla rowniez konstrukcji
potskorupowej, dwudzwigarowe. Uklady sterowania ptatowcem popychaczowo-linkowe.
Samolot wyposazony w ,,szklany kokpit” Garmin G-1000.

Rok Producent NI fabryczny Znaki Nr rejestru | Data rejestru
budowy platowca | rozpoznawcze
200 | CesSmaAIrcraft | pign00907 | spoIKE 4307 4.03.2009
Company USA
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Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do: 23.02.2012r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 283,8 godziny.

W ksigzce statku powietrznego, W cze$ci B — Obstuga, potwierdzono wykonanie
obowigzujacych czynnosci okresowych. Ostatnie czynnosci 100-godzinne wykonata
certyfikowana organizacja obstugowa 08 sierpnia 2011 r., przy nalocie ptatowca 279,8
godziny. Statek powietrzny posiadal ubezpieczenie lotnicze wazne do 03.11.2011 r.

Silnik: tlokowy, wtryskowy, 6-cylindrowy w uktadzie ,,bokser”, chtodzony powietrzem,
moc 230 KM.

Producent Oznaczenie fabryczne Nr fabr. silnika Rok budowy
Lycoming Engine T10-540-AK1A L-13127-61A 2008
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 283,8 godziny
Czas pracy od ostatniej naprawy gtownej: Nie dotyczy

W ksiazce silnika, W czesci B — Obstuga, potwierdzono wykonanie obowigzujacych
czynnosci okresowych. Ostatnie czynnosci 100 godzinne wykonata certyfikowana
organizacja obstugowa 08 sierpnia 2011 roku, przy nalocie ptatowca 279,8 godziny.

Smiglo: tréjtopatowe, metalowe, o skoku przestawianym hydraulicznie.

Producent Oznaczenie fabryczne Seria i nr fabr. Rok budowy
McCauley Propeller | B3D36C442/80VSB-1 081111 2008
Catkowity czas pracy $migta od poczatku eksploatacji: 165,0 godziny

W ksigzce $migta, w czesci B — Obstuga potwierdzono wykonanie obowigzujacych
czynno$ci okresowych. Ostatnie czynnosci 100-godzinne wykonata certyfikowana
organizacja obstugowa 08 sierpnia 2011 r., przy nalocie ptatowca 279,80 godziny.

1.7.  Informacje meteorologiczne

Pogoda z depesz METAR z lotniska EPKK w dniu 21.08.2011r.

CAVOK - Skrot od Ceiling And Visibility OK., grupa zastepujaca widzialno$¢, RVR,
pogodg biezaca i zachmurzenie.

» Widzialno$¢ minimalna jest nie mniejsza niz 10 km;

* Nie wystepuje zadne ze zjawisk pogodowych majacych znaczenie dla lotnictwa,;

* Brak chmur ponizej 5000 ft (1500 m) i nie wystepuja chmury konwekcyjne (CB ani
TCU);

* Nie ma ograniczen w widzialno$ci pionowe;.
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godz. 16:00 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 16:30 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 17:00 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 17:30 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 18:00 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 18:30 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy

godz. 19:00 UTC
CAVOK

wiatr

ciSnienie QNH
temperatura powietrza
temperatura pkt. rosy
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zmienny (VRB - variable) 2kt
1021 hPa

25°C

12°C

zmienny 2Kkt
1021 hPa
24°C

12°C

zmienny 2Kkt
1021 hPa
22°C

15°C

zmienny 2Kkt
1021 hPa
21°C

14°C

zmienny 1kt
1021 hPa
19°C

14°C

010° (N)1kt
1015 hPa
17°C

13°C

040° (NE) 2kt
1021 hPa
17°C

13°C
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Prognoza pogody dla lotniska EPKK Krakow Balice w dniu 21.08.2011r.

1. Prognoza pogody z godziny 17:00 UTC dnia 20.08.2011 r.

Wazna od godziny 18:00 UTC dnia 20.08.2011r. do godziny 18:00 UTC dnia

21.08.2011r

CAVOK

wiatr zmienny 4kt

pomiedzy godzing 01:00 i 05:00 UTC dnia 21.08.2011r., z prawdopodobienstwem 40%
widzialnos¢ 1,5 km przy zamgleniu

natomiast

pomiedzy godzing 08:00 i 13:00 UTC dnia 21.08.2011r., z prawdopodobienstwem 40%
zachmurzenie 3-4/8 o podstawie 3000ft

2. Prognoza pogody z godziny 23:00 UTC dnia 20.08.2011 r.

Wazna od godziny 00:00 UTC dnia 21.08.2011r. do godziny 24:00 UTC dnia

21.08.2011r

CAVOK

wiatr zmienny 2Kkt

pomiedzy godzing 00:00 i 04:00 UTC, z prawdopodobienstwem 30%
widzialno$¢ 5 km przy zamgleniu

3. Prognoza pogody z godziny 05:00 UTC dnia 21.08.2011 r.

Wazna od godziny 06:00 UTC dnia 21.08.2011r. do godziny 06:00 UTC dnia

22.08.2011r

CAVOK

wiatr zmienny 2Kkt

4. Prognoza pogody z godziny 11:00 UTC dnia 21.08.2011 r.

Wazna od godziny 12:00 UTC dnia 21.08.2011r. do godziny 12:00 UTC dnia

22.08.2011r

CAVOK

wiatr zmienny 2Kkt

pomie¢dzy godzing 09:00 i 12:00 UTC dnia 22.08.2011r., z prawdopodobienstwem 30%
okresami burza z deszczem oraz przelotny deszcz przy
zachmurzeniu 5-7/8 CB o podstawie 3000 ft

5. Prognoza pogody z godziny 17:00 UTC dnia 21.08.2011 r.

Wazna od godziny 18:00 UTC dnia 21.08.2011r. do godziny 18:00 UTC dnia

22.08.2011r

CAVOK

wiatr zmienny 2kt

pomiedzy godzing 10:00 i 18:00 UTC dnia 22.08.2011r., z prawdopodobienstwem 40%
okresami burza z deszczem przy zachmurzeniu 5-7/8 CB
0 podstawie 3000 ft wiatr 240° (SW) 10kt

Prognoza obszarowa GAMET

Prognoza obszarowa w postaci tekstu otwartego, przedstawiona z wykorzystaniem
obowigzujacych skrotow, przeznaczona dla lotébw na malych wysokosciach
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i dotyczaca odpowiedniego rejonu informacji powietrznej lub jego czesci, opracowana
przez biuro meteorologiczne wyznaczone przez zainteresowang wtadz¢ meteorologiczna.

Wazna od godziny 16:00 UTC do godziny 22:00 UTC dnia 21.08.2011r.
dla obszaru A5, poziom ponizej 15000ft.

B SEKCIA WYDRUKOW, pokas »

Fes == =

1
S

- ———— - - - -—————

-________F________-________
S

¥

e

koordynaty wojewodztwa lotniska kody lotnisk obszary

HAZARDOUS WX NIL — Grupa stosowana, gdy nie prognozuje si¢ zjawisk w Sekcji I i
nie zostala wydana zadna informacja SIGMET.

Sytuacja synoptyczna:
Wyz znad wschodniej Polski wolno przemieszczajacy si¢ na wschod.

Zatoka nizowa znad zachodniej Polski zwigzana z nizem 998 hPa znad Morza Norweskiego
powoli przemieszczajaca si¢ na wschod.
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Wiatr przyziemny 150° (SE) 3-6kt, ale na wschod od 21° potudnika zmienny 2Kkt.
Wiatry i temperatura na poziomach:

1000ft AMSL 150° (SE) 3-6kt, ale na wschod od 21° potudnika zmienny 2kt, temperatura
+19°C;

2000ft AMSL 160° (SSE) 5-10kt, ale w czeSci zachodniej obszaru 180° (S) 10-20kt,
a w czeSci wschodniej zmienny 3kt, temperatura od +21°C na potudniowym zachodzie do
+17°C na poélnocnym-wschodzie;

3300ft AMSL 200° 5-15kt, ale na wschod od 21° potudnika zmienny 4kt, temperatura od
+18°C na potudniowym zachodzie do +13°C na péinocnym-wschodzie;

5000ft AMSL 290° 10-15kt, temperatura od +15°C na poludniowym zachodzie do +11°C
na pétnocnym-wschodzie;

10000ft AMSL 310° 15-20kt, temperatura +7°C.

Zachmurzenie: na zachodzie obszaru 1-2/8 / 3-4/8 Ac o podstawie 8000-9000ft i gorne;j
granicy 10000-11000ft AMSL.

Poziom izotermy 0°C: 13500-14400ft.
SIGNIFICANT WEATHER CHART SFC - 700 hPa

Prognoza obszarowa w formie mapy wykonywana dla obszaru Polski od powierzchni
ziemi do FL100 a w obszarach gérzystych do FL 150 (SFC-700 hPa).

21.08.2011 18:00 UTC

Warunki pogodowe tylko dla rejonu Krakowa.

Widzialnosé: 10 km, lokalnie 3-5 km zamglenie;

Zachmurzenie: 3-4/8 Sc o podstawie 3500-5000ft i gornej granicy 6000-7000ft;

Poziom izotermy 0°C: nieokreslony (poniewaz znajdowac si¢ bedzie powyzej poziomu 700
hPa AMSL).

22.08.2011 00:00 UTC
Warunki pogodowe tylko dla rejonu Krakowa.
Widzialnos¢é: 10 km;

Zachmurzenie: lokalnie 3-4/8 Sc o podstawie 2500-4000ft i gornej granicy 7000-8000ft
oraz izolowane (separowane, wydzielone) Cb o podstawach 2000-3000f, (gérna granica
nieokreslona, poniewaz znajdowac si¢ bedzie powyzej poziomu 700 hPa AMSL);

Widzialnos$¢: lokalnie 5-8 km przelotny deszcz, lokalnie (miejscami) 3-5 km zamglenie;

Poziom izotermy 0°C: nieokre$lony (poniewaz znajdowac si¢ bedzie powyzej poziomu
700 hPa AMSL).

Zachod slonca dla rozpatrywanego rejonu: godzina 19:48.
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Informacje pozyskane od sluzby meteorologicznej jak 1 zeznania $wiadkow,
pozwalajg wykluczy¢é wplyw warunkéw meteorologicznych na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé¢

Samolot posiadat na poktadzie:

o 2 radiostacje nadawczo-odbiorcze Garmin G1000-GIA63,
e transponder Garmin G1000-GTX33,
¢ nadajnik lokalizacyjny ratunkowy ELT ME-406.

Pozwolenie radiowe Nr PB/0371/08, wazne do 8 grudnia 2018 r. Radiostacja
nadawczo-odbiorcza byta sprawna, ale pilot prowadzit korespondencj¢ zewnetrzna, tylko
z posiadaczami radiostacji przeno$nych, poniewaz na lotnisku nie wykonywano innych
operacji lotniczych.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot spadt na dwie posesje (przylegajace do siebie budynki drewniany
I murowany) przy ul.Podstawie 27 i Podstawie 27A w Krakowie, dzielnica Nowa Huta.

Miejsce zdarzenia zobrazowane zostalo na ortofotomapie oraz szkicu
zamieszczonych ponizej.

<= brzozajio ktéra zawadzit samolot

“MIEJSCE WYPADKU <= linia energetyczna

2. 27a

ulrRedstawie:

nasyp kolejowy ok. 7. m nad poziom gruntu

¥ R Y TR

el 30 60

Miejsce wypadku na ortofotomapie najblizszego otoczenia. Ciemnoniebieska strzatka odwzorowuje kierunek
ostatniej fazy lotu wg naocznego $wiadka, grot strzatki zoéltej wskazuje umiejscowienie $wiadka.
[geoportal]
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OBJASNIENIA KOLOROW | SYMBOLI:

Czerwony - zniszczony samolot,

Czarny - spalone domy przy
ul.Podstawie 27 i 2743,

Ciemnoniebieski — inne zabudowania,

Zielony - obrzeza jezdni ul.Podstawie,

Brazowy - ogrodzenia,

Kwadraty - studnie,

Pola kropkowane zielono — drzewa i

zielen
ul.Podstawie .
WSPOLRZEDNE MIEJSCA WYPADKU:
0 10 20 30 40m N 50°04'12.14” | E 020°10°’17.49”

L L L L l

195 m AMSL

Szkic miejsca wypadku [na podstawie szkicow PKBWL i Policji].

1.11. Rejestratory pokladowe

Analiza systemu Garmin G-1000 zabudowanego na samolocie Cessna T182T
Skylane SP-IKE wykazata, ze wersja jego oprogramowania systemowego pozwala
zapisywa¢ parametry lotu na karcie pamigci SD umieszczonej] w gornym gniezdzie
prawego wyswietlacza MFD systemu EFIS. Karta ta zostala znaleziona na miejscu
wypadku w szczatkach samolotu i poczatkowo byta nieprawidtowo identyfikowana jako
karta pamieci zniszczonego telefonu komérkowego jednej z ofiar wypadku.

Juz po zakonczeniu badah oraz napisaniu Projektu
Raportu Koncowego, Komisja dotarta do firmy $wiadczacej
ustugi  informatyki  $ledczej, gdzie pod nadzorem
przedstawiciela PKBWL dokonano odzyskania i zdekodowania
zapisOw z karty pamigci SD wys$wietlacza wielofunkcyjnego
EFIS Garmin G-1000. Analiza danych odzyskanych z karty

pamigci potwierdzita, ze dziatania Komisji byty ukierunkowane
prawidlowo, a wyniki bardzo Zzmudnych badan dotyczacych
krytycznego lotu (pomimo sprzecznych danych pozyskiwanych
od wtasciciela samolotu i uczestnikow grilla) potwierdzity sig.

Karta pamieci SD urzadzenia GPS G-1000.

Z zapisu danych odzyskanych z karty pamieci wynika, iz samolot wykonal w dniu
wypadku sze$é lotow (a nie dwa, jak wynikato z zeznan ww. osob) — ponizej podane sa
wizualizacje ich tras i trajektorii oraz czasy wykonania. Na wszystkich ilustracjach lotnisko
Krakow-Pobiednik wskazane bialg strzatka.

Loty te trwaly lacznie okolo 2 godz 35 min.
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Qoogléea(th

Cooglg garth

Lot nr 2 - start godz. 11:38, ladowanie godz. 11:56, czas trwania 18 minut. Krétki lot o charakterze typowo
»Spacerowym”.
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Lot nr 4 - start godz. 16:27, ladowanie godz. 17:20, czas trwania 53 minuty. Widoczne krazenie i manewry w
rejonie miejscowosci Sieciechowice, gdzie odbywaly si¢ dozynki (zétte strzatki).
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Lot nr 5 - start godz. 18:55, ladowanie godz. 19:19, czas trwania 24 minuty. Kolejny lot ,,spacerowy” z dwiema
pasazerkami w wieku ok.25 lat. Zoltymi strzatkami wskazany odpowiednio rejon wykonywania manewrow,
o ktorych opowiadat $wiadek ,,B” oraz ,,gorka”.
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Lot nr 6 (zakoriczony wypadkiem) - start godz. 19:58, koniec zapisu godz. 20:08:30, czas trwania ~11 minut. Z6lta
strzatkg wskazana ,,gorka” opisana przez $wiadka ,,C”, czerwong - miejsce wypadku.

RAPORT KONCOWY Strona 20 z 43




=
Q
&
R
2
3
3
2
=
=
N
I\
Y
3
§
=
S
Q
3
Z
S
N
3
=
g
32
S
_

182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

*(expeims Auaso Bm) w (09-005 )0 9s0josAm okfebeiso
¢ Y106 reuoyfm eypeims zazid whuezeysm nyjunialy eu ajuddiseu 1oy ‘lwepeims AokleBiw jojowes nyuozhio | PeU ZN) [eMOMIDSAO D YBPEIMG ‘W (0LHO BU BypeImS zazid Buojsanjo Jsoyoshm eu 3is
1so1uzm oma| m dkfesdnjez sjudd)seu Aoy ‘wepeims AobleBiw | wanisiujo| peu Aokfnjejazid oysiu ‘lwesjfezis jwijelq "uzo NYUIIPO eU JOjOLIES [EMOMISSO Wapoydowes Aokpel i yapeimg ‘lwejezis lwhyoz ‘uzo
njo| yauniary “famorupniod Auosis po yopim — (MOypeIms ueuzaz aimejspod eu jwesido z ‘0001 Sd9 eluazpezin 1odiwed Auey z nsidez 6m) mosmauew ejuemAuoyim easfaiw zeso njo| obajujeiso euoyyales) | esed]

WSee e ieska

41ies u_nouo

f@o

Y nszm

s
S
&

<" VIAVIMS Z3Z4d .
L YNYMOMYISEQ ¥H09“

XAYEAMN 32SPE

—_—

Lyvis

~EIAVIMS Nm_Nw_n_
ANVYMOMYISEI0 NL1OT MANIOAO £

/

Strona 21z 43

RAPORT KONCOWY




‘(eypeims Auaso Bm) w 009-005 )0 Isoqosim oklebeiso
‘06" feuoyAm expeims zozid whuezexsm mjuniary eu sjuddjseu Koy ‘lwepeims AokfeBiw jojowes muozAioy Biuil peu zny femomiasqo 9 ¥IpeImg ‘w 0OEHO Bu ypeims zazid uojsaijo Jsoyosim eu dis
{soluzm oma| m dkfeaduyez ajudaseu Aiopy ‘wepeims £oklebjw | warysiujol peu Aaklnjejazid oysiu ‘lweytezi)s wijelq 'uzo NYUIIPO BU JOJOLIES [EMOMISSO Wapoydowes Aokpel i yapeimg ‘jwejezis Iwhyoz ‘uzo
njo| yauniary ‘fausoutod Auosjs po yopim

ct@@,w,WW.o@ .

Strona 22z 43

S

Y YMAVIMS Z373d
ANYMOMYISEO0 NLOT MANIOAO

iR\ AR

= oI\ UR A0
. o

: m PN LN SRS ELT

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

«J“VYAVIMS Z3Zdd YNVMOMYISEO YHH0D“

2
=
[
&
(%)

3
S

D_l

3

~
S
F .

'
o

—

—

o

N

o

<

o

~

wj

N4

1

o

7]
<%
c

i
>

iS4

7]
T

o

@
—
T
«
c
[72)
w0
[<5]

O
-

o
5]
IS
353

»

RAPORT KONCOWY




Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

Zapis parametrow ostatniej fazy lotu (ostatnich 30 sekund z karty pamieci).

B I K L M N 0] AD
hh:mm:ss ft msl kt kt fpm deg deg Rpm
LclTime AItMSL IAS GdnSpd VSpd Pitch Roll E1RPM
13:08:00 1027 75,57 80,12 176,5 6,42 0,64 2230,9
13:08:01 1030,8 75,7 80,12 185,06 5,6 3,41 2229,9
13:08:02 1031,9 76,84 80,38 226,23 5,33 4,21 2233,2
13:08:03 1033,4 76,83 80,84 195,23 7,36 3,55 2232,3
13:08:04 1038,6 76,43 80,9 149,19 9,55 3,37 2229
13:08:05 1048,3 75,81 80,24 186,13 10,37 2,93 2226,3
13:08:06 1060 75,24 79,21 344,8 10,58 2,77 22217
13:08:07 1071,8 74,52 78,16 504,66 10,22 1,38 2220
13:08:08 1082,7 74,12 77,23 637,01 9,1 -0,67 22213
13:08:09 1091,1 73,72 76,62 695,54 7,66 2,5 22233
13:08:10 1096,4 73,5 76,45 632,75 5,62 2,97 2222,2
13:08:11 1097,6 73,62 76,7 482,92 3,96 -2,76 2233,2
13:08:12 1095,2 7418 77,46 256,9 3,54 2,11 2238,7
13:08:13 1091,9 75,19 78,53 63,51 2,93 -1,42 2226,7
13:08:14 1087,7 76,56 79,66 -74,46 2,92 -1,64 22324
13:08:15 1083,7 77,97 80,8 -147,48 3,18 -1,87 2235,9
13:08:16 1080,7 79,18 81,85 -172,56 3,55 -2,02 2235,4
13:08:17 1079,3 80,05 82,71 -173,4 4,09 2,19 2233,8
13:08:18 1079,9 80,76 83,21 -136 4,66 -2,04 22319
13:08:19 1081,5 81,05 83,58 -78,13 8,31 1,2 2231,6
13:08:20 1091,5 78,95 82,88 -51,42 13,97 -0,01 2229,9
13:08:21 1113,4 76,87 80,3 160,91 17,12 1,68 22219
13:08:22 1140,3 74,74 76,7 591,38 17,4 29 2216,7
13:08:23 1167,5 72,59 73,63 1066,29 15,95 417 2219
13:08:24 1188,1 70,58 71,47 1356,02 12,68 5,1 2219,5
13:08:25 1201,7 69,34 70,5 1400,16 8,81 5,54 2222,6
13:08:26 1206,9 68,74 70,6 1175,64 5,06 5,19 2223
13:08:27 1203,8 69,76 71,57 807,83 1,72 1,37 2228,5
13:08:28 1195,3 70,29 7291 359,12 3,31 -33,19 22331
13:08:29 1189,1 60,51 72,7 -57,32 5,33 -52,77 2225,2
13:08:30 1184,3 61,68 68,46 -218,25 -19,82 -79,56 2214,5

W tabeli podano tylko parametry niezbedne dla okreslenia przebiegu lotu w ciggu ostatnich

30 sekund zapisu na karcie pamigci, wybrane z petlnego zapisu. Zostaty one wykorzystane

w rozdziale 2. ,,Analiza”.

RAPORT KONCOWY

Strona 23 z 43



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

W ciagu ostatnich zapisanych 30 sekund lotu samolot przebyl 1238 m

Objasnienia oznaczen w tabeli:

Ozn. Znaczenie Jednostka
B Lcl Time Czas lokalny (¥) godziny:minuty:sekundy
| Alt MSL Wysokos$é npm ft msl [stopy npm]
K IAS Predkosc¢ IAS kt [wezel]
L Gnd Spd Predkos$¢ wzgledem ziemi kt [wezel]
M VSpd Wznoszenie(+)/Opadanie(-) fpm [stopy na minute]
N Pitch Pochylenie deg [stopien]
(0] Roll Przechylenie deg [stopien]
AD E1RPM Obroty silnika E1 RPM [obr/min]
(*) ze wzgledu na zachowane w urzadzeniu Garmin G-1000 ustawienie czasu dla USA, do podanych w tabeli
wartosci nalezy dla 21 sierpnia 2011 r. dodac 7 godzin, by otrzymac czas lokalny w Polsce.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czg¢s¢ samolotu lub jego wyposazenia oddzielita
si¢ od niego przed wypadkiem. Samolot, lekko zawadziwszy o korong brzozy o wysokosci
14 m (o czym $wiadczyto kilka nadtamanych gatazek) zderzyt si¢ w lewym zwoju
korkociagu, najpierw koncowka lewego skrzydta z wiatg budynku przy ul. Podstawie 27,
a nastgpnie przodem kadtuba pionowo z betonowa ptaszczyzng podworza przy wejsciu do
tego budynku, o czym $wiadczyl wyrazny §lad na kolpaku silnika w postaci odcisnictej
szczeliny miedzy ptytami betonu. W miejscu zderzenia z betonowa nawierzchnig podworza
powstaly uszkodzenia topat $migla, po dokladniejszej analizie $wiadczace, ze silnik
pracowal do chwili zderzenia z ziemig. Konstrukcja ptatowca wykonana z duralu zostata
w znacznej czesci spalona (stopiona badz zamieniona w zuzel). Wysoka temperatura i dtugi
czas palenia spowodowatly wytopienie si¢ 1 spalenie tablicy przyrzadow oraz Srodkowe]
cze$ci kadtuba z kabing. Ocalate elementy struktury samolotu to tylna czg¢$¢ kadtuba
z usterzeniem bez wigkszych odksztalcen mechanicznych, zawierajgca nie uszkodzone
podzespoty jego wyposazenia.

Rodzaj i zakres uszkodzen pokazano na zdjeciach umieszczonych w albumie
ilustracji — zat. nr 7.

1.13. Informacje medyczne.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, wynikow sekcji  zwlok, badan
toksykologicznych oraz ustalen dokonanych podczas badania powyzszego zdarzenia mozna
przyjac iz:

1. W chwili wypadku pilot miat wazne orzeczenie lotniczo lekarskie.
2. W czasie lotu pilot nie byt pod wptywem dziatania alkoholu. Poziom 0,4%. wykazany

we krwi wedtug oceny ekspertow w calosci mogt powsta¢ w wyniku po$miertnych
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proceséw gnilno-fermentacyjnych. Nie stwierdzono obecnosci alkoholu w moczu
zmartego.

3. Rodzaj wielomiejscowych i wielonarzagdowych obrazen ciata u pilota jak i u pasazerek
przemawia za tym, iz powstaly one w chwili zderzenia samolotu z ziemig.

Wyniki badania przy zastosowaniu tomografii komputerowej koséca konczyny gornej
pilota przemawiajg za tym, iz W chwili zderzenia pilot trzymat dtonie na urzgdzeniach
sterowniczych.

1.14. Pozar

Samolot Cessna T182T Skylane posiada zbiorniki paliwa umieszczone w skrzydtach.
W chwili zderzenia samolotu z ziemig i budynkami w zbiornikach samolotu znajdowato si¢
okoto 136 litrow paliwa (wg zapisu karty pamigci), ktore ulegto rozlaniu i zapaleniu,
powodujac pozar szczatkow samolotu oraz zabudowan przy ulicy Podstawie 27 i Podstawie
27A. O zaistniatym wypadku i pozarze powiadomiono o godzinie 20:13 Panstwowsg Straz
Pozarng w Krakowie. Na miejsce zdarzenia jako pierwsza o godzinie 20:23 przybyta
Jednostka Ratowniczo Gasnicza PSP, ktora przystapita do gaszenia pozaru. Dogaszanie i
dogladanie pogorzeliska oraz wraku samolotu przez Jednostki Ratowniczo-Gasnicze
Panstwowej Strazy Pozarnej zostatlo zakonczone o godzinie 07:26 dnia 22 sierpnia 2011
roku. W wyniku zderzenia z ziemig i budynkiem oraz pozaru samolot ulegt catkowitemu
zniszczeniu oraz w znacznej cz¢sci spaleniu.

1.15. Czynniki przezycia

Wszystkie osoby znajdujace si¢ na pokladzie samolotu miaty podczas lotu
1 wypadku prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa. Poduszki paséw bezpieczenstwa
zadziataty zgodnie ze swym przeznaczeniem, lecz nie miato to juz Zadnego wpltywu na
przebieg zdarzenia, ktory nie dawat szans przezycia zadnej z oséb znajdujacych si¢ na
poktadzie samolotu. Wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie samolotu - pilot i trzy
nieletnie pasazerki - w wyniku zderzenia samolotu z ziemig poniosty $mier¢ na miejscu a
ich ciata ulegty cze$§ciowemu spaleniu.

1.16. Badania i ekspertyzy

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych przybyta na miejsce zdarzenia
w dniu 22 sierpnia 2011 roku o godzinie 01:23. Ze wzgledu na trwajacg akcje dogaszania
budynkéw przeprowadzono tylko ogledziny miejsca wypadku i wraku samolotu oraz
ustalono z przedstawicielami Policji, Prokuratury oraz Panstwowej Strazy Pozarnej zakres
dalszego dziatania.

Od godziny 09:00 wznowiono badanie, rozpoczynajac od wylaczenia nadajnika
lokalizujgcego ELT, ktory uaktywnit sie¢ po wypadku. Pod nadzorem Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow lotniczych obecni na miejscu strazacy z Jednostek Ratowniczo-
Gasniczych przystgpili do ciecia konstrukcji samolotu przy uzyciu narzedzi hydraulicznych
| przenoszenia oraz segregacji jego elementow.
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Demontaz fragmentéw samolotu umozliwit wydobycie ciat ofiar wypadku z wraku
i pod nadzorem przedstawicieli Medycyny Sadowej zabranie ich do przeprowadzenia
dalszych czynno$ci wyjasniajacych. Pociety wrak samolotu zostal zabrany z miejsca
zdarzenia, przetransportowany do hangaru na lotnisku Aeroklubu Krakowskiego oraz
zabezpieczony celem dalszych ogledzin.

Dokonano pomiaréw rejonu wypadku i sporzadzono szkice terenu miejsca
zdarzenia z rozmieszczeniem $ladow i szczatkow samolotu. Wykonano dokumentacje
fotograficzng miejsca wypadku 1 poszczegdlnych szczatkéw samolotu oraz przestuchano
swiadkow. W trakcie ogledzin 1 dokumentowania miejsca zdarzenia o godzinie 15:22 przy
uzyciu $migtowca Policji wykonana zostata dokumentacja fotograficzna i filmowa trasy
przelotu oraz miejsca upadku samolotu.

W dniu 23 sierpnia 2011 r. dokonano uzgodnien w Komendzie Miejskiej Policji
w Krakowie, pozyskujac oryginaty oraz kopie dokumentacji sporzadzonej i zebranej przez
Policje. W tym samym dniu ponownie przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku,
przestuchano $wiadkow z okre$leniem ich miejsca pobytu w stosunku do lotu samolotu
oraz wykonano pomiary wysokosci przeszkod terenowych na trasie przelotu samolotu
z odczytem ich wspoirzednych.

W dniu 24 sierpnia 2011 r. w hangarze na lotnisku Pobiednik dokonano
szczegotowego przegladu i stosownych pomiaréw elementéw wraku samolotu oraz
przestuchano §wiadkoéw bedacych w czasie startu samolotu na lotnisku.

W dniu 25 sierpnia 2011 r. pozyskano film z nagrania treningu zrgczno$ciowego
kadry w paralotniarstwie na lotnisku Pobiednik dnia 21 sierpnia, na ktorym zarejestrowany
zostal start oraz przelot nad lotniskiem samolotu Cessna T182T zn. rozp. SP-IKE
w krytycznym locie. Na podstawie tego filmu okreslono rejon oraz czas lotu — czas
przebywania samolotu poza lotniskiem.

Zwrocono si¢ do Komendy Miejskiej Policji w Krakowie o przeprowadzenie
poszukiwania kolejnych $wiadkow przelotu samolotu SP-IKE w dniu wypadku w rejonie
okreslonym przez PKBWL.

Pozyskano: dokumentacje lotniczo-lekarska pilota, dokumentacje medyczna z sekcji
zwlok pilota 1 pasazerek, dokumentacj¢ sporzadzong przez policje 1 straz pozarng, a takze
prognozy meteorologiczne na dzien wypadku.

W dniach 20-21 pazdziernika 2011 roku dokonano ponownych ogledzin wraku
i demontazu silnika celem przewiezienia do siedziby certyfikowanej organizacji
obstugowej. Prace te wykonywane byly przez pracownikoéw certyfikowanej organizacji
obstugowej w obecnosci przedstawiciela PKBWL.

W dniach 8-10 listopada 2011 roku w certyfikowanej organizacji obstugowej pod
nadzorem przedstawicieli PKBWL przeprowadzono ekspertyzy ptatowca, silnika
i agregatow samolotu.

W dniach 15-16 maja 2012 roku w Komendzie Miejskiej Policji w Krakowie
przestuchano $wiadkéw ustalonych przez Policje w rejonie podanym przez PKBWL, ktorzy
doktadnie okreslili pore, kierunek lotu, wysokosci oraz manewry samolotu SP-IKE w jego
krytycznym locie oraz w locie poprzedzajacym lot krytyczny.
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W dniu 13 wrzesnia 2012 roku w laboratorium certyfikowanej firmy $wiadczacej
ustugi informatyki $ledczej pod nadzorem przedstawiciela PKBWL przeprowadzono
odzyskanie i odczyt zapiséw z karty pamieci SD urzadzenia EFIS Garmin G-1000.

Sprawdzono dokumentacj¢ techniczng ptatowca i silnika oraz §migta. Samolot byt
obstugiwany przez certyfikowang organizacje obstugowa.

Wymagane instrukcjg obstugi technicznej prace okresowe byly wykonywane
W obowigzujacych terminach, co znajduje potwierdzenie w ksigzkach statku powietrznego,
silnika i $migta oraz dokumentacji serwisowe;j.

Wyniki badan technicznych szczatkow ptatowca oraz badan silnika, jak rowniez
analiza dokumentacji technicznej samolotu nie daty zadnych podstaw do stwierdzenia
jakiejkolwiek niesprawnosci technicznej samolotu 1 silnika. Biorgc powyzsze ustalenia pod
uwage wykluczono techniczng przyczyne wypadku.

Na podstawie danych uzyskanych z Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej
dokonano analizy pogody, ktéra potwierdzila, Zze warunki atmosferycznie nie miaty
wplywu na zaistnienie i przebieg wypadku.

Sprawdzono dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz jego do$wiadczenie lotnicze

ogolne jak 1 na typie statku powietrznego, na ktorym zaistniat wypadek. Ksigzka lotow
pilota byta na poktadzie statku powietrznego i ulegta spaleniu. Doswiadczenie i nalot pilota
odtworzono na podstawie wywiadow $rodowiskowych, dokumentacji Osrodkow Szkolenia
Lotniczego, Urzedu lotnictwa Cywilnego oraz dokumentacji zgromadzonej przez zespot
PKBWL badajacy zdarzenie numer 1285/10.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej

Zdarzenie zostalo zauwazone o godzinie 20:10 i zgloszone do podmiotu
ratowniczego o godzinie 20:13. Dojazd pierwszego podmiotu ratowniczego do miejsca
zdarzenia nastapil o godzinie 20:23 po przebyciu 12 kilometrow.

W dziataniach ratowniczych udziat brato 32 jednostki ochrony przeciwpozarowej
w tym 8 Ochotniczej Strazy Pozarnej, 3 samochody Pogotowia Ratunkowego, po jednym
Pogotowia energetycznego i Pogotowia gazowego, 20 samochodéw Policji, 2 strazy
gminnej oraz 3 pojazdy innych shuzb. Dzialania powyzszych stuzb polegaty na ugaszeniu
pozaru, neutralizacji skutkéw wybuchu paliwa oraz zabezpieczeniu miejsca zdarzenia na
czas wykonywania czynnos$ci zmierzajagcych do ustalenia przyczyny wypadku oraz
kontrolowania pogorzeliska.

Na uwage zastuguje bardzo dobra wspotpraca Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych z Prokuraturag, Wydzialem Kryminalnym KMP oraz Komenda
Panstwowej Strazy Pozarnej w Krakowie.

Szczatki samolotu zostaly zwolnione do dyspozycji wiasciciela w dniu 15 maja
2012r.

1.18. Informacje uzupelniajace

W dniu 4 lipca 2008 r. (wypadek nr 471/08) w pdznych godzinach wieczornych,
pilot samolotowy turystyczny, wtasciciel samolotu Cessna T182T SP-IKE, podchodzac do
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ladowania doprowadzit do zderzenia z gorng czescig korony duzego drzewa na kierunku
podejscia 27L lotniska Pobiednik, powaznie uszkadzajac ten samolot.

W dniu 23 listopada 2010 roku (wypadek nr 1285/10) pilot omawianego
W niniejszym raporcie krytycznego lotu wykonywat loty na samolocie M-20 ,,Mewa” po
rocznej przerwie w szkoleniu praktycznym do uprawnienia MEP(L). Podczas lgdowania
i ponownego startu z konwojera (ponowny start bez zatrzymania po przyziemieniu),
zamiast przestawienia klap przestawit dzwigni¢ sterowania podwoziem z pozycji
»Wypuszczone” na ,,schowane”. Nikt nie odnidst obrazen, a samolot zostat uszkodzony.

Uchwatg nr 02/04/08/2011 z dnia 04 sierpnia 2011 roku Zarzad Aeroklubu
Krakowskiego zdecydowat o powierzeniu funkcji dyrektora pilotowi omawianemu
W niniejszym raporcie, zobowigzujac Prezesa wymienionego aeroklubu do przygotowania
i zawarcia odpowiedniego kontraktu na czas niecokresSlony. Prezes Aeroklubu
Krakowskiego w pisemnym o$wiadczeniu dla PKBWL stwierdzil, ze takowy kontrakt
zostal przedstawiony pilotowi do podpisu, lecz go podpisanego nie otrzymal. W $wietle
Kodeksu Pracy brak podpisanego kontraktu z zainteresowanym jednoznacznie okresla, ze
pilot w dniu zdarzenia nie byt dyrektorem Aeroklubu Krakowskiego.

1.19. Specjalne metody badan

Nie stosowano nowych ani niestandardowych metod badania zdarzenia.
2. ANALIZA

2.1.1. Poziom wyszkolenia

Pilot - dowddca statku powietrznego, miat wazng licencje pilota samolotowego
turystycznego bez wpisu uprawnienia do lotéw nocnych VFR.

Podstawowe szkolenie samolotowe pilot odbyt w Aeroklubie Bielsko-Bialskim
w okresie od 12 wrzesnia 2007 r. do 11 maja 2008 r. W okresie szkolenia podstawowego
wykonat 149 lotow w czasie 48 godzin i 41 minut, w tym jako dowddca statku
powietrznego 10 godzin i 47 minut. W tym samym lotniczym osrodku szkoleniowym
w okresie od 27 lipca 2007 r. do 15 pazdziernika 2007 r. odbyt szkolenie w zakresie
odpowiadajagcym wymogom egzaminacyjnym na $wiadectwo ograniczone operatora
radiotelefonisty. W dniu 31 maja 2008 r. pilot odbyt egzamin teoretyczny na licencj¢ pilota
samolotowego turystycznego PPL(A) z wynikiem pozytywnym, a 26 maja 2010 r. na
podstawie danych z protokotu Urzedu Lotnictwa Cywilnego pilot zdat egzamin praktyczny
i uzyskatl uprawnienia SEP(L), (samoloty jednosilnikowe ladowe). W okresie od 16
wrzesnia do 18 wrzesnia 2009 r. pilot odbyt szkolenie teoretyczne 1 praktyczne
w Mieleckim Os$rodku Szkolenia Lotniczego na samolotach wielosilnikowych tlokowych
z zatogg jednoosobowg MEP(L), gdzie wykonat 29 lotéw kontrolnych w czasie 6 godzin 1 7
minut. Omawiany pilot w dniu 23 listopada 2010 r. w tym samym Osrodku Szkolenia
Lotniczego przystapit do lotu kontrolnego po okoto rocznej przerwie w szkoleniu
praktycznym do uprawnienia MEP(L). W trakcie tego lotu doszto do wypadku
z podwoziem. W dniu 23 listopada 2011 roku nalot og6lny pilota wynosit 238 godzin i 15
minut.

RAPORT KONCOWY Strona 28 z 43



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

Komisja w oparciu o posiadang dokumentacje z Osrodkow Szkolenia Lotniczego,
wywiadoéw Srodowiskowych, danych z protokotow Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz
dokumentacji zgromadzonej przez zespét PKBWL badajgcej zdarzenie numer 1285/10,
okreslita ogdlny nalot pilota na okoto 280 godzin. Pilot posiadat kwalifikacje do
wykonywania lotéw w dzien VFR na czterech typach samolotéw, Cessna 150, Cessna 152,
Cessna 172 oraz Cessna T182T.

2.1.2. Przebieg zdarzenia

Pilot samolotu Cessna T182T o znakach rozpoznawczych SP-IKE po starcie
wykonywat lot we wschodnim rejonie lotniska, ktory zostat zobrazowany doktadnie na
ilustracjach w rozdziale 1.11 powyzej oraz, we fragmencie, na ponizej przedstawionej
mapie.

\ | " : ‘;" )
g TN ;5)- .
£ 4 ""w(,\\ﬁlomu AR o

4

Trasa ostatniej fazy lotu i miejsca wykonywania manewréw (okreslone na podstawie zeznan swiadkow).

Swiadek ,,A” jadacy samochodem migdzy punktami Sar a Sa2 obserwowat samolot na odcinku X1 - X [poczatek i koniec odc. ozn. strzatkami],
nisko przelatujacy nad lotniskiem i migajacy Swiattami, ktory nastepnie zakrecajac w lewo wznidst si¢ na wysokos¢ okreslong przez swiadka
na ok.300 m.

Swiadek ,,B” z punktu Sz obserwowat w rejonie Y samolot co najmniej trzykrotnie w ciagu ok.7-10 minut wykonujacy ,,gorke”, w trakcie ktorej
osiggat wysokos¢ 200-300 m i schodzit do ok.100 m (wg oceny $wiadka). Analiza wykonanych lotow wskazuje, iz byt to piaty lot tego dnia,
poprzedzajacy lot zakoniczony wypadkiem.

Swiadek ,,C” z punktu Sc obserwowat samolot krazacy tuz nad linia horyzontu samolot migajacy $wiattami, ktory nastepnie wykonat ,,gérke”
na kierunku wskazanym przez $wiadka, osiagajac wysokos$¢ ok.500-600 m (wg oceny $wiadka). [geoportal]
Teren, pora doby oraz pilotaz zostaly okreslone na podstawie zeznan $wiadkow,
ktorzy doktadnie zrelacjonowali lot zakonczony wypadkiem i lot go poprzedzajacy. Ich
zeznania potwierdzaja zapisy z karty pamigci urzadzenia Garmin G-1000.
Relacje swiadkéw wyraznie wskazujg na styl wykonywania lotow przez pilota
1 przeczg opiniom prezentowanym przez lokalne §rodowisko lotnicze o jego bezpiecznym
i rozwaznym lataniu. Nalezy nadmieni¢, ze obserwowane przez swiadkow loty z zatozenia
miaty by¢ lotami turystyczno-widokowymi, a demonstrowane figury pilotazu byly
wykonywane po zachodzie stofica z pasazerkami na pokladzie samolotu. Rowniez
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wysokosci lotu byly mniejsze, niz okreSlono to w przepisach dla lotow VFR
w warunkach VMC oraz terenu zabudowanego (o czym $wiadczg zapisy odzyskane z karty
pamigci).

Profil ostatniej fazy lotu — na podstawie zeznah §wiadkOw. pomiaréw w terenie i zapisOw

Z karty pamieci

Pilot po ,.efektownym” przelocie nad lotniskiem wykonat fagodny zakret w lewo ze
wznoszeniem, a nast¢pnie kontynuowatl lot na wznoszeniu w kierunku ulicy Podstawie
znajdujacej si¢ w dzielnicy Krakowa, Nowa Huta. Wedlug oceny naocznych swiadkow
bedagcych w bezposrednim sgsiedztwie zdarzenia, lot samolotu w jego koncowej fazie
obywat si¢ na matej wysokos$ci 1 na granicy przeciagnigcia.

W celu lepszej weryfikacji danych z zeznan $wiadkow wypadku Komisja
przeprowadzita w okolicy miejsca wypadku pomiary usytuowania punktow
charakterystycznych w terenie, do ktorych odwotywali si¢ $wiadkowie. Wyniki pomiarow
zebrano w ponizszych tabelach i zilustrowano na mapce, korygujac wg danych z map

Google.

Pomiary punktéw wysokosciowych w rejonie zdarzenia

Wysoko$¢ npm . o .
P-kty na . wg pomiaréw na Wysokosc npm Wys.o kos¢ Wspolrz.edpe Wspotrzedne
. Opis . wg Google obiektu wg pomiaréw
mapie miejscu L wg Google
[m] [m] [m] na miejscu
L . 50° 04'09.88"N
A Miejsce obserwacji 192 20°10'17.66"E
. 50° 04'12.07"N
B ul. Podstawie 27A 192 6 20°10'15.91"E
. 50° 04'12.14"N
C ul. Podstawie 27 192 6 20°10"15.55"E
Brzoza z lewej o g’ "
D strony komina 193 14 50,,04,12'84.. N
. 20°10'14.80"E
domu ul.Podstawie
Akacja przy 500 04’ 16,67°N | 50° 04'16.51"N
E | nasypie kolejowym 200 195 21 20010’ 13.87°E | 20°1012.27"E
Lipa obok domu
e ) 50004’ 18,76"N | 50° 04'19.09"N
F po drugiej stronie 208 196 27 20010° 09.98”E | 20°1010.00"E
nasypu
25
(wysokosé 50004’ 12,71"N | 50° 4'12.58"N
¢ Stup 197 191 typowa, nie 20°10° 20,02’E | 20°10'20.29"E
mierzono)
. Odlegtos¢ wg .
Punkty na f9t?map|e Kolor linii pomiaréw na miejscu Odlegtos¢ wg Gogle Uwagi
ponizej [m] [m]
A-BC czerwona 76 78 -
A-D turkusowa 105 108 -
A-E 26ita 232 231 -
A-F granatowa 319 323 -
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Data uzyskania obrazu: 4/1/2009 @ | 2003 50°04'14.62"N 20°10'25!90°E wys. 191 m

! ?
Wysokosé punktu widzenia 625 m: ()

Na podstawie wynikow powyzszych pomiaréw, zeznan naocznych $wiadkéw wypadku
oraz danych odzyskanych z karty pamigci odtworzono profil ostatniej 30-sekundowej fazy
lotu, zilustrowany ponize;.

Ze wzgledu na sposéb dziatania urzadzenia rejestrujagcego dane na karcie pamigci (czas
buforowania danych) zapis konczy si¢ na ok. 2-3 s przed zderzeniem z ziemia.

_\\‘:OCZATEK OSTATNICH 30 SEKUND ZAPISU LOTU

el

=< KONIEC OSTATNICH 30 SEKUND ZAPISU LOTY'
WEJSCIE W KORKOCIAG

WIEJSCE UPAD Y SANOLUTY

-

Przestrzenny rysunek profilu ostatnich 30 sekund lotu na podstawie danych odzyskanych z karty pamieci
(p-tabela str.23). Miedzy poczatkiem a koricem zapisu ostatnich 30 sekund lotu samolot przeleciat 1238 m.
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Sporzadzone na podstawie tabeli danych (str. 23) wykresy predkosci lotu IAS [kt], wysokosci lotu [ft AGL], kata
pochylenia [°] i kata przechylenia [°] samolotu w ciagu ostatnich 30 sekund zapisu krytycznego lotu na karcie
pamieci. Wyraznie zaznaczone dynamiczne przeciagniecie na ok. 3 s przed koncem zapisu, skojarzone
z gwattownym przechyleniem na lewe skrzydto. Zwraca uwage niestabilno$¢ naboru wysokosci, majaca wptyw
na spadek predkosci i przeciagniecie, a wykazujaca cechy przypominajace fugoide.

R “KIERUNEK LOTU
£~/ [ PRZED WEJSCIEM' W KORKQCIAG

80 AQ;I-I ZAPIS (JUZ WeKkORKOCTAGU -
KIERUNEKROTE™ | Py
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-

f
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- L &l ]
o

> g A
A Swiadek '

{f -
) N
Wyniki pomiaréw w terenie i ostatnie punkty zapisu z karty pamieci, naniesione na ortofotomape najblizszego

otoczenia miejsca wypadku. [geoportal]
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Swiadek-obserwator ODLEGLOSC OD SWIADKA-OBSERWATORA WYPADKU
Linia zétta na ortofotomapie na poprzedniej stronie i linia niebieska na wykresie pod nig oznaczaja linie wzroku $wiadka
podczas obserwacji samolotu. Kolorem brazowym podano czasy osiagniecia kolejnych punktéw trasy przez samolot oraz
oceniony minimalny i maksymalny mozliwy czas obserwacji samolotu przez $wiadka od chwili jego zauwazenia do wejscia
w korkociag.

Préba odtworzenia widocznosci ostatniej fazy lotu na podstawie zeznan naocznego $swiadka, wynikow
pomiaréw potozenia i wysokos$ci przeszkdd w terenie oraz danych z karty pamieci ograniczonych do
ostatnich 30 sekund zapisu.

Lot odbywat si¢ w warunkach nocnych kilkanascie minut po zachodzie stonca kiedy
wystepuja najtrudniejsze warunki widocznosci W zakresie oceny rzezby terenu
1 oceny odlegtosci.

Pilot, w trakcie lotu wznoszgcego, z nieznanego powodu dopuscit do podtuznych
1 poprzecznych wahan samolotu oraz spadku predkosci, czego konsekwencja byto
dynamiczne przeciagnigcie i wejscie w lewy korkociag. Po opuszczeniu nosa przez samolot
pilot gwaltownie zwigkszyt obroty silnika, czym pogorszyt sytuacje, w ktorej si¢ znalazt (to
juz nie zostato zarejestrowane na karcie pamieci ze wzgledu na sposob dziatania urzadzenia
rejestrujgcego, lecz jednoznacznie wynika z zeznan §wiadkow wypadku).

Z rbéznorakich bledow popetlianych przez pilotéw najniebezpieczniejsze jest
przeciaggniecie. Moze ono wystapi¢ w kazdym etapie lotu, niezaleznie od do$wiadczenia
pilota. Na skutek przeciggnigcia samolot przestaje by¢ sterowny i stateczny, co z reguly
prowadzi do korkociggu. Pilot ma mozliwos¢ wyprowadzi¢ samolot z tego potozenia, tylko
wtedy, gdy ma odpowiedni zapas wysokoSci. Potrzebng wielkos¢ sity nos$nej mozna
uzyskac¢ poprzez zwiekszenie katow natarcia lub predkosci lotu.

Szczegolnie niebezpiecznym przeciggnigciem jest t0 w poblizu ziemi. Dochodzi do
niego przy kazdym Zle poprawianym btedzie.

Jesli podczas lotu prostoliniowego bedzie stopniowo zmniejszana predkos¢ do
warto$ci mniejszej niz predko$§¢ minimalna dla danego samolotu, to dojdzie do
przeciggnigcia statycznego i samolot zacznie przepadaé. Jesli natomiast w trakcie lotu
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z dowolng predkoscia, wigksza niz minimalna, pilot energicznie zwickszy przecigzenie
normalne powodujac ,,zadarcie” samolotu, t0 wywota przeciggniecie dynamiczne i samolot
zwali si¢ na skrzydto.

Wyptywa stad wniosek, ze do przeciggni¢cia moze doj$¢ na kazdym etapie lotu,
a przyczyng jest wprowadzenie samolotu na pozakrytyczne katy natarcia.

Prawidtowo zaprojektowany samolot nie wchodzi w stan przeciggni¢cia
w sposOb niespodziewany. W kazdej konfiguracji samolot ostrzega o zblizaniu si¢ do kata
krytycznego drzeniem wywolanym przez odrywajaca si¢ warstwe przyscienng. Jesli pilot
zlekcewazy sygnaty ostrzegawcze wysylane przez samolot i doprowadzi do przeciggnigcia
ze zwalaniem, to samolot energicznie przepadnie i zazwyczaj jednoczesnie gwaltownie
przechyli si¢ na skrzydto. Jedyng skuteczna reakcjag w takim przypadku jest energiczne
wychylenie (w omawianym wypadku) wolantu od siebie, co spowoduje zmniejszenie
katow natarcia i zlikwidowanie przechylenia réwnie energicznym wychyleniem steru
Kierunku w stron¢ przeciwng do przechylenia. Po wyréwnaniu lotu uktad sterowaniem
samolotu musi wréci¢ do polozenia neutralnego gdyz samolot zwali si¢ w strong
wychylonego steru.

Analizujac lotnicze doswiadczenie pilota w zakresie wyprowadzania z przeciagnigc,
a w szczegolnosci z korkociggow, nalezy stwierdzi¢, iz byto ono znikome, gdyz wszystkie
jego loty przeprowadzane byty na samolotach, na ktérych si¢ ich nie wykonuje.

Komisja w trakcie badania wypadku doszta do wniosku, Ze do zdarzenia
doprowadzito kilka czynnikow sprzyjajacych popetnieniu btedu przez pilota.

Jednym z nich moglo by¢ zmeczenie. Pilot od godzin porannych przebywat na
lotnisku wykonujac przeloty (lot w rejon dozynek) oraz zajmowat si¢ wozeniem pasazerow
(wedtug zapisow z karty pamigci, pilot wykonatl tego dnia pig¢ lotow przed lotem
zakonczonym wypadkiem). Drugim z nich mogto by¢ rozbawienie i rozkojarzenie pilota,
poprzez pobyt na grillu. Do samolotu udat si¢ bezposrednio po opuszczeniu wesotego
towarzystwa.

Nie bez znaczenia jest fakt, ze pilot wykonywat lot po zachodzie stonca kiedy
wystepuja najtrudniejsze warunki w zakresie obserwacji rzezby terenu, przeszkod
1 oceny odlegtosci. Pilot nie miat doswiadczenia w wykonywaniu lotow w warunkach
nocnych, a tym samym prowadzenia obserwacji przestrzeni wokot samolotu oraz
wlasciwego sposobu jej prowadzenia.

Komisja analizujac przebieg zdarzenia stwierdzila, iz pilot wykonywal lot nad
miejscowoscia Nowa Huta ponizej dopuszczalnej wysokosci dla lotow wg przepisow
VER, a samolot juz w czasie lotu krotko przed wejsciem w korkocigg byl na granicy
przeciagniecia za$§ zapisy parametrow lotu z karty pamieci moga Swiadezy¢
0 niedbalym, nonszalanckim pilotazu w ostatnie fazie lotu.

2.1.3. Organizacja i przebieg lotow

Pilot wykonywat lot nocny VFR na lotnisku stalego stacjonowania w Pobiedniku
Wielkim niezgodnie z warunkami najmu boksu hangarowego, ktore stanowig, ze ,,Najemca
moze korzysta¢ z lotniska wylacznie w dzien pod warunkiem przestrzegania postanowien
instrukcji operacyjnej lotniska, kazdorazowego uzgadniania lotow z kierownikiem

szkolenia lub dyrektorem Aeroklubu Krakowskiego”. Loty ponadto muszg by¢
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wykonywane zgodnie z prawem i przepisami lotniczymi oraz zgodnie z informacjami
przekazywanymi przez stuzbe AFIS lotniska Pobiednik Wielki (o ile taka stuzba dziata) —
patrz § 6, p.1 umowy z dnia 30.01.2009 r. Warunki te nie byly spelnione, poniewaz
odpowiedzialne osoby ze strony gtownego uzytkownika lotniska, czyli Aeroklubu
Krakowskiego, nie byty poinformowane 0 zamierzonych lotach.

Lot miat charakter prywatny i moze by¢ traktowany tylko jako lot widokowo-
rekreacyjny pod warunkiem, ze odbywa si¢ w dzien biorgc pod uwage uprawnienia pilota.

Kazdy lot nocny w zasadzie uzna¢ nalezy za lot wedlug przyrzadow. Podczas
pilotowania nocg mimo, iz lot odbywac¢ si¢ moze przy dobrej widzialnosci, pilot zmuszony
jest do korzystania ze wskazan przyrzadéw pilotazowo nawigacyjnych o wiele czesciej niz
w dzien. Wiasciwos¢ ta dyktuje konieczno$¢ poprzedzenia szkolenia w lotach nocnych,
opanowaniem przez szkolonego lotow wedlug przyrzadow w zastonigtej kabinie.

Kolejng trudnoscig jaka charakteryzujg si¢ loty nocne, to calkowicie odmienny
obraz powierzchni ziemi od obrazu dziennego, a mianowicie brak widocznosci rzezby
terenu.

Przytoczone ogolne wiasciwosci utrudniajace pilotaz w lotach nocnych (zwlaszcza
tuz po zachodzie stonca) zmuszajg zarowno pilota do gruntownego przygotowania si¢ na
ziemi, jak i przygotowania do tych lotow sprzetu lotniczego oraz infrastruktury lotniska.

Zdaniem Komisji, pilot chcac wykonywac loty nocne na samolocie Cessna T182T
powinien byl przejs¢ petny cykl szkolenia teoretycznego i przygotowania naziemnego na
typ statku powietrznego.

Tablica przyrzadow samolotu Cessna T182T byta wyposazona w System EFIS
Garmin G-1000, w przeciwienstwie do innych samolotow z klasycznymi, analogowymi
przyrzadami  pokladowymi. Tak odmienne wyposazenie samolotu wymagato
odpowiedniego przygotowania, szczeg6lnie przed przystgpieniem do lotéw nocnych. Brak
do$wiadczenia pilota w lotach nocnych, a w szczegdlnosci z takim wyposazeniem
poktadowym samolotu, mogto w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do zaistnienia wypadku.

Lotnisko Pobiednik Wielki posiada system os$wietleniowy pasa startowego. Zostat
on zamontowany kilka lat temu przy udziale cztonkow aeroklubu i jest uzytkowany dla
jego potrzeb. System jest uruchamiany przez czterokrotne nacisnigcie przycisku nadawania
na czestotliwosci lotniska EPKP-122,40.
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09 =—> DROGA STARTOWA 1100 x 50 m - 27
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DROGI KOLOWANIA ,A” | ,B”
5 8 SWIATLA PROGOW PASA 09/27
= SWIATLA KRAWEDZIOWE DROGI STARTOWEJ

Oswietlenie drogi startow i ladowan 09/27L oraz drég kotowania A i B lotniska Krakéw-Pobiednik [EPKP].

W dniu zdarzenia o$wietlenie pasa nie bylo certyfikowane, a informacja o jego
Istnieniu nie zostata nigdzie opublikowana.
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Oswietlenie pasa nie zostalo wykorzystane przez pilota przy starcie do krytycznego
lotu mimo, ze start mial miejsce po zachodzie stonca o godzinie 19:58 (zachod stonca
19:48 LMT) i w Swietle przepiséw byl to start do lotu nocnego.

2.1.4. Analiza dokumentacji obstugowej i obstugi samolotu

Analizie poddano dokumentacje obslugowg dostarczong przez wilasciciela statku
powietrznego. Sprawdzona zostata zgodno$¢ czynnosci obstugowych z Programem Obstugi
Technicznej GBA/POT.C-T182T-08907 Wydanie 1 zatwierdzonym przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego dn. 16.10.2009 r. oraz zmiang 1 z dn. 12.01.2011 r.

2.1.4.1. Czynnosci obslugi planowej

2.1.4.1.1 Przeglad przedlotowy

Rozdzial 7.3.2 wymaga wykonania przegladu przedlotowego zgodnie
z dokumentacjg producenta samolotu i procedurami Opisu Organizacji Zarzadzania Ciagla
Zdatno$cig do Lotu (CAMO) firmy GB Aircraft.

Ze wzgledu na zadeklarowany niekomercyjny charakter uzytkowania statku
powietrznego organizacja CAMO nie wymagala prowadzenia zapisow Pokladowego
Dziennika Technicznego, stad brak $ladow potwierdzajacych wykonanie przegladu
przedlotowego przez pilota przed jego ostatnim lotem.

2.1.4.1.2 Obsluga liniowa i hangarowa

Tabela (zatacznik nr 6) zawiera zestawienie czynnosci wymaganych przez Program
Obstugi Technicznej w dziale 7.3.1. Pole "Czynno$¢ obstugowa" jest stosowanym przez
CAMO numerem wymaganej czynnosci w odniesieniu do dokumentacji producenta statku
powietrznego, numerem dyrektywy zdatnosciowej Federalnej Administracji Lotnictwa
(USA) lub numerem Biuletynu Serwisowego wydanego przez Producentow.

Uwaga - czynnos$ci "przegladow specjalnych" zawartych w punkcie 7.2.4.6 nie zostaty
zawarte w schemacie przegladow obslugi planowej (tabela, pkt 7.3.1), nie jest wigc jasne,
czy czynnosci z interwalem oznaczanym symbolem D, F, J, M, O, T, W, X lub Z byly
bezwarunkowo wymagane podczas obstugi planowe;j.

W dostarczonej przez CAMO dokumentacji znajduje si¢ jednak potwierdzenie
terminowego wykonywania obstug zgodnie z harmonogramem przegladow specjalnych.
Nie przedstawiono zapisow poswiadczajacych wykonanie obstug zawierajacych czynnosci
nr 246003 (sprawdzenie obwodu zabezpieczajacego przed nadmiernym napigciem
z alternatora) i 341102 (sprawdzenie dajnikow cis$nienia catkowitego | Statycznego).
Nieprawidlowe dziatanie dajnikéw cisnienia statycznego i dynamicznego (np. wskutek
niedroznos$ci) mogloby mie¢ znaczacy wplyw na zaistnienie wypadku, powodujac
nieprawidlowe wskazania predkosci lotu. Ewentualno$¢ taka wykluczajg jednak dane z
karty pamigci — poréwnanie zapisu wartosci predkosci wzgledem powietrza V[IAS]
(uzyskiwanej z systemu pomiaru, w sktad ktorego wchodzg ww. dajniki) i wartosci
predkosci wzgledem ziemi V[GndSpd] (uzyskiwanej z urzadzenia GPS) wykazuje
wystarczajgco dobrg ich zgodno$¢ — p. tabela str.23.
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Terminowos$¢ obstug 1 kompletno$¢ dokumentacji nie budzi podejrzen, by sfera
Zarzadzania Ciggla Zdatnoscig do Lotu (CAMO) lub kwestie obstugi technicznej mogty
mie¢ negatywny wplyw na bezpieczenstwo wykonywanych lotow na samolocie
0 znakach rozpoznawczych SP-IKE.

Do okreslenia wartosci pola "Liczba godzin po obsludze", oznaczajacego ile czasu
mingto od danej obstugi do chwili wypadku, przyjeto wartos¢ nalotu catkowitego ptatowca
z dn. 18 sierpnia 2011 r., z ktérego pochodzi ostatni zapis "ksigzki ptatowca". Wartos¢ ta
wynosi 283,8h liczac od chwili produkcji samolotu.

2.1.3.2. Analiza przeprowadzonych obslug dotyczacych zespoldw o ograniczonej

zywotno$ci 1 okresOw miedzynaprawczych do remontéw podzespotdéw.

Prace uznaje si¢ za zgodne z zatwierdzonym Programem Obstugi.

Wymiany filtra oleju CH48110 zgodnie z tabelg 7.3.4.10 wykonywane byly przy
kazdym przegladzie 50h (CRS 117, 077, 069, 026). Program nakazuje jego wymian¢ co
50h.

Regulator Valve Filter wymieniono podczas przegladu rocznego dn. 1.02.2011 r.,
gdy sumaryczny nalot samolotu wynosit 227,7h. Program obstugi nakazuje jego wymiang
co 100h.

Ze wzgledu na niski nalot samolotu, Zzaden inny podzesp6t zamontowany na
samolocie nie wymagal wymiany lub remontu. Najkrotszym okresem wymaganej
wymiany, (200h) wyszczegolnianym przez Program Obshugi sa objete elementy instalacji
tlenowe;j.

2.1.4.3. Analiza Harmonogramu Smarowania.

Zadne z czynnoéci tego harmonogramu w okresie przed wypadkiem samolotu nie
miaty do niego odniesienia - ze wzgledu na jego krotki czas uzytkowania zadna z tych
czynno$ci nie byta jeszcze wymagana.

2.1.4.4. Analiza zgodnosci POT (Program Obstugi Technicznej) z dokumentacja
producenta

Przeprowadzono analiz¢ Programu Obstugi Technicznej w kierunku aktualnosci

1 zgodnos$ci z dokumentacja producenta samolotu 1 silnika. W chwili wypadku organizacja
CAMO dysponowata aktualng dokumentacjg, a Program Obstugi Technicznej
odwzorowywal wymagania stawiane przez producentow. Do chwili wypadku nie istniaty
Obowigzkowe Biuletyny Serwisowe, ktorych koniecznosci wykonania nie stwierdzalby
POT.

2.1.4.5. Analiza innych dokumentéw i uwagi koncowe

Przekazane przez PKBWL Poswiadczenie Obstugi nr 01/2011 dotyczace
nieobowigzkowego biuletynu na uaktualnienie oprogramowania systemowego urzadzenia
Garmin G1000 pozwala przypuszczaé, ze w szczatkach samolotu znalez¢ mozna zapis
parametrow lotu w dniu katastrofy. Zapis taki dokonuje si¢ w sposodb automatyczny w
kazdej sekundzie lotu, gdy wiaczony jest ekran MFD (prawy monitor systemu Garmin
G1000), jego wersja jest wyzsza niz 563.18, a w goérnym slocie urzadzenia znajduje si¢

RAPORT KONCOWY Strona 37 z 43



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna T182T Skylane; SP-IKE; 21.08.2011 r., Krakéw-Podstawie

karta pamieci SD. Zgodnie z poswiadczeniem obstlugi urzadzenie w dniu katastrofy miato
oprogramowanie systemowe w wersji 563.22.

Komisja w dniu 15 maja 2012 r. dokonala w hangarze na lotnisku Aeroklubu
Krakowskiego dodatkowego przegladu szczatkow wyswietlaczy wielofunkcyjnych systemu
Garmin G-1000. Potwierdzono i udokumentowano catkowite zniszczenie i spalenie gniazd
oraz brak kart pamieci SD w zgromadzonych szczatkach poza kartg odnaleziong w dniu
nastepnym po wypadku.

Na zamowieniu obstugowym "Aircraft Maintenance Order GBA.006.2009" znalazty
si¢c bledne numery modelu i serii silnika (TIO-540-AJ1IA S/N L-13234-61A)
zabudowanego na samolocie.

Whiosek koncowy:

Dokumentacja i zapisy obstugowe samolotu Cessna T182T Skylane o znakach
rozpoznawczych SP-IKE nie pozwalaja przypuszczaé, aby praktyki obstugowe oraz
zarzadzanie zdatnoS$cig statku powietrznego mogly mie¢ negatywny wplyw na zdatnosé
samolotu do lotu w dniu wypadku.

2.2. Analiza techniczna

Ekspertyzy wraku samolotu i jego silnika wykonano w certyfikowanej wg Part-145
Organizacji Obstugowej. Wszystkie prace prowadzono w obecnoséci przedstawicieli
Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych (PKBWL). W razie potrzeby
czynnosci te byty dokumentowane fotograficznie.

Zakres ekspertyzy, zgodnie z umowa nr 0357/2011 z dn. 14.10.2011 r. podzielono na
dwie grupy zagadnien i obejmowat on:

Grupa |: - prace wykonywane w miejscu przechowywania wraku samolotu (Lotnisko
Pobiednik Wielki)

a) ogodlna ocena stanu wraku samolotu (ptatowiec, silnik, $migto);

b) demontaz silnika celem transportu do siedziby firmy;

C) sprawdzenie ciaglosci sterowania ptatowcem i silnikiem;

d) okreslenie potozenia klap na podstawie zachowanego mechanizmu sterowania
klapami;

e) okreslenie potozenia zaworu paliwowego;

f) okreslenie potozenia trymera steru wysokosci;

g) okreslenie potozenia trymera steru kierunku;

h) sprawdzenie zgodnosci agregatow nie zabieranych do siedziby firmy z ich
dokumentacja.

Grupa ll: - prace wykonywane w siedzibie firmy dokonujacej ekspertyzy

a) ogolna ocena stanu technicznego silnika i $migla, wybor elementéw do wykonania
ekspertyzy pomiarowej;

b) wykonanie ekspertyz silnika i $migta;

c) sprawdzenie zgodnosci agregatow z dokumentacja;

d) wykonanie oceny dokumentacji eksploatacyjne;.
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Wyniki ekspertyzy - Grupa I:

a) Wrak platowca zastano w stanie rozcztonkowanym: (1) cz¢$¢ dziobowa zmiazdzona
i spalona, (pogicte Smiglo, sprasowane elementy maski, zmiazdzone toze silnika,
zweglone elementy niemetalowe w przedziale silnika oraz za $ciang ogniowag
W przedniej czeSci przedziatu pasazerskiego, kabina i1 tablica przyrzadéw ulegta
deformacji - zapadnieciu, zaprasowaniu); (2) cze$¢ s$rodkowa poktadu ulegla
catkowitej dezintegracji w wyniku spalenia i ztamania samolotu; (3) cze$¢ ogonowa
bez wigkszych odksztalcen mechanicznych, zawierajgca wyposazenie samolotu bez
wiekszych uszkodzen;

b) zdemontowano silnik i przygotowano go do transportu, przy czym jedna topata $migta
pozostata podczas transportu na silniku, za§ dwie pozostate zostaty przetransportowane
luzem;

€) na podstawie informacji przekazanych przez PKBWL na miejscu wypadku wykonano
przeciecie linek sterowania, nastgpilo rozdzielenie przedniej i tylnej cze$ci ukladu
sterowania; w czesci ogonowej stwierdzono ciaglo§¢ uktadu sterowania; rowniez
W czesci przedniej nie stwierdzono niecigglo$ci, jednak w wyniku zmiazdzenia tej
czgsci pokladu nie mozna potwierdzi¢ ciggtosci tej czeSci ukltadu w sposdb
niepodwazalny; w przypadku ciggien sterowania silnikiem nie dopatrzono si¢ wad
wykluczajacych poprawne nim sterowanie;

d) na podstawie polozenia linek sterowania klapami na serwomechanizmach
wykonawczych uktadu elektrycznego wypuszczania klap stwierdzono, ze klapy
w momencie katastrofy znajdowaty si¢ w potozeniu "schowane";

e) dokonano dopasowania potamanych elementéw wskaznika (gatka) potozenia zaworu
paliwowego; stwierdzono otwarcie obu zbiornikéw (potozenie L+P);

f) na podstawie wzrokowej analizy potozenia linek sterowania trymera steru wysokosci
nawinigtych na begben elektrycznego mechanizmu wykonawczego stwierdzono, iz
potozenie trymera steru wysokosci nie odstawato znacznie od pozycji "neutralny”, nie
wpltywajac na sterowno$¢ samolotu; ogledziny wzrokowe czgéci ogonowej
potwierdzity wniosek - klapka trymera byta nieznacznie przesunigta w gore (pozycja
wywazenia sterow '"na dzidb"), nie wplywajac na charakterystyke sterowania
samolotem:;

g) na podstawie wzrokowej analizy potozenia linek sterowania trymera steru kierunku
nawinigtych na bgben elektrycznego mechanizmu wykonawczego stwierdzono, 1z
potozenie trymera steru kierunku nie odstawato znacznie od pozycji "neutralny"”, nie
wplywajac na sterownos¢ samolotu;

h) stwierdzono zgodno$¢ numeru nadajnika lokalizujagcego ELT zabudowanego na
ptatowcu z dokumentacja; w przypadku pozostatych elementow wyposazenia
niemozliwe byto odczytanie numerdw seryjnych;

Wyniki ekspertyzy - Grupa Il:

a) przewieziony silnik znajdowat si¢ w stanie uniemozliwiajagcym ponowne uruchomienie
do wykonania pomiaréw podczas jego pracy; S$miglo przewieziono w stanie
zniszczonym, regulator $migta znajdowal si¢ w dobrym stanie; aby wymontowac
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ostatnig z topat $migta rozcigto piaste; do ekspertyzy pomiarowej wybrano: $rednice
otworu w gtowkach korbowodu (zal. 1), otwory gniazd hydraulicznych kasownikow
luzu zaworowego (zal. 2), $rednice obudowy popychaczy (zat. 3), $rednice czopow
gléwnych walu korbowego (zat. 4), luz sworznia w tulejce korbowodu, luz
kasownikéw w korpusie, bicie watka rozrzadu, luz sworznia w ttoku, luz zaworow
ssagcych W prowadnicy, luz zaworéw wydechowych w prowadnicach, minimalne
srednice ttokow, luz tlokéw w cylindrze (zat. 5); do zbadania poprawnej pracy uktadu
regulacji obrotow silnika (w zwigzku z zeznaniem $wiadkow wypadku: zwigkszone
obroty) postanowiono sprawdzi¢ regulator $migla oraz drozno$¢ ukladu
hydraulicznego regulacji;

b) wykonano demontaz i ekspertyze; zdemontowano wszystkie agregaty znajdujgce si¢ na
silniku, m.in. zdemontowano pompe¢ olejowg oraz pompe¢ paliwowa w celu
umozliwienia obracania watem silnika (uszkodzona pompa paliwowa blokowata
mozliwo$¢ pokrecenia silnikiem); stwierdzono poprawne luzy zaworowe na dziesigciu
popychaczach, na pozostalych dwoch nie bylo mozliwosci oceny ze wzgledu na
zniszczenia po pozarze; wykonano pomiary elementéw wybranych do szczegdtowej
ekspertyzy (zg. z pkt. a); stwierdzono zgodno$¢ wszystkich wymiaréw z wymaganiami
dokumentacji producenta; wykonano sprawdzenie regulatora $migla i nie stwierdzono
cech nieprawidlowosci mechanicznych ani niedrozno$ci kanaléw hydraulicznych;

C) sprawdzono numery seryjne zamontowanych agregatow i ich zgodno$¢ z
dokumentacja; stwierdzono poprawnos¢ zapisow;

d) wykonano szczegdélowa ocen¢ dokumentacji eksploatacyjnej statku powietrznego
(zatgcznik 6.); nie stwierdzono uchybien w procesach obstugowych; stwierdzono
zgodno$¢ praktyk obstugowych z zatwierdzonym Programem Obstugi Technicznej;
stwierdzono zgodno$¢ Programu Obstugi Technicznej z dokumentacja producentoéw;
stwierdzono blad zapisu numeru i modelu silnika w jednym z zlecen obstugowych
firmy GB Aircraft; analiza wykonanych biuletynéw obstugowych dotyczacych
systemu Garmin G-1000 pozwala przypuszczaé, ze na wraku samolotu znajduja si¢
zapisy przebiegu lotu w dniu katastrofy (plik CSV na karcie pamieci SD w gérnym
slocie prawego ekranu systemu Garmin).

Podsumowanie:

a) eksploatacja samolotu (ptatowiec, silnik, agregaty) - nie znaleziono usterki, ktora
moglaby spowodowac nieprawidtowg prace silnika lub ptatowca;,

b) ocena dokumentacji eksploatacyjnej samolotu - nie znaleziono nieprawidlowosci
moggacych mie¢ wptyw na bezpieczenstwo wykonywanych lotow do chwili wypadku;

c) analiza systemu Garmin G-1000 (zal. 6) wykazata, ze wersja jego oprogramowania
systemowego pozwala zapisywac parametry lotu na karcie SD umieszczonej w gornym
gniezdzie w prawym wyswietlaczu systemu (MFD).

Pomimo duzych trudnosci postanowiono jednak dokonaé proby odczytu karty pamieci SD

znalezionej luzem w zgliszczach wraku samolotu. Odczyt karty pamigci zakonczyl sie

powodzeniem, a jego wynikiem sg parametry wszystkich lotow wykonanych w dniu

wypadku, przedstawione powyzej w rozdziale 1.11.
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3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia komisji

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustalita nastepujace fakty:

1) Wyszkolenie i kwalifikacje pilota byty nieodpowiednie do wykonywanego lotu VFR
W nocy.

2) Pilot spetniat wszystkie wymagane warunki i posiadat zaliczone sprawdzenia okresowe
kwalifikacji oraz wazne $wiadectwo medyczne uprawniajgce do wykonywania lotow
w dzien.

3) Pilot posiadat kwalifikacje pilotazowe do przelotow nawigacyjnych VFR w dzien
w warunkach atmosferycznych nie gorszych niz podstawa chmur 500 m
1 widzialnos$¢ 5 km (nr rejestru Bielsko-Biata 21/2008).

4) Instrukcja Uzytkowania w Locie (IUWL) znajdowata si¢ na poktadzie samolotu.

5) Dokumentacja techniczna samolotu byta prowadzona na biezaco, nie stwierdzono
odchylen od obowigzujacych zasad.

6) Ze wzgledu na niekomercyjny charakter uzytkowania statku powietrznego organizacja
CAMO nie wymagata prowadzenia zapisow Pokladowego Dziennika Technicznego,
stad brak sladow potwierdzajacych wykonanie przegladu przedlotowego przez pilota
przed jego ostatnim lotem.

7) Nie stwierdzono oznak §wiadczacych o niesprawnos$ci samolotu do lotu.

8) Nie stwierdzono wystapienia niesprawnos$ci samolotu W czasie lotu.

9) Samolot byt wyposazony w awaryjny nadajnik lokalizujacy jego potozenie (ELT).
10) W chwili wypadku zbiorniki samolotu zawieraty okoto 136 litrow paliwa.

11) Masa startowa i potozenie $rodka ciezkosci samolotu miescity si¢ granicach ustalonych
w jego IUwL.

12) W chwili wypadku pilot nie byt pod wplywem dziatania alkoholu i $rodkow
psychoaktywnych.

13) Analiz¢ warunkow pogodowych pilot przeprowadzil na podstawie prognozy IMGW.

14) Warunki meteorologiczne nie miaty bezposrednio wptywu na zaistnienie i przebieg
zdarzenia.

15) Pilot w locie zakonczonym wypadkiem prowadzit tacznos¢ z osobami bedacymi na
lotnisku i posiadajacymi osobiste radiostacje lotnicze.

16) Odzyskano i odkodowano zapisy z karty pamieci SD urzadzenia EFIS Garmin G-1000
dotyczace parametrow krytycznego lotu 1 pigciu lotdéw go poprzedzajacych.

17) Czas wykonywanych czynnosci lotniczych pilota trwal od godzin rannych - pilot
wykonat w tym dniu sze$¢ lotow, a nie dwa jak zeznal wiasciciel samolotu.

18) Pilot wykonywatl lot nocny VFR na lotnisku stalego stacjonowania w Pobiedniku
Wielkim niezgodnie z warunkami najmu boksu hangarowego.

19) Pilot wykonywat lot nad terenem zabudowanym na wysoko$ci mniejszej niz okreslono
w przepisach dla lotow VFR w warunkach VMC.
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20) W ostatniej fazie lotu, w trakcie wznoszenia, pilot z nieznanego powodu dopuscit do
podtuznych i poprzecznych wahan samolotu oraz spadku predkosci, co w konsekwencji
doprowadzito do dynamicznego przeciggnigcia.

21) Lot miat charakter prywatny i byt wykonany niezgodnie z warunkami umowy
wlasciciela samolotu-pilota z gldéwnym uzytkownikiem lotniska.

22) Na poktadzie samolotu, wyposazonego w podwodjny uktad sterowania znajdowaty si¢
0soby towarzyszace.

23) Samolot do chwili wypadku byt sprawny technicznie i mial wazne pos$wiadczenie
przegladu zdatnosci do lotu.

24) W dniu zdarzenia o$wietlenie pasa Lotniska Pobiednik (EPKP) nie bylo certyfikowane,
a informacja o jego istnieniu nie zostata upubliczniona.
3.2. Przyczyna wypadku

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyna wypadku
byto wykonywanie gwaltownych manewréow na malej wysokosci przy malej predkosci
lotu, co spowodowalo dynamiczne przeciagniecie samolotu, wpadnigcie w lewy
korkociag oraz zderzenie samolotu z budynkiem i ziemia.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:
- wykonywanie lotu po zachodzie stonca;
- bardzo mate do$§wiadczenie lotnicze pilota w lotach nocnych, w tym na typie, na
ktérym nastapil wypadek;
4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych nie proponuje zalecen
dotyczacych bezpieczenstwa.
Komentarz:

Komisja zwraca uwagg na fakt, Ze ustanowienie minimalnych wysokosci lotu nad gesta
zabudowg miast lub osiedli a takze nad zgromadzeniami os6b na otwartym terenie ma na
celu zagwarantowanie odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa osobom trzecim i ich
mieniu. Podj¢cie decyzji wykonywania lotu ponizej tych wysoko$ci stwarza potencjalne
zagrozenie, ktore pilot musi zawsze bra¢ pod uwage.

5. ZALACZNIKI

1. Karta pomiarowa korbowodu

2. Karta pomiarowa karteru

3. Karta pomiarowa obudowy popychacza

4. Karta pomiarowa watu korbowego

5. Karta wyrobu-pomiary montazowe
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6. Sprawozdanie z kontroli dokumentacji samolotu SP-IKE
7. Album ilustracji.

8. Pomiary punktéw wysokosciowych w rejonie zdarzenia.

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym

Podpis na oryginale
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