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92 ODN oraz oficera dyzumego 12 BLot, ktéry uruchomil grupe naziemnego
poszukiwania (GNP) oraz wyslat drugi wéz strazy pozamej. W nastepnej kolejnosei oficer
dyzumy 12 BLot powiadomit 107 Szpital Wojskowy w Walczu i jednostki okolicznych
strazy pozamych (szczegolowy przebieg akcji ratowniczej zawiera zalacznik nr 5.1).

Natychmiast po otrzymaniu sygnatu ARCC WARSZAWA oglosit gotowosc bojowg
nr 1 dla $miplowcéw ratowniczych: w Bydgoszezy o godz. 19.10 1 w Darlowie
o godz. 19.12. Ze wzgledu na niesprzyjajace warunki atmosferyczne $miglowce
ratownicze nie wystartowaly.

Grupa ratownictwa lotniskowego (sekcja wojskowej strazy pozarnej i sanitarka)
dotarla na miejsce zdarzenia o godz. 19.15 i rozpoczela akcj¢ gasnicza. O godz. 19.15
wyjechal w rejon Kkatastrofy pododdzial alarmowy 12 BLot, a o godz. 19.30 grupa
naziemnego poszukiwania. Obie grupy dotarly do miejsca zdarzenia po kilku minutach.

O godz. 20.20 zakonczono akcje gasnicza. Natomiast okolo godz. 20.30 stuzby
medyczne ocenily, ze nikt z zalogi ani pasazerow nie przezyl, w zwiazku z czym
przystapiono do zabezpieczenia miejsca katastrofy.

4) Urzgdzenia obicktywnej kontroli lotu

Pokiadowy rejestrator parametréw lotu Solid State Fight Data Recorder (SSFDR) model
980-4700-041 zostal znaleziony we wraku samolotu. W wyniku oddziatywania wysokie]
temperatury podczas pozaru wraku rejestrator zostal uszkodzony w stopniu
uniemozliwiajacym odczyt danych przy wykorzystaniu standardowych procedur zawartych
w instrukcji eksploatacji samolotu. W Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych
przeprowadzono demontaz elementow rejestratora w celu uzyskania dostgpu do pamigci
péiprzewodnikowej z zapisanymi danymi wedlug procedury postgpowania w sytuacjach
awaryjnych. Préba odzyskania danych z rejestratora pokiadowego SSFDR samolotu
C-295M nr boczny 019 zakonczyla sie powodzeniem. Pozyskane dane byly kompletne pod
wzgledem ilosei orax struktury i kwalifikowaly sie do analizy za pomoca oprogramowania
eksploatacyjnego. Zapis w postaci pliku cyfrowego zostal odczytany przez program
deszyfracji ADRAS (zakupiony od producenta wraz z samolotem) oraz réwnolegle przez
program deszyfracjii OAZ opracowany w Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych dla
potrzeb eksploatacji samolotéw CASA C-295M. W odzyskanym pliku zostaly
zarejestrowane parametry z ostatnich 26 godzin 51 minut pracy urzadzen pokladowych do

chwili zderzenia samolotu z ziemia,
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Samolot nie byt wyposazony w pokladowy rejestrator rozméw w kabinie zalogi.
Rejestrator taki mogtby w znacznym stopniu przyczyni¢ si¢ do ulatwienia ustalenia
przebiegu i przyczyn katastrofy.
5) Sprawnoé¢ statku powietrznego
W celu okreélenia zwiazku przyczynowego zaistnialego wypadku lotniczego ze stanem
technicznym samolotu i jego eksploatacja podkomisja techniczna zapoznala sig

7 okolicznosciami zdarzenia na podstawie relacji oséb funkcyjnych i swiadkéw zdarzenia,

a nastepnie wykonata nastgpujace czynnosci:

a) dokonano ogledzin szczatkéw samolotu oraz pomiaru $ladéw na miejscu zdarzenia
— pozwolito to na opracowanie schematu miejsca zdarzenia, ustalenie geometrii zderzenia
samolotu z ziemia oraz odtworzenie procesu niszczenia konstrukeji;

b) przeprowadzono demontaz rejestratora pokiadowego w celu uzyskania dostgpu do
pamieci potprzewodnikowej z zapisanymi danymi — odzyskano dane w postaci pliku
cyfrowego, ktére byly kompletne pod wzgledem ilosci oraz struktury i kwalifikowaly si¢
do analizy za pomocga oprogramowania eksploatacyjnego;

¢) za pomoca programéw deszyfrujacych ADRAS i OAZ dokonano oceny pracy silnikow
oraz monitorowanych instalacji i urzadzen samolotu w czasie ostatniego low - nie
stwierdzono sygnaldéw ani zmian wartosci parametrow mogacych swiadezy¢ o niesprawnosci
samoloty;

d) przeprowadzono analize uzytkowania samolotu przez zalogg w czasie od startu z lotniska
KRAKOW-BALICE do momentu zdarzenia — stwierdzono, Ze przed uruchomieniami
silnikéw nie przeprowadzano testu systemu ostrzegania przed przeszkodami terenowymi
EGPWS. Podczas wszystkich lotow sygnalizacja diwickowa systemu EGPWS byla
wylaczona. a wysokosé decyzyjna nie byta ustawiona;

e) zapoznano sie z odpisem korespondencji radiowej — zaloga nie zglaszaia jakichkolwiek
nieprawidiowosci w funkcjonowaniu samolotu;

f) dokonano poréwnania przebiegu trasy i wysokoéci lotu samolotu zarejestrowanymi przez
rejestrator pokladowy z materiatami odtworzonymi z rejestratora stacji radiolokacyjnej
AVIA - nie stwierdzono rozbieznosci;

g) na podstawie dokumentacji samolotu CASA C-295M nr 019, dokumentacji sekeji
techniki Jotniczej 13 eltr i 8 BLot oraz o$wiadczen pilotéw wykonujacych loty na tym
samolocie dokonano analizy przebiegu eksploatacji samolotu - stwierdzono, z¢ na
samolocie nie wystgpowaty niesprawnosci, ktére moglyby mie¢ jakikolwiek zwiazek ze

zdarzeniem, a wszystkie wymagane przepisami obstugi byty wykonane;
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h) zidentyfikowano zasadnicze elementy wraku, a nastepnic dokonano ich ulozenia
w pomieszczeniu hangarowym zgodnie z obrysem samolotu — analiza tych elementow
potwierdzita ustalenia uzyskane na podstawie danych z rejestratora pokladowego co do
sprawnosci samolotu przed zderzeniem z ziemiz;

i) zlccono wykonanie szeregu ekspertyz technicznych oraz sprawdzen majacych na celu
ustalenie stanu technicznego platowca, zespoléw napgdowych, instalacji, systeméw oraz

urzadzen samolotu — ich wyniki potwierdzaja sprawno$c samolotu przed zdarzeniem.

Kluczowe maczenic w okreéleniu sprawnosei technicznej samolotu przed zdarzenicm
mialy dane uzyskane z rejestratora pokladowego SSFDR. Ustalenia wynikajace
z przeprowadzonej przez podkomisj¢ techniczng analizy tych danych pokrywaja si¢
7 wynikami prac ekspertéw z EADS CASA zawartych w zataczniku nr 4.4.2.

Szczegdlowy opis poszczegélnych badan i sprawdzen wraz z wynikami zawarty jest
w zalaczniku nr 4 — . Technika lotnicza i jj eksploatacja”.

Na podstawie powyZszych badan i eksperlyz technicznych nie stwierdzono zwiazku
nrzvezynowego pomiedzy  stanem technicznym samolomu lub_jepo obstugiwaniem

a zaistnialym zdarzeniem.
6) Szacunkowa warto$¢é strat w sprzgcic lotniczym

Na podstawie wyliczen w zataczniku , Technika lotnicza i jej eksploatacja” wartos¢ strat
wynosi — 80 007 436 21 (osiemdziesiat milionow siedem tysigcy czterysta trzydziesci szesc).

7) Zniszczenia i straty w mieniu 0s6b trzecich (szacunkowo)

W wyniku upadku samolotu uszkodzeniu ulegf odcinek toru kolejowego L. 410 Grotniki
Drawskie — Choszezno oraz niewielka powierzchnia lasu w oddziale 536 ¢, d. Zakiad Linii
Kolejowych w Koszalinie okreélil zakres robot naprawczych na kwotg 589,26 zt (pigcset
osiemdziesiat dziewigé zlotych, dwadziescia szesc groszy). Nadlesnictwo Zlocieniec
odstapito od podania poniesionych strat, uzasadniajac to faktem dokonania rekultywacji
terenu katastrofy przez 25 buzl, wszczeciem procedur majacych na celu przekazanie tego
terenu w zarzad MON, pozyskaniem (w czasie usuwania skutkow katastrofy) 18 mp
surowea sredniowymiarowego oraz planowanymi w tym roku cieciami piclggnacyjnymi.
Stosowne ekspertyzy zawarto w zalaczniku nr 4 — . Technika lotnicza i jej eksploatacja™

8) Obratenia ofiar zdarzcnia

Przyczyna zgonu zalogi i pasazeréw byly rozlegle obrazenia wielonarzadowe powstale

w wyniku zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi. Szczegolowe opisy obrazen i badan

specjalistycznych zawarte sa w zataczniku nr 0 - .Dane medyczne dotyczace obrazen clala
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zalogi i pasazeréw poszkodowanych w katastrofie samolotu CASA C-295M nr 019
zaistialej w dniu 23.01.2008 r.” Przedmiotowy zatacznik dolaczono tylko do egzemplarza
nr 1 protokotu.
9) Dane o organizacji i kierowaniu przelotem
W zakresie organizacji przelotu samolotu CASA C-295M Komisja ustalita, ze:

W dniu 22.01.2008 r. dowédca 13 eltr ppik dypl. pil. Leszek LESNIAK otrzymal
zapotrzebowanie (telegram nr 68/08/SZKOL/WL/ZBWL TKAR-528) na przydzial
transportu lotniczego CASA C-295M na dzien 23.01.2008 r. Zadanic przewidywaio
przewiezienie 40 uczestnikéw Konferencji Bezpieczenstwa Lotéw Lotnictwa SZ RP
w dniu 23.01.2008 r. po trasie: SWIDWIN - MIROSLAWIEC - POZNAN-KRZESINY
_ POWIDZ — WARSZAWA-OKECIE (start do wykonania zadania z lotniska KRAKOW-
BALICE o godz. 3.30) oraz po trasie powrotnej WARSZAWA-OKECIE — POWIDZ -
POZNAN-KRZESINY - MIROSLAWIEC — SWIDWIN (start z lotniska WARSZAWA-
OKECIE o godz. 16.30), a nastgpnic powrét na lotnisko KRAKOW-BALICE.
Na dysponenta wyznaczony zostal gen. dyw. pil. Andrzej ANDRZEJEWSKI.

Dowddca eskadry polecit por. nawig. Mariuszowi NISZTUKOWI, ktéry w tym czasie
odbywat praktyke lotnicza w sekeji szkolenia lotniczego eskadry, zaproponowanie zalogi
na ten lot. Instruktor sekcji szkolenia lotniczego kpt. pil. Robert KUZMA, po zapoznaniu
si¢ z zadaniem, zaproponowal swoja kandydalurg na dowodeg zatogi. Dowédca eskadry
przyjal propozycje i polecit kpt. KUZMIE skompletowanie zalogi. Okoto godz. 11.00
kpt. KUZMA prredstawil sklad zalogi, kiéry dowodca réwniez zaakceptowal.
Po skompletowaniu zalogi dow6dea eskadry omowit — tak wynika ze zloZonego przez
niego oéwiadczenia — sposéb wykonania zadania, nakazujac zwrbcenie szezegdlnej uwagl
na warunki atmosferyczne, warunki bezpieczenstwa oraz obowiazujace przepisy lotnicze.

Fakt wyznaczenia zalogi oraz postawienia zadania odnotowany zostal w rozkazie
dziennym nr Z-15/2008 z dnia 22.01.2008 r., a nastgpnie W .Dzienniku zadan wylotow
dyspozycyjnych”.

Zgodnie 7 obowigzujacymi przepisami i instrukcjami (,Instrukcja organizacji lotéw
w lotnictwic Sit Zbrojnych RP™ — IQI.-2008 oraz ,Regulamin lotéw lotnictwa Sit
Zbrojnych RP™ — RL-2006) zatoga zrealizowata przygotowanie w peinym skladzie.

Z ustalen Komisji wynika, ze:

- dowddca eskadry podjat niewtasciwg decyzje o wykonaniu zadania przcz nie w pelni
wyszkolonego drugiego pilota w przewidywanych, niekorzystnych warunkach
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atmosferycznych w sytuacji, gdy dowddca zalogl wykonywal lot na te] wersji samolotu
DO raz plerwszy;
- eksploatacja samolotow CASA C-295M w Sitach Zbrojnych RP nie byta _poprzedzona

ctapem wdrozeniowym. Wykorzystywane dotychczas w lotnictwie transportowym
dokumenty normatywne i pomoce szkoleniowe nie zapewnialy wladciwepo
przypotowania personelu lotniczego do wykonywania zadan;

- szkolenie lotnicze na samolotach CASA C-295M bylo realizowane zgodnie z PS2LT-73

uzupetnionym ,, Tymczasowym programem szkolenia lotniczego pilotow na samolotach
CASA C-295M" o duzym stopniu uogélnienia, ktéry nadal nie uwzgledniat specyfiki
wykonywanych zadan, nowoczesnego wyposazenia samolotu oraz obowiazujacych
przepiséw i procedur lotniczych. Pomimo podejmowanych prob nie wprowadzono do
uzytku odpowiedniego programu szkolenia.

W zakresie kierowania przelotem samolotu CASA C-295M Komisja ustalila, ze:

Lot zorganizowano zgodnie z ,Instrukeja organizacji lotow w lotnictwie SZ RP”
(IOL-2008) oraz ,Regulaminem lotow lotnictwa SZ RP” (RL-2006). Zadanie na
wykonanie przelotu zostato postawione przez Dowédeg Sit Powietrznych w rozkazie
Nr 271 z dnia 4.12.2007r. Zadanie zorganizowania transportu powietrznego dla
uczestnikéw konferencji z Sit Powietrznych w dniu 23.01.08 r. otrzymat Szef Szkolenia
Sit Powietrznych. Dowdédea Sit Powietrznych zastrzeg!, ze decyzj¢ o wariancie transportu
podejmie dnia 22.01.2008 r. do godz. 14.00.

Szef Wojsk Lotniczych otrzymal zadanie zabezpieczenia przydzielenia transportu
lotniczego. Na podstawie tlg. nr 68/08/SZKOL/WL/ZBWL z dnia 21.01.2008 r. zostato
przestane do dowédcy 13 cltr zadanie wykonania przelotu po trasie KRAKOW-BALICE
- SWIDWIN - MIROSLAWIEC - POZNAN-KRZESINY - POWIDZ — WARSZAWA-
-OKECIE - POWIDZ - POZNAN-KRZESINY - MIROSLAWIEC - SWIDWIN
- KRAKOW-BALICE.

Komisja ocenifa, z¢ dzialalno$¢ shuzb lotéw byla zgodna z obowiazujacymi w tym
zakresie przepisami. Wyznaczony rozkazem przelozonych personel stuzby ruchu
lotniczego posiadal wymagane uprawnienia nieczbedne do wykonywania obowiazkéw na
zajmowanych stanowiskach w skladzie personelu WPL, lecz miat male doswiadczenie,
szczegdlnie w sprowadzaniu statkow powietrznych innych niz Su-22.

Ppor. BONIAKOWSKI odbyt praktyke na stanowisku krl PAR od wrzesnia do grudnia
2006 r., wykonujac 222 sprowadzenia, w tym 28 przy MWA (z tego 4 w nocy). Wszystkie

sprowadzenia przy MWA byly realizowane przy podwdjnym systemie nawigacyjnym
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(PRMG, RSL). Samodzielnie pracowal na stanowisku krl PAR od lipca 2007 do stycznia
2008 r., wykonujac 427 sprowadzen, w tym 78 przy MWA (z tego 45 w nocy). Wszystkie

zrealizowane sprowadzenia dotyczyly samolotu Su-22.

Kierowanie samolotem na s$ciezce znizania przez krl PAR w_sposéb malo

zdecydowany i niekonsekwentny moglo utwierdzaé zaloge w przekonaniu o utrzymywaniu
wiasciwych parametréw lotu na Sciezce zniZzania i moglo mieé wplyw na zaistnienie
katastrofy.

3. WNIOSKI

1) Dowodca eskadry podjal niewlasciwa decyzje o przydzieleniu zadania nie w pelni
wyszkolonemu drugiemu pilotowi w przewidywanych, niesprzyjajacych warunkach
atmosferycznych w sytuacji, gdy dowdédca zatogi wykonywat lot na tej wersji samolotu po
raz pierwszy.

2) Pobiezna analiza prognozy warunkéw atmosferycznych na dzied 23.01.2008 r. przez
dowodeg zalogi. Drugi pilot nie byt wyszkolony w warunkach, w jakich zaloga
wykonywala lot (noc IMC).

3) Na zaistniale zdarzenie lotnicze mogly mieé¢ wplyw warunki atmosferyczne panujace na
lotnisku MIROSLAWIEC, ktére ze wzglgdu na nieznalezienie si¢ samolotu w poblizu
blizszej radiolatarni ponizej chmur warstwowych St — na wysokosci lotu 90 m od poziomu
lotniska — nie pozwalaly zalodze na lot z widocznoscia ziemi oraz DS.

4) Pomigdzy COP, CH SZ RP oraz krl TWR lotniska MIROSLAWIEC przekazywane byty
bigdne informacje o minimalnych warunkach atmosferycznych lotniska, samolotu i pilota.

5) Termin ziozenia 2apotrzebowania na przydzial transportu lotniczego w przeddzien
wykonania zadania byt niezgodny z postanowieniem Decyzji Ministra Obrony Narodowej
nr 338/MON z dnia 11.10.2005 r.

6) Eksploatacja samolotéw CASA C-295M w Silach Zbrojnych RP nie byla poprzedzona
etapem wdro2eniowym. Wykorzystywane dotychczas w lotnictwie transportowym
dokumenty normatywne i pomoce szkoleniowe nie zapewniaty wiasciwego przygotowania
personelu lotniczego do wykonywania zadan.

7) Szkolenie lotnicze na samolotach CASA C-295M bylo realizowane zgodnie z PSzLT-73
uzupetnionym ,, Tymczasowym programem szkolenia lotniczego pilotéw na samolotach
CASA C-295M” o duzym stopniu uogélnienia, ktéry nie uwzgledniat specyfiki

wykonywanych zadan, nowoczesnego wyposazenia samolotu oraz obowigzujacych
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przepiséw i procedur lotniczych. Pomimo podejmowanych prob nic wprowadzono do
uzytku odpowiedniego programu szkolenia.

8) Struktury organizacyjne Szefostwa Wojsk Lotniczych DSP nie uwzgledniaja rosnacego
znaczenia lotnictwa transportowego dla Sit Zbrojnych RP i uniemozliwiaja wiasciwa
organizacje szkolenia lotniczego i planowanie zadan.

9) Brak nawykow dowédey zalogi w lotach na samolotach w wersji PO02 (samoloty 019
i 020) spowodowal jego niewlasciwa eksploatacje, pomimo odbytego przeszkolenia
teoretycznego.

10) Zatoga niewlasciwie realizowala czynnosci zawarte w listach kontrolnych:

- na etapie przygolowania kabiny do lotu pominigcie czynnosci sprawdzenia EGPWS;

- na etapic podejscia poczatkowego nieustawienie wysokosci decyzji (DH/DA);

- prawdopodobne nieuzgodnienie w zalodze wartoéei ciénien atmosferycznych QNH i QFE
w odniesieniu do wysokosciomierzy pierwszego 1 drugiego pilota.

11) Niewlaczenie przez zaloge sygnalizacji akustycznej systemu EGPWS uniemozliwiio
generowanie dZwigkowych sygnaléw ostrzegawczych o niebezpiecznym zblizaniu si¢ do
ziemi oraz nadmiemym przechyleniu samolotu.

12) Nieustawienie wysokosci decyzji pozbawilo zaloge sygnalizacji zniZenia sig
ponizej niebezpiecznej wysokosci.

13) Koniecznoé¢ wykorzystywania przez zalogg przenosnych urzadzen nawigacyjnych
wymusza odmienny, niz w samolotach C-295M wersji POOI, podziat zadan pomigdzy
poszczegdlnymi czionkami zalogi.

14) Brak uzgodnienia pomigdzy zalogg a kontrolerem rodzaju wykorzystywanego ci$nienia
atmosferycznego w MATZ MIROSLAWIEC do okreslania wysokosci (interpretacja
wskazafi wysokosciomierzy wg roznego ciénienia mogla w zaistniale) sytuacii
uniemozliwié¢ wiasciwe okreslanie wysokosci).

15) Sposdb szkolenia kontroleréw w WSOSP w zakresie metodyki sprowadzania do ladowania
statkow powietrznych powoduje, ¢ sa oni nie w pelni przygotowani do pracy
w jednostkach liniowych.

16) Personel stuzby ruchu lotniczego lotniska MIROSLAWIEC posiadat male doswiadczenie
jako krl PAR, szczegolnie w sprowadzaniu statkéw powietrznych innych niz Su-22.

17) Radiolokacyjny system ladowania (RSL), w mysl przepisow lotniczych wZarzadzanie
ruchem lotniczym™ (PL-4444 rozdz. 8 - Shuzby radarowe pkt 8.9.7.2 — Podejscie za
pomoca radaru precyzyjnego), nie spetnia wymagan systemu precyzyjnego podejscia,

co pozostaje w sprzecznoscei z ustalonymi minimalnymi warunkami ladowania.
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18) Uzywanie réznych jednostek miar w komunikacji pomigdzy zaloga a kontrolerami
utrudnito wymiane i zrozumienie przekazywanych informacji.

19) Brak obiektywnego materialu rejestrowanego ze wskaznika PRL uniemozliwil faktyczna
oceng dziatania krl PAR.

20) Wyposazenie radionawigacyjne lotniska MIROSLAWIEC w dniu  23.01.2008 r.
w wystepujacych podczas ladowania warunkach atmosferycznych zapewnialo ladowanie
statku powietrznego CASA C-295M.

21) Minimalne warunki lotniska przedstawione w wydawnictwie ,,Wykaz Nr 88" nie zostaly
okreélone jednoznacznie dla lotniska MIROSLAWIEC.

22)Brak realizacji szkolen z medycyny lotniczej przewidzianych ,Instrukcja szkolenia
specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu latajacego SZ RP” Sygn.
7.drowie.241/2006 Szef Sztabu Gen. - DD 4.10.4.

23) Do momentu zderzenia z ziemia samolot byl sprawny technicznie, mial odpowiedni zapas
resursu i wykonane wszystkie wymagane przepisami obsiugi.

24) Samolot zostat przygotowany do lotu zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

25)Nie stwierdzono wystapienia niesprawnosci mogacych utrudni¢ uzytkowanie samolotu
przez zatogg podezas lotu.

26)Nie stwierdzono zwiazku przyczynowego pomigdzy zaistnialym zdarzeniem a stanem
technicznym samolotu i jego obshuga.

27) W chwili zderzenia z ziemia samolot by} w konfiguracji do ladowania.

28)Rejestrator parametréw lotu pracowal poprawnie, a uzyskane dane sa waarygodne
i pozwolity przeprowadzié¢ analize lotu do momentu zderzenia samolotu z ziemia.

29) Stan psychofizyczny zalogi byt dobry i nie mial wplywu na zaistniale zdarzenie lotnicze.

30) Zaloga i pasazerowie nie byli pod wplywem alkoholu ani érodkéw odurzajacych.

4. PRZYCZYNY, ZAKWALIFIKOWANIE ZDARZENIA I NIEDOCIAGNIECIA

1) Przyczyna (przyczyny) zdarzenia

Bezpoérednia przyczyna katastrofy bylo nie$wiadome doprowadzenie przez zaloge do
nadmiemego przechylenia samolotu, w wyniku nieprawidtowego rozlozenia uwagi
w kabinie, powodujace postgpujacy spadek sity nosnej, co doprowadzilo w koncowej fazie

lotu do gwattownego znizania z utrata kierunku i zderzenia samolotu z ziemisg,
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2) Czynniki majace wplyw na przyczyne zdarzenia lotniczego:

a) mniewlasciwy dobér zalogi do wykonania zadania;

b) niewlasciwa wspolpraca zalogi w kabinie;

c) wyslepowanie w rejonie lotniska MIROSEAWIEC niekorzystnych warunkow
atmosferycznych;

d) wystapienie dezorientacji przestrzennej zalogi w wyniku niewlasciwego podzialu uwagi
w czasie lotu bez widocznosci ziemi;

e) wylaczenie sygnalizacji dzwigkowej urzadzenia EGPWS pozbawiajace zatoge informacji
o nicbezpiecznym zblizaniu si¢ do ziemi, nadmiemym przechyleniu samolotu oraz
o przejsciu przez poszczegblne progi wysokosci podczas znizania (podczas obu podejsé
do ladowania);

f) brak obserwacji wskazan radiowysokosciomierza, zarébwno podczas pierwszego, jak
i drugiego podejscia do ladowania;

g) brak obserwacji przyrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych w koncowym etapie drugiego
podejscia do ladowania,

h) nieumiejetne sprowadzanie samolotu do ladowania przez krl PAR;

i) niewlasciwe komendy radiowe krl PAR, sugerujace w ostatniej fazie lotu przeniesienic
uwagi zalogi na zewnatrz kabiny samolotu;

i) blgdna interpretacja wskazan wysokosciomierzy przez zalogg.

k) préba nawiazania kontaktu wzrokowego zatogi z obiektami naziemnymi podczas lotu
bez widocznosci ziemi niezgodnie z obowiazujacymi procedurami;

1) niewlasciwa analiza warunkéw atmosferycznych przez zatoge przed lotem;

m) nicustawienie wysokosci decyzji (minimalnej wysokosci znizania).

3) Okoliczno$ci sprzyjajace:

a) brak wyszkolenia drugiego pilota na samolocie CASA C-295M w warunkach
noc IMC;

b) brak do$wiadczenia dowoddey zalogi w wykonywaniu lotéw na tej wersji samolotu;

¢) wykorzystywanic dodatkowych, podrecznych pomocy nawigacyjnych przez zaloge ze
wzgledu na niepelne wyposazenie samolotu;

d) brak doswiadczenia dowddey zalogi w wykorzystywaniu RSL przy MWA,;

e) brak do$wiadczenia krl PAR lotniska MIROSLAWIEC w sprowadzaniu samolotéw
innych niz Su-22:

f) nieumiejetne doprowadzenie samolotu do strefy MATZ przez kil APP;
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g) brak wiasciwych procedur podejscia do ladowania w obowigzujacych dokumentach
normatywnych;

h) postugiwanie si¢ réznymi jednostkami miar przez zaloge i kontrolerow;

i) nawigacyjny system ladowania ILS. w jaki wyposazony byl samolot, nie mogt byc
uzyty ze wzgledu na niesprawnosé systemu na lotnisku MIROSEAWIEC;

i) bledne okreslenic i przekazywanie zainteresowanym osobom funkeyjnym przez DSO
COP oraz kontroleréw shuzby ruchu lotniczego WPL 12 BLot informacji o warunkach
minimalnych do ladowania na lotnisku MIROSLAWIEC samolotu CASA C-295M.

4) Zakwalifikowanie do grupy przyczynowej

Z uwagi na wieloé¢ czynnikéw, kiére przyczynily si¢ do katastrofy, i okolicznoscl
sprzyjajacych jej wystapieniu Komisja zakwalifikowala zdarzenie lotnicze do niewlasciwe]

organizacii lotow oraz niewlasciwe] organizacii szkolenia lotniczego w13 eltr.

wynikajacych z wykonywania przez zalog¢ zadan lotniczych w sposéb i w warunkach
nieodpowiadajacych poziomowi ich wyszkolenia oraz z powodu niedoskonatoscei przepisow
normujacych ten proces. Wplyw na zdarzenie mialo niewlasciwe dzialanie stuzb lotow
w zakresie kontroli ruchu lotniczego i kierowanie zabezpieczeniem przelotu spowodowane

bledna oceng sytuacji i podjgciem niewlasciwej decyzji oraz nieprawidlowa, niezgodna

z instrukcjami eksploatacia statku powietrznego przez zaloge.

5) Niedociagnigcia

Komisja stwierdzila nastepujace niedociagnigeia niemajace wplywu na zaistniale
zdarzenie:

a) brak profesjonalnego szkolenia pilotéw lotnictwa transportowego w zakresie
wykorzystania przestrzeni kontrolowancj oraz réznorodnych systeméw nawigacyjnych
uzytkowanych w lotnictwie cywilnym;

b) brak w 13 elr biblioteki zagrozen do systemu RWR (system ostrzegania
o opromieniowaniu) samolotu CASA C-295M, co czyni ten system bezuzytecznym;

¢) brak w 13eltr systemu przekazywania aktualnych informacji z rozpoznania
rejonu dzialan wojennych, w kiérym zatogi wykonuja loty operacyjne;

d) brak aktualnych informacji dotyczacych dzialan CSAR oraz szkolenia teoretycznego

i praktycznego w tym zakresie zalog odbywajacych loty w rejony dzialan wojennych;
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e) brak realizacji w 13 eltr szkolenn z medyoyny lotniczej przewidzianych wydawnictwem
oInstrukcja szkolenia specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu
latajacego Sit Zbrojnych RP™ sygn. Zdr. 241/2006;

f) w 13 eltr nie zostata powolana ,,Grupa kontroli i kierowania eksploatacjg samolotu
CASA™, co zostalo nakazane w pkt 4.7 biuletynu eksploatacyjnego
NR P/Q/R/U/4830/E/2006 z dnia 25.01.2006r. — obowiazki grupy wykonywali
dowddcy kluczy oraz iniynierowie sekcji techniki lotniczej;

g) Karty obstugi samolotéw” archiwizowano niezgodnie z pkt 6.4 biuletynu
eksploatacyjnego NR P/O/R/U/4830/E/2006 z dnia 25.01.2006 r. — karty z samolotu CASA
nr 019 w postaci zszywki znajdowaly sie na jego pokladzie i ulegly zniszczeniu;

h) program szkolenia personelu eksploatujgcego samoloty CASA nie zostal zatwierdzony
przez Szefa Techniki Lotniczej Sil Powictrznych, co zostato nakazane w pkt 8.1 biuletynu
eksploatacyjnego NR P/O/R/U/M483(/E/2006 z dnia 25.01.2006 1.

5. WNIOSKI I ZALECENIA ZE WSKAZANIEM ADRESATA
Komisja proponuje wprowadzic nastgpujaca profilakiyke:

Dowddca Sit Powietrznych

1) Spowodowaé wprowadzenie programow szkolenia dla personelu lotniczego eksploatujacego
samoloty CASA C-295M.

2) Nakazac przeprowadzenie z DSO COP orar. kontrolerami stuzby ruchu loticzego WPL zajgc
na temat: ,,Obowiazki osob funkcyjnych w zakresie meteorologicznego zabezpieczenia lotow.
Znaczenie informacji o warunkach minimalnych: lotnisk, statkéw powietrzmych, zalég
w procesie meteorologicznego zabezpieczenia lotow”,

J) Nakaza¢ przeprowadzenie szkolenia z personelem shuzby meteorologicznej pelniacym
obowiazki dyZzumych meteorologéw lotnisk w zakresie wytwarzania dokumentaciji
meteorologicznej do zabezpieczania lotéw wojskowych statkéw powietrznych.

4) Powola¢ zespot do zweryfikowania zapisow RL-2006 w rozdziatach IV i VI § 23
odnoszacych si¢ do uprawnien i dopuszczen oraz warunkéw minimalnych personelu
latajacego, w celu jednoznacznego dostosowania przepisow wojskowych do cywilnych
1 ujednolicenia zasad wykorzystywania nawigacyjnych systemow ladowania zgodnic
z przepisami VFR i [FR.
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5) Spowodowaé¢ opracowanie, w mozliwie najkrotszym czasie, dla wszystkich lotnisk
procedur podejécia do ladowania oraz map minimalnych wysokosci bezwzglednych
wektorowania radarowego i opublikowaé je w ,Zbiorze informacji lotniczych — AIP
Polska”, a nastepnie wycofaé¢ z uzytku wydawnictwo ,,Wykaz Nr 88",

6) W trybie pilnym opracowaé i wdrozy¢ nowe programy szkolenia dla lotnictwa
transportowego uwzgledniajace eksploatowane typy statkéw powietrznych oraz specyfike
wykonywanych zadan.

7) Spowodowaé usprawnicnie nawigacyjnego systemu ladowania ILS na lotnisku
MIROSLAWIEC.

8) Wprowadzié do szkolenia personclu latajacego samolotéw transportowych szeroki zakres
problematyki ze szkolenia pilotéw liniowych, w tym elementéw CRM (Crew Resource
Menagement) i MCC (Multi Crew Coordination), jako obowiazkowe szkolenie
uzupelniajace.

9) Szczegélowo okreslié zasady stosowania jednostek miar przez personel WPL w zaleznoscl
od urzadzen pokladowych posiadanych przez statki powietrzne.

10) Poleci¢ zorganizowanie w jednostkach eksploatujacych wielozalogowe statki powietrzne
zajeé teoretycznych z personelem latajacym na temat:

« Procedury przygotowania statku powietrznego do lotu oraz sprawdzenia
przedlotowego przez zaloge”.

» .Rodzaje stosowanych podejé¢ wg przyrzadow oraz procedury ustawiania wysokosci
decyzji i minimalnych wysokosci znizania”.

11) Nakazaé przeprowadzenie szkolen i egzekwowac od personelu latajacego 1 stuzby ruchu
lotniczego przestrzeganie zasad prowadzenia korespondencji radiowej tak, aby opierala
sie ona na frazeologii lotniczej, zawartej w instrukcji .Procedury stuzb zeglugi powietrzne]
— Zarzadzanie ruchem lotniczym — PL-4444", uzupetnionej o elementy charakterystyczne
dla operacji wojskowych statkéw powietrznych.

12) Nadzorowa¢ wlasciwy dobér zatog do lotdw operacyjnych wyszkolonych adekwatnic do
prognozowanych warunkdw atmosferycznych oraz specyfiki realizowanych zadan.

13) Zapewni¢ odpowiedni system dystrybucji i aktualizacji niezbednych dokumentéw
stuzacych do planowania i wykonywania lotéw w kraju i za granica (np. zakup bazy
danych do FMS firmy Jeppesen — obecna baza danych nawigacyjnych DAFIF nie
zapewnia pelnego wykorzystania mozliwosci systemu nawigacyjnego samolotu — SID,
STAR, punktéw VFR, podejé¢ RNAV, stref zakazanych i niebezpiecznych).
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14) Przestrzegaé postanowien Decyzji Ministra Obrony Narodowej nr 338/MON z dnia
11.10.2005 r. w sprawie zasad skladania zapotrzebowar na przydzial transportu lotniczego.

15) Zweryfikowaé system obicgu informacji o warunkach minimalnych lotnisk, samolotow
i pilotow pomiedzy organami decyzyjnymi, stuzba hydrometeorologiczng oraz stuzba
ruchu lotniczego.

16) Rozwazyé potrzebe opracowania , Programu oblotow eksploatacyjnych samolotow CASA™.

Szef Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych

1) Spowodowaé niezwloczne pozyskanie modutow umozliwiajacych wykorzystanic odbiomikow
IRS/GPS typu LN-100G na samolotach CASA C-295M serii POO02.

2) Spowodowaé aktualizacje biuletynu eksploatacyjnego NR P/O/R/U/4830/E/2006 7 dnia
25.01.2006 r. normujgcego eksploatacje samolotow CASA C-295M uwzgledniajaca:
- podzial wykonywanych czynnosci na poszczegolne specjalnosci;
— dostosowanie podzialu obowigzkéw oséb funkcyjnych i komorek organizacyjnych do

aktualnej struktury organizacyjnej jednostek obstugujacych samoloty CASA C-295M.

3) W uzgodnieniu z Dowodziwem SP rozwazyé mozliwosé doposazenia samolotow CASA
C-295M w pokladowe urzadzenie rejestrujgce (CVR — Cockpit Voice Recorder).

4) Wyposazyé stanowiska kontrolerow PAR w rejestrator zobrazowania wizji ze wskaznikow
ciezki kursu i Sciezki znizania umozliwiajacy zapis cyfrowy toru lotu statku

pOWIEIrZnego.

Komendant WSOSP w uzgodnieniu z Szefem Stuzby Ruchu Lotniczego SZ RP

1) Zweryfikowaé programy szkolenia dla kontroleréw ruchu lotniczego, uwzglgdniajac
w nich procedury NATO i przepisy ICAO oraz standardowa korespondencj¢ radiowa
oparta na frazeologii lotniczej wjezyku polskim i angielskim, zawartg
w ..Procedurach sluzb zeglugi powietrzne) — Zarzadzanie ruchem lotniczym — PL-4444",
uzupelniong o elementy charakterystyczne dla operacji wojskowych statkow
powietrznych.

2) Przyspieszy¢ prace nad utworzeniem certyfikowanego Osrodka Szkolenia Stuzby Ruchu
Lotniczego w WSOSP, celem stworzenia warunkéw do uzyskiwania licencji przez

kontrolerdw WPL..
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Szef Szefostwa Shuzby Ruchu Lotniczego SZ RP

1) Opracowat i wdrozyé w Sitach Zbrojnych RF:

a) instrukcje operacyjne lotnisk wojskowych w formie umozliwiajace] ich biezaca
aktualizacjg;

b) system aktualizacji i wnoszenia poprawek do dokumentéw normujacych zasady
wykonywania lotéw w przestrzeni powietrznej RP z wyznaczeniem 036b funkcyjnych
odpowiedzialnych za ich prowadzenie i dystrybucje na poszczegdlnych szczeblach
dowodzenia;

¢) obowiazki krl PAR, zmieniajac zapis odnoénie do obowiazku fotografowania
wskaznikéw dciezki kursu i znizania podczas podejscia do ladowania statkow
powietrznych:

- oznaczonych statusem STS/HEAD;

- znajdujgcych si¢ w sytuacji awaryjnej;

- wykonujacych nieplanowane w zadaniu powtérne podejscie do ladowania,

- w warunkach atmosferycznych zblizonych do minimum lotniska;
(rejestracji nalezy dokonywaé na noénikach cyfrowych — kamera cyfrowa lub
rejestrator radiolokatora);

d) zasady pracy personelu shuzby ruchu lotniczego uwzgledniajace czgstotliwosé kontroli
i weryfikacji oraz nadawanie stosownych uprawnien po osiagnigciu odpowiedniego
poziomu wyszkolenia. Wprowadzi¢ obowiazek kontroli pracy na stanowisku
operacyjnym kontroleréw ruchu lotniczego dokonywanych przez instruktora nie

rzadziej niz raz na szes¢ miesigey.

Szef Inspektoratu Wojskowe] by Zdrowia

1) Wdrozyé do realizacji szkolenia i treningi praktyczne przewidziane instrukcja DD/4.10.4
(.Instrukcja szkolenia specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu
latajacego Sit Zbrojnych RP™ sygn. Zdr. 241/2006). Szkolenia powinny by¢
zorganizowane z wykorzystaniem bazy naukowo-badawczej istniejacych osrodkéw
(WIML Warszawa, WOSzK Zakopane oraz WSOSP Deblin) i obejmowac szcroka
tematyke zwiazana z fizjologia lotnicza lacznie z treningiem z zakresu dezorientacji
przestrzennej, jak rownicz CRM, MCC i ORM.
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Dowédca 13 eltr

1) Przeprowadzi¢ z personelem latajacym szkolenie na temat budowy i zasad wykorzystania
systemu EGPWS na samolotach CASA C-295M.

2)  Przeprowadzi¢ z personelem latajacym dodatkowe szkolenie na temat roéznic W Wyposazeniu
samolotéw miedzy seria produkeyjna PO02 a POOI.

3)  Zwigkszy¢ czestotliwose organizowania lotow treningowych umozliwiajacych pilotom
podtrzymywanie nawykow w stosowaniu réznych procedur ladowania.

4)  Zweryfikowaé stan wyszkolenia personelu latajacego wyznaczanego do wykonywania
lotéw operacyjnych oraz opracowac procedur¢ doboru zalog do realizacji zadan,

zwiekszajac range dowodcy klucza w procesie wypracowywania decyzji.

Informacje o sposobie realizacji wnioskow i propozycji zalecen KBWL LP przesta¢ do
Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczefistwa Lotéw w terminie trzech

miesigcy od daty otrzymania niniejszego protokotu.

6. ZASTRZEZENIA DO TRESCI PROTOKOLU

Cztonkowie Komisji nie zplaszaja zastrzezen do treci protokohu.

Zataczniki— 11:

Zalacznik nr 0 — JAWNE na 190 str.

Zatacznik nr 1 = JAWNE na 19 str.

Zatacznik nr 2 = JAWNE na 6 str.

Zatacznik nr 3 — JAWNE na 106 sur. + CD-R nr ABI-6622-22/08
Zalaeznik nr 4 — JAWNE na 206 str. + CD-R nr RWD22/9
Zatacznik nr 5 — JAWNE na 11 str,

Zatacznik nr 6 - JAWNE na 12 str.

Zatacznik nr 7 - JAWNE na 54 str.

Zalacznik nr 8 — JAWNE na 9 str.

Zalacznik nr 9 — JAWNE na 77 str.

Zatacznik nr 10 = JAWNE na 15 str.
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Protokét podpisano dnia .&(.03.2008 r.

Podpisy czlonkéw Komisji:
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Z trescig protokolu zapoznalem sie dnia .&6‘0_3 ........

Wykonano w 12 eg2.:

Egzemplarz nr ] —afa

Egzemplarz nr 2 - Dowaodca Sit Powietrznych - Warszawa

Egzemplarz nr 3 - Szef Inspektoratu Wsparcia Sit Zbrojnych RP - Bydgoszcz
Egzemplarz nr 4 — Szef Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP — Warszawa
Egzemplarz nr 5 — Szef Inspektoratu Wojskowe] Stutby Zdrowia - Warszawa
Fezemplarz nr 6 - Komendant Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sil Powietrznych — Deblin
Fezemplarz nr 7 - Dowddca 1 Brygady Lotnictwa Taktycznego — Swidwin
Egzemplarz nr 8 — Dowddca 3 Brygady Lotnictwa Transportowego — Powidz
Egzemplarz nr 9 — Dowddca |3 eskadry lomictwa transportowego - Krakow
Egzemplarz nr 10— Dowédea |2 Bazy Lotniczej - Mirostawiec

Ezzemplarz nr 11 -- Dyrektor Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej - Warszawa
Epzemplarz nr 12 — Dyreklor Instyluty Techniczneso Woisk Lotniczyech — Warsrawa
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