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badania zdarzenia lotniczego nr 127/2008/2 — wypadku ciezkiego (katastrofy lotniczej) samolotu
CASA C-295M numer 019, zaistnialego w 13 eskadrze lotnictwa transportowego z KRAKOWA,
dnia 23 stycznia 2008 r., w $rodg, o godz. 19.07, w nocy IFR'.

Wypadek badata Komisja Badania Wypadkéw Lomiczych Lotnictwa Paistwowego powolana
decyzja nr 45/MON z dnia 30 stycznia 2008 r. w skladzie:

Przewodniczacy - ptk mgr in%. Zbigniew DROZDOWSKI -1 MON ds. BL;
Zastgpca ~ pik pil. dr Adam ZIOLKOWSKI - DSP;
Sekretarz - ptk rez. mgr inz. Andrzej BALDYS -IMON ds. BL;
Cztonkowie: 1) pik pil. mgr inz. Pawet KOWALCZYK -1 MON ds. BL;
2) ptk mgr inz. Mirostaw WIERZBICKI — [ MON ds. BL;
3) pptk mgr inz. Dariusz MAJEWSKI -1 MON ds. BL;
4) pplk rez. mgr inz. Mirostaw MILANOWSKI — I MON ds. BL;
5) mjr mgr inz. Leszek FILIPCZYK -1 MON ds. BL;
6) st. chor. szt. rez. Mariusz BANASIAK —~ I MON ds. BL;
7) ptk mgr inz. Zbigniew CHRZAN - SG WP;
8) pplk mgr inz Ireneusz KURDZIALEK - DSP;
9) mjr mgr inz. Janusz NICZYJ -~ DSP;
10) mjr mgr inz. Jacek KOPANSKI ~1BLT;
11) plk pil. mgr inz. Mirostaw JEMIELNIAK - § BLot;
12) mjr mgr inz. Krzysztof FIEDZIUK -3 BLTr;
13) mjr pil. mgr inz. Krzysztof JANICA -3BLTr,
14) mjr mgr inz. Zbigniew WOJTON - LKSL;
15) ppik rez. dr inz. Janusz SZYMCZAK -1TWL;
16) mjr rez. mgr inz. Boguslaw CZECHOWICZ - ITWL;
17) mjr rez. megr inz. Mirostaw NAPURKA - ITWL;
18) mjr lek. Bogustaw BIERNAT - WIML,;
19) ppik rez. dr n. med. Marian MACANDER - WIML,;
20) kpt. mgr inz. Tomasz CZUCHMAN - 13 eltr;
21) kpt. pil. inz. Piotr KOTLOWSKI — 13 eltr;

"IFR (Instrument Flight Rules) - przepisy wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw
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22) kpt. mgr inz. Daniel KUBIC ~ 13 eltr;
23) kpt. mgr inz. Mirostaw KUCZYNSKI - 13 eltr;
24) kpt. mgr inz. Szymon STROJEC - 13 eltr;
Eksperci: 1) pptk mgr inz. Mirostaw SZAPEL - 36 spltr;
2) technik Jerzy SURMAK - ITWL.

Dziatajac na podstawie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lonicze (DzU z 2006 . nr 100, poz. 696

7 po#miejszymi zmianami), Komisja ustalita, co nast¢puje:

1. FAKTYCZNE OKOLICZNOSCI

1) Zaloga:

a)

b)

dowddca statku powietrznego:

« stopie, imie i nazwisko — kpt. pil. mgr inz Robert KUZMA;

« stanowisko shuzbowe — instruktor sekeji szkolenia;

» data urodzenia — 14.04.1972 1.;

- rok promocji — 1995;

« klasa pilota - I1, data nadania — 28.12.2000 r;;

« licencja pilota — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data waznosci — nie dotyczy;
« nalot ogdlny — 2428 godz. 20 min;

« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 756 godz. 15 min;
drugi pilot:

- stopiex. imie i nazwisko — kpt. pil. inz. Michat SMYCZYNSKI;

» stanowisko stuzbowe — starszy pilot;

» data urodzenia - 25.08.1976 r.;

* rok promocji — 2000;

« klasa pilota - 1], data nadania - 05.01.2000 r.;

« licencja pilota — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data waznosci — nie dotyczy,
» nalot ogdlny — 753 godz. 17 min;

« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 102 godz. 08 min;
technik poktadowy:

- stopien, imie i nazwisko — pptk mgr inz. Jaroslaw HALADUS;

» stanowisko stuzbowe — szef techniki lotniczej;

« data urodzenia — 23.03.1965 r.;

= rok promocji - 1988;

« klasa pilota - "nie dotyczy;
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» licencja pilota — nie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data wazno$ci — nie dotyczy;
» nalot ogélny — 1375 godz.12 min;
» nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 1086 godz. 54 min;
d) technik zatadunku:
* stopien, imi¢ i nazwisko — chor. Janusz ADAMCZYK;
* stanowisko stuzbowe — starszy technik samolotu;
» data urodzcnia—19.11.1970 r.;
= rok promocji - 1989;
» klasa specjalisty wojskowego — I, data nadania - 21.04.1999 r.;
* licencja pilota — nje dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data waznosci — nie dotyczy;
» nalot ogdlny — 647 godz. 00 min;
» nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 647 godz. 00 min;
€) stopnie wojskowe, imiona i nazwiska oraz przydziaty stuzbowe oséb znajdujacych si¢ na

pokladzie statku powietrznego:

1) gen. dyw. pil. Andrzej ANDRZEJEWSKI -1BLT;

2) pik dypl. pil. Zdzislaw CIESLIK [ BLT:

3) ppik pil. mgr inz. Robert MAJ -1BLT;

4) pptk mer inz. Mirostaw WILCZYNSKI -1BLT;

5) gen. bryg. pil. Jerzy PILAT -~ 12 BLot;

6) pptk mgr inz. Dariusz PAWLAK - 12 Blot;

7) ppik pil. Grzegorz JULGA —8elt;

8) mjr pil. mgr inz. Pawet ZDUNEK -8 elt;

9) mjr mgr inz. Karol SZMIGIEL —-8elt;
10) gen. bryg. pil. Dariusz MACIAG - 21 BLot;
11) pplk mgr inz. Piotr FIRLINGER - 21 BLot;
12) plk mgr inz. Zbigniew KSIAZEK - 22 Blot;
13) ptk pil. mgr inz. Wojciech MANIEWSKI — 40 elt;
14) mjr pil. Leszek ZIEMSKI - 40 elt;
15) mjr mgr inz. Grzegorz STEPANIUK - 40 elt;
16) pptk mgr Krzysziof SMOLUCHA - DSP.

2) Statek powietrzny;:
a) platowiec:
* typ 1 numer fabryczny - CASA C-295M nr 043;
* data produkcji — 16.07.2007 r.:
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« resurs catkowity — cksploatowany wg stanu technicznego;
« nalot catkowity — 399 godz. 04 min;
« resurs po ostatnim remoncie — nie dotyczy;
« nalot po ostatnim remoncie — nie dotyczy;
b) silnik lewy:
+ typ i numer fabryczny — PW127G nr PCE-AX0097;
+ data produkcji — 17.02.2007 r.;
« resurs catkowity — 6000 godz.;
- catkowity czas pracy — 399 godz. 04 min;
* resurs po ostatnim rernoncie — nie dotyczy;
« czas pracy po ostatnim remoncic — nie dotyczy;
¢) silnik prawy:
« typ i numer fabryczny — PW127G nr PCE-AX0098,
» data produkeji — 27.02.2007 r.;
» resurs catkowity - 6000 godz.;
» calkowity czas pracy - 399 godz. 04 min;
« resurs po ostatnim remoncie — nie dotyczy,
« czas pracy po ostatnim remoncie - nie dotyczy.

Samolot CASA C-295M nr boczny 019 (fabryczny 043) nalezal do serii produkeyjnej
POO02 i byt jednym z dwéch najnowszych samolotéw C-295M eksploatowanych w Silach
Powietrznych RP. Réznice w wyposazeniu serii PO02 wzgledem wezesdniejszej PO0]
polegaja miedzy innymi na doposazeniu samolotu W  sysiem ostrzegania
o niebezpiceznym zblizeniu si¢ do powierzchni ziemi — EGPWS typu Mark V oraz
w dwie platformy inercyjne IRS/GPS typu LN-100G (zamiast odbiornikow GPS typu
TOPSTAR 100-2). Platformy LN-100G nie posiadaja moduléw kryptograficznych
umozliwiajacych odbiér zakodowanych sygnalow z satelitow GPS. W konsekwencji
system nawipacji inercjalnej samolotéw serii PO02 pozbawiony jest korekeji od
sygnatléw GPS, co w decydujacy sposob zmnicjsza jego dokiadnoéc. Moduly miala
dostarczy¢ strona polska — Oddziat Sprzgtu Eacznosei, Informatyki, Rozpoznania i WE
Inspektoratn Wsparcia Sit Zbrojnych, jako Centralny Organ Logistyczny w zakresie
system6w ochrony kryptograficznej. Do czasu zakupu modutéw kryptograficznych zatogi
na tej wersji samolotu wykorzystujg odbiomniki przenosne typu GARMIN GPSMAP 196

lub tablety nawigacyine, kt6re nic s3 zintegrowane z systemem nawigacyjnym samolotu.
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Przed lotem samolot zostal przygotowany w wersji pasazerskiej. W przedniej czgscl
kabiny ladunkowej zamontowano 12 miekkich foteli (po szes¢ z lewej i prawej strony),
natomiast w tylne] oprécz siedzen bocznych zamontowano dodatkowo sicdzenia
srodkowego rzedu dla szesciu osoéb. Samolot mogt przewozi¢ 49 pasazerow (schemat
w zal. nr 4, rys. 1). W chwili zdarzenia na pokladzie oprocz czterech cztonkéw zatogi
znajdowalo sig 16 pasazerow.

Instalacja hydrauliczna samolotu oraz instalacje olejowe silnikébw byly napeinione
zpodnie z wymogami. Na lotnisku WARSZAWA-OKECIE instalacja paliwowa samolotu
zostala zatankowana do 4200kg. Obliczono, 2e podczas zderzenia z ziemig
w zbiornikach paliwowych samolotu znajdowato si¢ okoto 2700+2800 kg paliwa.
W ostatniej fazie lotu samolot byl w nast¢pujace] konfiguracji: podwozie wypuszezone,
klapy zaskrzydlowe wychylone o kat 15°. reflektory ladowania wylaczone. Reflektory
kotowania we wnece przedniego podwozia byly wisczone (2 x 250W).

Przed zdarzeniem samolot byl sprawny technicznie. Wszystkie wymagane przepisami
obstugi techniczne byly wykonane.

Nie stwierdzono zwiazku przyezynowego pomiedzy stanem technicznym samolotu

a zaistnialym zdarzeniem.
3) Wykonywanc zadanie

Lot operacyjny w celu zabezpieczcnia przewozu oficerow Sit Powietiznych

uczestniczacych w 50 Konferencji Bezpieczenstwa Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych RP.
4) Warunki atmosferyczne

Sytuacja synoptyczna — w dniu 23 stycznia 2008 r. rejon lotniska MIROSLAWIEC i trasy
przelotu samolotu CASA C-295M nr 019 znajdowat sig pod wplywem ustgpujacego wyzu
z centrum nad Austria, a w pélnocno-zachodniej Polsce w przedniej czedci zatoki nizowej
z podchodzgeym frontem cieptym. Adwekcja 300-320° z predkoscig 55 km/godz., cieplej
i wilgotnej masy powietrza polarnomorskiego o rownowadze stalej.

Stan pogody — w miejscu i czasie zdarzenia lotniczego:

s ci$nienie atmosferyczne QFE - 1008,9 hPa;

e cignienie atmosferyczne QNH - 1027,0 hPa;

» temperatura powietrza przy powierzchni ziemi — +0,7°C;

» wysokose izotermy 0.0°C - 650 m;
s wysokoic izotermy -5,0°C - 1400 m;
» wysokos¢ izotermy -12,0°C = 3700 m;
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» wysokosc¢ izotermy -20,0°C - 5100 m;

« wilgotnoé¢ wzgledna powietrza przy powierzchni ziemi — 97%;

e kierunek i predkosé wiatru przy ziemi — 180%3 m/s;

o kicrunek i predko$é wiatru na wysokosci 100 m —230°%7 m/s;

o kierunek i predkosé wiatru na wysokosci 200 m — 250%/10 m/s;

o kierunek i predkosé wiatru na wysokosci 300 m — 258%/11 m/s;

o kierunek i predko$¢ wiatru na wysokosci 600 m —258°%/12 m/s;

e zachmurzenie — 7/8 przez chmury warstwowe St o podstawie zmieniajacej sig
w przedziale 90-110 m | rozciagajace si¢ w warstwie podinwersyjnej do wysokosci
180-225 m oraz system chmur kigbiasto-warstwowych Sc i $rednich warstwowych As
o podstawach 1800 m i gomej granicy okoto 5000 m;

» widzialnosé pozioma przy ziemi — 3 km przy zamgleniu;

s widzialnosé skoéna — w czasie lotu pomiedzy dalsza i blizsza radiolatarnig, gdy samolot
znajdowal si¢ na wysoko$ci ponizej 300 m bezposrednio nad warstwa chmur St.
widzialnog¢ ta byla na tyle ograniczona, ¢ uniemozliwiala zalodze widzenie ziemi;

ezjawiska pogody - w chmurach od wysokosci 2000 m do 3700m slabe do
umiarkowanego oblodzenie (w tym etapie lotu samolot nie znajdowal si¢ na tych
wysokosciach).

Warunki_atmosferyczne na Jotnisku MIROSLAWIEC i w jego rejonie, ze wzglegdu na

nieznalezienie si¢ samolotu w poblizu blizszej radiolatarni ponizej chmur warstwowych
St — na wysokoéci lotu 90m od poziomu lotniska, nie pozwalaly zalodze na lot

z widocznosceig ziemi oraz drogi startowej (DS) i mogly mie¢ wplyw na zaistniale zdarzenie

lotnicze.
5) OkolicznoSci i przebieg zdarzenia lotniczego

Zgodnie ze ztozonym w dniu 22.01.2008 r. planem lotu samolot CASA C-295M nr 019
mial wystartowac z lomiska WARSZAWA-OKECIE o godz. 16.30.

Zaloga przygotowala samolot wedlug czynnosci zawartych w listach kontrolnych
+CheckList™. Z zapisu rejestratora parametréow lotu FDR wynika jednak, Zze pomingla
czynnosci zwiazane ze sprawdzeniem urzadzenia EGPWS (Enhanced Ground Proximity
Warning System) — systemu ostrzegania o zblizaniu sie samolotu do ziemi. Zaloga nie
wylaczyla wstrzymywania komunikatéw plosowych przyciskiem ,Audio Inhb™ (glos
odtaczony) na pulpicie obstugi urzadzenia EGPWS. Oznacza to, 2e sygnalizacja glosowa

ostrzezen o zagroZeniach pozostala wylaczona, Powyzszy fakt moze swiadczy¢ o lym, ze
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zatoga nie miala utrwalonego nawyku realizowania postanowien list kontrolnych na
samolotach C-295M o numerach 019 i 020. Listy te roznig si¢ od poprzednich wersji miedzy
innymi zapisem dotyczacym sprawdzenia EGPWS.

W trakeie przygotowywania i sprawdzania do lotu systemow pokladowych pasazerowie
zajeli miejsca na pokiadzie samolotu. Nastgpnie zaloga uruchomila silniki zgodnie
7 czynnosciami zawartymi w listach kontrolnych i po uzyskaniu zgody wykonata kotowanie
do drogi startowej.

Start z lotniska WARSZAWA-OKECIE nastapit o godz. 16.51. Lot mial by¢
realizowany po trasie: WARSZAWA-OKECIE — POWIDZ - POZNAN-KRZESINY
- MIROSLAWIEC - SWIDWIN - KRAKOW-BALICE. Na pokiadzic samolotu
znajdowala si¢ 4-osobowa zaloga i 41 pasazeréow. Z o$wiadczenia Pani Marzeny
URBANSKIE] pelnigeej dyzur w recepcji Terminalu Wojskowego na lotnisku startu
wynika, ze ani dysponent samolotu, ani zaden z czlonkéw zalogi nie zostawit listy
pasazeréw na powyzszy lot. Po starcie zaloga nawiazala tacznosé z krl APP lotniska
WARSZAWA-OKECIE, na polecenie ktérego dowddca zalogi realizowal nabér wysokosci
do poziomu przelotowego FL 160 (4850 m), kierujac samolot zgodnie z planem lotu na
lotnisko POWIDZ. W dalszym locie zaloga utrzymywata kontakt radiowy z kontrolercm
ACC GAT, ktory po przekazaniu zalodze polecenia na znizanie do poziomu lotu FL 100
(3050 m) wydat 1akze polecenie nawiazania tacznosei z krl TWR lotniska POWIDZ. Po jej
nawigzaniu zaloga otrzymata warunki do ladowania oraz zgodg na podejscie do lotniska wg
systemu IS (Instrument Landing System). Zaloga ustawita na lewym i prawym wskazniku
podane przez kontrolera ci$nienie atmosferyczne QNH 1029 hPa. Ladowanie na lotnisku
POWIDZ nastapilo o godz. 17.35. Po zakonczonym dobiegu i zakolowaniu na plaszczyzng
postoju 10 pasazeréw opuscilo pokiad samolotu. O godz. 17.51 zaloga wystartowala
z lotniska POWIDZ z kursem na lotnisko POZNAN-KRZESINY, nabierajac jednoczesnie
wysokos¢ do poziomu lotu FL 100. Po opuszczeniu MATZ lotmiska POWIDZ zaloga
nawigzata laczno$c z kontrolerem zblizania (krl APP) lotniska POZNAN-KRZESINY, kiory
polecil znizanie do wysokosci 7000 ft wg cisnienia QNH 1029 hPa. Samolot byt
wcktorowany przez krl APP do przechwycenia $ciezki ILS. Kontroler zapytal zaloge, czy
dystans 25 NM wystarczy do tego znizania. Pilot zglosit stabilizacj¢ TLS do pasa 30
iotrzymal zgode na kontynuacj¢ znizania do wysokosci 2000 fi wg cisnienia QNH
1029 hPa.

W odleptosei okolo 10 NM od DS zaloga otrzymata polecenie nawiazania tacznosci
zkrl TWR. Lgdowanie na lotnisku POZNAN-KRZESINY nastapilo o godz. 18.11.
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Po skoficzonym dobiegu zaloga zakolowala na plaszczyzng postoju, na kiorej z samolotu
z wlaczonymi silnikami wysiadlo 15 pasazerow.

Na uwage zastuguje fakt, ze na obu lotniskach zaloga realizowala podejscie wg systemu
ILS i na zadnym z nich nie ustawila wysokosci decyzji (DH), co zgodnie z listami
kontrolnymi nalezato wykona¢ przed podejéciem do ladowania.

Start samolotu z lomiska POZNAN-KRZESINY nastapit o godzinic 18.24. Zaloga po
nawiazaniu lacznosci radiowej z krl APP realizowala nabér wysokosci do poziomu lotu
FL 160, wykonujac lot wg wiasnej nawigacji, zgodnie z zezwoleniem 1 na
podstawie wezeéniej zlozonego planu lotu. Lot po zaplanowanej trasie do pomocy
radionawigacyjnej VOR/DME Drezdenko (DRE) odbywal si¢ w chmurach pod kontrola
krl ACC sektora DRE na poziomie lotu FL 160. Po przelocie pomocy radionawigacyjnej
VOR/DME DRE zaloga nawiazala lacznosé z organem informacji powietrznej FIS
GDANSK, uzyskujac zezwolenie na znizanie do poziomu lotu FL 080 (2450 m). O godz.
18.48 zatoga samolotu nawiazala kontakt radiowy z krl TWR lotniska MIROSLAWIEC,
informujac o wczesniej zaiﬁicjawan}rm znizaniu do poziomu lotu FL 080, z kursem
sugerujacym prawdopodobnie intencje wlotu w MATZ i zni2ania w tej strefie do wysokosci
600 m.

Pilot poprosil krl TWR lotniska MIROSLAWIEC o warunki ladowania, uzyskujac
nastgpujaca informacjg: ,,PLF zero piecdziesiaty piaty. u mnie bgdzie Pan ladowat z kursem
trzysta cziery stopnie, trzysta cztery stopnie, aktalne ci$nienic lotniska
756 kropka 8. 756, QNH 770 1 aktualnie wiaterek z kierunku dwiescie, maksymalnie do
dwoch metréw, 1 u mnie zachmurzenie 6/8, podstawa okolo stu metrow, widaé cztery
kilometry”. Dyzumy meteorolog lotniska (DML) ppor. mgr inz. Jan DZIEKANSKI
poinformowat o godz. 18.10 krl TWR o obnizeniu sig¢ podstaw chmur do 90 m, a o godz.
18.30 o wystgpowaniu okresami podstaw nizszych, nawet do 60 m. Prognozowane przez
DML warunki atmosferyczne na ladowanie okolo godz. 19.10 byly nastgpujace:
zachmurzenie petne w tym przez chmury niskie St o podstawie 90 m, widzialnoéé 4-3 km
przy zamgleniu, wiatr z kicrunku 200° o predkosci 2 m/s, temperatura powietrza 1°C.
Krl TWR podat czalodze, podczas nawigzania z nia lacznosci, nieprawdziwg informacije
0 podstawie chmur niskich — 100 m zamiast 90 m. Po odebraniu tej informacji pilot
nawigzal lacznos¢ radiowa na czgstotliwosei 121.250 MHz 2z kontrolerem zblizania
(krl APP), zglaszajac. ze wykonuje lot z kursem 20° ze znizaniem do poziomu lotu FL 080.
Krl APP przckazat zalodze informacje: ,,PLF 050 ADMIRAL APPROACH na piatke Pana

odbieram i prosze wykonywacé z kursem zero trzydzieéci pig¢ w rejon zakretu na kurs
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ladowania i znizanie zexzwalam”. Komenda ta $wiadczyla o rozpoczgeiu wektorowania
samolotu w celu wyprowadzenia go w punkt rozpoczgcia zakretu na kurs ladowania.
Odleglos¢ od VOR/DME DRE do lotniska MIROSLAWIEC wynosi 65 km, zatem
7budowanie manewru z podejsciem do ladowania z prostej bez wezesniejszego obnizenia
wysokosci do umozliwiajacej zastosowanie ustalonej procedury bylo utrudnione.
Zmnicjszenie wysokosci lotu, zanim samolot znalazlby sig na kursie ladowania,
umozliwitoby wejécie na $ciezke znizania z whasciwymi parametrami. Nastepnie krl APP
poinformowat zaloge, ze wyprowadzi samolot na ,,dluga prosta” w odleglosct 20 km od
progu drogi startowej. Zapytal jednoczesnie o aktualng wysokosé lotu samolotu, uzyskujac
odpowiedz: ,,Aktualnie przecieli$§my trzynascie tysigcy piecset feet, na 1021". Kontroler nie
zareagowal na wysoko$¢ podana przez pilota w stopach oraz niewlasciwe cisnienie
atmosferyczne i nakazat znizanie do wysokosci 600 m (w stosunku do poziomu lotniska).
Pilot potwierdzil zrozumienie informacji, méwiac: ,,PLF 050 i znizamy do wysokosci 600 m
na QFE 1007 hcktopaskali”. Prawdopodobnie w tym czasie piloci przeliczyli wartos¢
cisnienia z mmlg na hPa. Dowddca zalogi, prowadzacy korespondencje radiows, ustawil na
swoim wysokosciomicrzu cisnienie 1007 hPa (QFE), a drugi pilot pozostawil cisnienie
1021 hPa (QNH regionalne podane przez FIS GDANSK). Tym razem krl APP zareagowat
wiasciwie, informujac zaloge: ,,QFE 1009 hektopaskali”, co zaloga potwierdzila. Na
podkreslenie zaslupuje fakt, ze operowano réznymi jednostkami cisnienia i wysokosci
[mmHg — hPa, metry - stopy (ft)], co moglo wprowadzié¢ bledy w interpretacji i ustaleniu
ich wiasciwych warto$ci (przyrzady samolotu CASA C-295M sa wyskalowane w stopach
i hektopaskalach).

Nie czekajac na zgloszenie przez zaloge zadanej wczesniej wysokosei, krl APP na
odleglosci 20 km nakazal wykonanie zakretu w lewo na kurs ladowania, polecajac
jednoczesnie przejsicie na czgstotliwosé radiowa kontrolera precyzyjnego podejscia PAR.
Dziatanie krl APP i brak reakcji ze strony zalogi spowodowalo, iz statek powietrzny po
wy)sciu na kurs lgdowania znajdowal si¢ na wysokoéci 1950 m. Wykonanie podejscia do
ladowania z takiej wysokosci skutkowato w tym przypadku koniecznoscia utraty znacznej
wysokosci na zbyt malej odleglodei i w rezultacie uniemozliwilo wykonanie prawidtowego
podejscia do ladowania. Przy dalszym znizaniu na wysokosci okolo 1900 m nastapilo
wyjscie pod chmury pietra Sredniego. Wedlug zapisu na FDR samolot zmniejszat wysokos¢
na kursic ladowania z duzym katem znizania i predkoscia opadania dochodzaca do 11 /s,
Dla 2,5° Sciezki znizania i tej kategorii statku powictrznego predkos¢ pionowego znizania

powinna wynosi¢ okoto 3-4 m/s.
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Obserwujac samolot na wskazniku stacji radiolokacyjnej AVIA, kontroler zblizania
ppor. BONIAKOWSKI zmienit stanowisko pracy z kontrolera zblizania na kontrolera
precyzyjnego podejécia, przejmujac jednoczesnic kontrole samolotu na sciezce podejscia
zobrazowane] na wskaznikach PRL.

W odleglosci 16 km od poczatku DS i na wysokosci lotu 1800 m samolot znajdowat si¢
okolo 1200 m powyzej 2,5" $ciezki znizania. O godz. 18.52 zaloga nawigzala lacznosc
z kontrolerem precyzyjnego podejscia krl PAR (PRECISION), przekazujac komende:
~PRECISION PLF 050 dzien dobry i prosimy o wektorowanie do pasa trzy zero”.

W trakcie wykonywania zakretu statek powietrzny przeciat o§ podejscia na prawo.

Przecigcie osi podejscia na prawo moglo byé spowodowane nieprawidlowym
wprowadzeniem statku powietrznego przez kontrolera w punkt rozpoczecia zakrgtu na kurs
ladowania i nieuwzglednieniem przez niego kata znoszenia powodowanego przez wiatr na
poszczegolnych wysokosciach lotu.

W tym czasie »atoga, kontynuujac znizanie z duzg predkosciy opadania okoto 11 m/s,
przystapila do realizacji czynnosei zawartych w ,,CheckList” ,,Before Entering The Circuit”
i ,Before Landing™ (przed wejsciem w krag i przed ladowaniem). Piloci przestawili PRS
(przelacznik zakresu mocy) na zakres TOGA (take off go around) i wypuscili klapy
w polozenie 10° oraz podwozic.

W czasie pierwszego podejscia krl PAR czterokrotnie identyfikowat poloZenie statku
powietrznego nad Scietka znizania w stosunku do wyrysowanej na wskazniku, skupiajac
uwagg gléwnie na poprawianiu jego pozycji w plaszczyZnie poziome;.

Na wysokosci 600 m i w odlegloéci okolo 7,5 km od poczatku DS dowddca zatogi
wylaczy! autopilota (AP) przez weisnigcie przycisku na wolancie, przechodzac na reczne
sterowanie samolotem. Przelot nad dalszg radiolatarnia lotniskowa (DRL) oddalong 4080 m
od poczatku DS nastapit na wysokosci 380 m.

Po osiagnigciu przez samolot odleglosci 3 km od poczatku DS, przy wysokosci lotu
290 m, krl PAR poinformowal zatoge: ,,Wedlug mnie z prawej strony jeste$, z poprawka
trzy zero dwa, odleglod¢ trzy™ i poprosit o potwierdzenie widocznosei swiatel éciezki
podejscia i DS, pytajac: ,,Widzisz $wiatla?", na co dowddca zalogi odpowiedzial: , Nie. nie
widzimy, kontrolerze™, Nastgpnie pilot zwigkszyl predkosé znizania i 8 sekund pozniej na
wysokosci 240 m otrzymal nastepng informacje: .. dwa jestes z prawej strony, na nastepne
zajscie PLF 050”. W tym momencie samolot wszed! w warstwe chmur St na wysokosci
okolo 225 m. Pilot przerwal znizanie na wysokosci 200 m (658 ft) wg wysokosciomierza

barometrycznego, okolo 175m (581 ft) wg radiowysokosciomierza, przechodzac
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jednoczesnie na nastepne zajscie. Komenda kontrolera: ,Na nastgpne zajscie” mogla
zasugerowaé zalodze, ze samolot zblizal si¢ do minimalnej wysokosci znizania 80 m
(262 1t), ustalonej dla podejscia wg systemu RSL.

Prawdopodobnie dowédca zalogi, odczytujac wysokos¢ na wysokosciomierzu
barometrycznym, traktowal ja jako wysokosé wzgledem cisnienia na poziomie morza
(QNH).

Aby okreéli¢ wysoko$¢é nad poziomem lotniska, od wartosci wysokosci odczytane]
7 wysokoéciomierza nalezalo odjaé wartosé przewyzszenia lotniska, ktére wynosi 500 ft
(okolo 150 m). Zgodnic z takim tokiem rozumowania pilot mégt przypuszczac, ze znajduje
sie na wysokoéci 158 fi (okolo SO0m). W rzeczywistosci samolot znajdowal si¢ na
wysokosei 658 ft (200 m).

W chwili, gdy samolot znajdowal si¢ nad plaszczyzna lotniska, krl PAR ponownie
zapytal zaloge o widzialno$é $wiatel, uzyskujac informacj¢: ,Pod nami lotnisko,

wzmachijcie / teraz widzimy® éwiatla 0507,

Z os$wiadczen $wiadkéw wynika, ze samolot przeleciat nad plaszczyzng lotniska
z prawej strony DS, wykonujgc lot w chmurach. Przejscie na nastepne zajscie zostalo
wykonane z zakretem w lewo z jednoczesnym naborem wysokosel.

W trakcie wykonywania zakretu na kurs odwrotny do kursu ladowania krl PAR polecit
zalodze nawiazanie lacznosci z organem kontroli zblizania lotniska (krl APP), nie podajac
jednak czestotliwoéci. Po tej informacji krl PAR ponownie zmienit stanowisko pracy
z kontrolera precyzyjnego podejécia na kontrolera zblizania. W tym czasie zatoga wiaczyla
autopilota.

Pilot, po zgloszeniu si¢ na czestotliwoscl krl APP, poinformowal, ze wykonuje zakret
wlewo na kurs odwrotny do kursu ladowania ze wznoszeniem do wysokosci 2000 fi
wg cisnienia QNH 1021 hPa. Po tym meldunku krl APP po raz pierwszy skorygowal podana
przez zaloge wartosé cisnienia na QNH — 1027 hPa i QFE — 1008,9 hPa. W odleglosci
20 km od poczatku DS krl APP polecit zatodze wykonanie zakretu na kurs lgdowania.

Kpt. KUZMA rozpoczal wykonywanice zakretu i po wyjéciu samolotu na kurs ladowania
304° kpt. SMYCZYNSKI, jako pilot prowadzacy korespondencie, poinformowal krl APP,
iz utrzymuje wysokosc lotu 2500 ft, co mogto swiadczy¢ o tym, ze odezytywal wysokosc ze
swojego wskarnika ustawionego na cisnicnie QNH 1027 hPa. Krl APP nic ustalit

Jednoznacznie z zaloga przyczyny podania rzeczywistej wysokosci lotu roznej o 500 [t od

? Korespondencja czgéciowo niezrozumiala.
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wezeéniej meldowanej 2000 ft. Prawdopodobnie nie byl zorientowany, wg jakiego cisnicnia
(QFE czy QNH) zatoga odczytuje wysokosc.

Po wykonaniu zakretu na kurs ladowania krl APP polecit zalodze nawiazanie tacznosci
z krl PAR, podajac tym razem czgstotliwoéé 118.575 MHz. W odlegloéei 17 km od
poczatku DS krl PAR podal pierwszy raz w tym podejsciu polecenie zmiany kursu na
$ciezce znizania. Z korespondencji radiowej wynika, ze krl PAR nic miat $wiadomosci
znoszenia statku powietrznego przez wiatr boczny o predkosci okolo 12 mJs. Swiadczy
o tym informacja, jaka podat zalodze na 16 kilometrze: ,,Szesnascie, kurs trzy, zero, 2cro,
caly czas mi w prawo odchodzisz, nie wiem dlaczego tutaj wedtug mnie”.

W odleglosci 12 km od progu DS krl PAR polecit zatodze rozpoczgcie koncowego
znizania, koncentrujac w dalszym ciagu uwage na wskazniku zobrazowania potozenia echa
radarowego statku powietrznego w stosunku do osi DS, caly czas korygujac jedynie kurs
magnetyczny.

Znizanie w kierunku DRL odbywato si¢ z ciaglym wprowadzaniem poprawek do kursu
w lews strong. Swiadczy o tym kolejna informacja przekazana zalodze przez kil PAR
o nastepujacej tresci: ,Kurs dwa dziewigé zero, kurs dwa dziewigé zero jestes caly czas
z prawej strony, odleglos¢ osiem kilometrow, na slizgu dobrze™.

Informacje, ze statck powietrzny znajduje si¢ na prawidlowej dciezce znizania ,na
$lizgu™ podawane byly prawdopodobnie bez analizy informacji ze wskaznika zobrazowania
pozycji na $ciezce podejscia radiolokatora ladowania PRE. Na odcinku 7 km do progu DS
krl PAR prawdopodobnie nie analizowat juz informacji na wskazniku sciezki znizania,
poniewaz cala jego uwaga byla skupiona na obserwacji echa radarowego na wskazniku
kursu. Z odtworzonej korespondencji wynika, ze na odcinku od 8 km do 4 km (DRL) od
poczatku DS krl PAR wydawat szcsciokrotnie komendy zmiany kursu w lewo w celu
wyprowadzenia samolotu na o$ sciezki znizania, potwierdzajac, ze samolot znajduje sig
.dobrze na slizgu”,

Z oéwiadczenia ppor. BONJIAKOWSKIEGO wynika, ze w odleglosci okoto 6 km od
DS zatoga powrécila na éciezke znizania i do odlegloéci 2 km od poczatku DS samolot
wykonywat prawidiowe znizanie i utrzymywal si¢ w osi. Z analizy danych z rejestratora
FDR wynika jednak, zc samolot bedac 6,5 km od DS, systematycznie zwigkszal swoje
przewyzszenie nad $ciezka podejscia, a na 6 km znajdowat sig juz okoto 50 m nad nig,

W odlegloéci 4 km od poczatku DS, co odpowiada polozeniu samolotu nad dalszg
radiolatamig lotniskowa (DRL), samolot wedlug informacji podanej przez krl PAR

znajdowat si¢ na kursie i $lizgu, natomiast wedlug zapisu rejestratora parametréw lotu jego
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wysokos$é wynosita 920 ft (280 m), czyli 80 m za wysoko w stosunku do sciezki podejécia.
Po przelocie DRL zaloga otrzymala od krl PAR nastgpujgce polecenie: ,Kurs trzy zero
szesé, zero sze$é, delikatnie popraw w prawo”, a 8 sekund pézniej polecenie: ,Na Slizgu
dobrze, odlegloéé trzy pieéset i wyprowadzaj na trzysta cztery”, co pilot potwierdzil,
przekazujac informacje: ,Na trzysta cztery wyprowadzone”. W odleglosci 2800 m, gdy
samolot byl na wysokoéci 850 ft (okoto 260 m), krl PAR zapytal: I jestes idealnie w osi, na
§lizgu dobrze, widzisz?”. W rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ na wysokosci 120 m nad
$ciczkg podejécia. Cztery sekundy pozniej pilot odpowiedzial: ,Nie, nie widze $wiatel
jeszcze”,

Po kolejnych 4 s od przekazanej przez kontrolera informacji: ,,Odleglos¢ dwa tysiace
jeste$ na kursie i na élizgu” kpt. KUZMA samodzielnie wprowadzil poprawke w kursie za
pomoca pokretta zmiany kursu HG (heading), inicjujac tym samym przechylenie samolotu
w lewo. Przy przechyleniu 6,7° w lewo pilot odiaczyl autopilota przyciskiem AP na
wolancie, prawdopodobnie przygotowujac sie do spodziewanego wyjscia pod chmury
i ladowania. Do zderzenia z ziemia pozostalo okoto 12 s. Wedlug zapisu parametrow lotu na
FDR samolot znajdowal si¢ wéwczas na wysokosel 760 ft (okoto 230 m) przy predkosci
CAS (calibrated air speed) 137 kt. Przypuszczalnic wszedt w chmury St. W tym samym
czasie pilot otrzymal polecenie: ,,I kurs trzy zero zero, trzy zero zero”. Samolot poglebit
przechylenie w lewo do 19°. Prawdopodobnie kpt. KUZMA, zdajac sobie spraweg
z niewiclkiej juz odleglodci od progu drogi startowej, chcial nieco szybciej wejsé na
nakazang $ciezke zniZania.

Przechylenie samolotu moglo byé rdwniez spowodowane nieznacznym momentem
przechylajacym, jaki powstal w chwili wytaczenia AP. Pilot zainicjowal ziniang kursu za
pomocg pokretla HG, a mechanizm wykonawczy autopilota wychylit lotki o kat 9°,
powodujac szybki wzrost przechylenia, co w momencie wylaczenia AP (przy
przechyleniu 6,7°) moglo spowodowaé jego poglebienie do 19°. Pilot zareagowal na
przechylenie zmniejszeniem wychylenia lotek (ruchem wolantu w prawo), lecz tylko do
wartosci okolo 4°. By zatrzymac narastanie kata przechylenia samolotu, nalezalo wychyli¢
lotki poza polozenie neutralne.

Od tego czasu zaczelo si¢ stopniowe poglebianie przechylenia samolotu w lewo
w lempie okoto 5-6%s, ktdrego pilot nie kontrolowat wg wskazan przyrzadéw.

Istni¢je duze prawdopodobienstwo, ze na 9 sekund przed zderzeniem samolotu z ziemia
zaréwno kpt. KUZMA, jak i pozostali cztonkowie zalogi po komendzie kontrolera: . Kurs

trzy zero, zero, odleglos¢ kilometr™ spojrzeli poza kabine samolotu, skupiajac swoja uwage
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wylacznie na poszukiwaniu swiatet podejscia i drogi startowej. W tym czasie nikt nie
obserwowal potozenia wskaZnikéw sztucznego horyzontu.

Samolot niekontrolowany przez raloge zwiekszal przechylenie z jednoczesna utrala
kierunku w lewo.

Dwie sekundy po wytaczeniu autopilota zaloga, podobnie jak w poprzednim podejsciu,
zwigkszyla moc silnikéw, przestawiajac dZwignie sterowania moca PL z 53° do 72°,
prawdopodobnie cheye zapewnié sobic warunki do ewentualnego przerwania ladowania.

W tym samym czasie, wskutek stopniowej utraty sily nosnej wynikajacej z duzego
przechylenia, samolot zaczal stopniowo pochylaé si¢ w kierunku ziemi. W kolejnych
sekundach nastgpowal dalszy, stopniowy wzrost przechylenia samolotu z jednoczesnym
rozpoczgciem intensywnego znizania i wzrostem predkosci postepowej, ktéra byla
nastgpstwem zwigkszenia mocy silnikow i kata pochylenia.

Po przekroczeniu kata przechylenia 40° (8 sekund przed zderzeniem samolotu z ziemia)
powinna zadzialaC sygnalizacja dizwigkowa systemu EGPWS | Bank Angle” (kat
przechylenia). Poniewaz sygnalizacja diwigkowa byla wylaczona, zatoga nie zostala
ostrzezona o nicbezpiecznej sytuacji.

Komenda krl PAR: ,Kurs trzy zero zero, odleglosé kilometr” zostala podana
prawdopodobnie bez identyfikacji pozycji samolotu na wskaznikach.

W dalszej fazie lotu zaloga, nie kontrolujac polozenia samolotu w przestrzeni,
nieswiadomie dopuscita do powigkszenia przechylenia, ktére w koficowej fazie
wzrosto do 76°. Jednoczesnie pochylenie osiggnelo wartoéé 21°. Samolot zahaczyt lewym
skrzydiem o ziemig przy predkosci postepowej CAS 175 kt i odchyleniu od osi DS na kurs
220° (84° od kierunku podejscia).

Zaloga nie podjgla zadnych dzialan adekwatnych do zaistnialej sytuacji, gdyz
prawdopodobnie do konca nie byla §wiadoma potozenia samolotu w przestrzeni.

Na dwie sekundy przed zderzeniem si¢ samolotu z powierzchnia ziemi krl PAR
przekazat jeszcze zalodze komende: , Trzy zero cztery jestes w osi”, kiéra pozostala juz bez
odpowiedzi. Okreslone przez kontrolera potozenie samolotu wynikato prawdopodobnie
bardziej z kontroli czasu przemieszczania sig statku powietrznego na sciezce podejscia niz
z obserwacji wskaznikéw.

O godzinie 19.07 samolot zderzyt sie = ziemia w odleglosci 1300 m od poczatku drogi

startowej i 320 m z lewej strony od jej osi.
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6) Obrazenia ciala
Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie T Inne osoby '
Smiertelne 4 16 -
| Powazne - - —
Lekkie - ] - - |

W wyniku zderzenia samolotu z ziemia, w nastgpstwie odniesionych rozleghych
obrazen wiclonarzadowych, $mieré na miejscu poniosty wszystkie osoby znajdujace si¢ na
pokiadzie samolotu.

7) Informacje dodatkowe
» Komisja ustalila, ze dyzurny Centrum Hydrometeorologii Sit Zbrojnych RP (CH SZ RP)
mijr Henryk GRZEJDAK na 30 minut przed wystapieniem zdarzenia lotniczego
w rozmowic telefonicznej zapytat starszego dyzurnego operacyjnego COP - ppik. Marka
SOLOWIANIUKA o warunki minimalne do ladowania dla samolotu CASA C-295M,
sugerujac w pytaniu podstawe 100 m i widzialnos¢ 1 km. Starszy dyzurny operacyjny
potwierdzil te wartosci. Nastepnie mjr GRZEJDAK stwierdzil, 2¢ warunki 60/0.8, ktore
znajdowaly si¢ na wydrukowanym w COP wykazie, ,..s3 raczej do startu na
KRZESINY, poniewaz w MIROSEAWCU jest aktualnie podstawa chmur 90 m (czasami
80 i dobre widzialnosci)”. Starszy dyzumy operacyjny potwierdzil warunki 90/4, na co
mjr GRZEJDAK powiedzial: ,Pilot musi podjac decyzje, ale zeby byl éwiadomy,
najwyzej niech leci do SWIDWINA jak mu nie pasuje MIROSLAWIEC, bo za niska
podstawa. Jezeli, bo ponizej jego kryteriéw”. Starszy dyzurny operacyjny odpowiedziak:
.Zaraz si¢ zorientuje co i jak™.
W kolejnej rozmowie o godz. 18.43 dy2urny operacyjny stwierdzil: ,,Stuchaj 60 na
0.8 tam ILS-a maja”, co dyzumy CH SZ RP skomentowat stowami: ,No to widzisz,
tu w przelotach zle bylo...”. Nastepnie na polecenie starszego dyzurmego operacyjnego
COP jego asystent zatelefonowal o godz. 18.48 do krl TWR lotniska MIROSLAWIEC,
pytajac o minimalne warunki atmosferyczne dla lotniska, na co uzyskal odpowiedz
60/0,8. Krl TWR nic zwrocit jednak uwagi na to, ze dotycza one podejscia wg systemu
ILS, co moze $wiadczy¢ o jego braku wiedzy w tym zakresie.
7 analizy powyzszej korespondencji wynika, Zc gdyby obieg informacji
o warunkach minimalnych na lotnisku MIROSLAWIEC byl prawidlowy, zaloga i stuzby
kierowania przelotem samolotu CASA C-295M mogly zostac odpowicdnio
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przygotowane do podejécia do ladowania w warunkach noc IMC,

7 obowiazkéw o0séb funkcyjnych dyzurnej stuzby operacyjncj COP wynika,
e starszy dyzumy operacyjny COP ma obowiazek monitorowania warunko6w
atmosferycznych pod katem bezpieczeristwa wykonywania zadari lotniczych.

* Naziemny system precyzyjnego podejscia ILS/DME na lotnisku MIROSLAWIEC nic
pracowal (byl niesprawny). Informacja na ten temat byla zawarta w wydawnictwie
~Wykaz Nr 88". Urzadzenie zostalo rozwinigte w 2001 roku, lecz nie wdrozono go do
operacyjnego wykorzystania ze wzgledu na powtarzajace si¢ niesprawnosci. W dniu
29.10.2001 r. zostalo przyjete od przedstawicieli firmy ,,THALES ATM”. Podczas
przekazania stwierdzono niesprawnos¢ urzadzenia. Na t¢ okolicznosé spisano protokat,
w ktérym strony uzgodnity usuniecie usterck do konca grudnia 2001 r. Niesprawnosci nie
zostaly usuniete w terminie. Pojawily si¢ problemy z realizacja napraw gwarancyjnych
przez producenta. Uzytkownik w porozumieniu z 1 BMT Torun prébowal usprawni¢
urzadzenie systemu ILS. Pierwsza naprawa gwarancyjna przeprowadzona przez
producenta — firm¢ , THALES ATM™ — odbyla si¢ w dniach 10-12.05.2002 r. W trakcie
naprawy usunigto cz¢éé niesprawnoéei. Urzadzenia nie udato si¢ jednak usprawmc. Przez
kolejne lata podejmowane byly préby usprawnienia urzadzenia przez 1| BMT. Dziatania
polegaly na wymianie niesprawnych modutéw i przesytaniu ich do producenta.
Prawdopodobnie nie dokonywano analizy przyczyn niesprawnosci, a jedynie usuwano
wystepujgce uszkodzenia.

Urzadzenie jest nadal niesprawne. W biezacym roku zostaly zaplanowane dla 1 BMT
srodki finansowe w wysokosci 1.4 min zt pa czedci zamienne do ILS. Przetarg na ich
dostawe jest w realizacji. Dokumentacje potwierdzajaca powyzsze dziatania w sprawie
ILS na létnisku MIROSLAWIEC zawiera zalgcznik nr 3.1,

» Zalecenia po kontroli problemowej Szefa Inspektoratu MON ds. Bezpieczenstwa Lotow
przcprowadzonej w dniach 16-19.10.2007r. w 12 BLot i 8elt zostaly wykonane,
z wyjatkiem uzupetnienia w , Instrukcji operacyjnej lotniska MIROSLAWIEC™ danych
niekiérych statkéw powietrznych bedgcych na wyposazeniu jednostek lotniczych Sit
Zbrojnych RP (nie ujeto migedzy innymi samolotu CASA C-295M). Minimalne warunki
atmosferyczne lotniska dla samolowu CASA C-295M oznaczone sg odsylaczem
w**minimum lotniska™, jednak w Zadnym innym miejscu te minima nie sa zapisane.

Dopisano jedynie otowkiem ,jak dla An-26", co nie ma [ormalncgo potwierdzenia.

 IMC (Instrument Meteorological Conditions) — warunki meteorologiczne do lotdw wedlug przyrzaddw
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Egzemplarz nr 1

Poprawka zostala wprowadzona do egzemplarza wydawnictwa ,Wykaz Nr 88" bez

uzgodnien z Szefostwem Wojsk Lotniczych i Szefostwem Stuzby Ruchu Lotniczego Sil
Zbrojnych RP.

2. BADANIA [ EKSPERTYZY

1) Opis micjsca upadku i uszkodzen statku powietrznego

Zderzenie samolotu z ziemia nastapito w terenie zalesionym w odlegtosci okolo 1300 m
od progu drogi startowej i okolo 320 m w lewo od jej osi. Tuz przed zderzeniem samolot
przemieszczal sig z zeslizgiem na lewe skrzydlo po torze nachylonym do ziemi pod katem
okolo 25° z kursem 220° (84° odchylenia w lewo w stosunku do osi drogi startowej),
z predkoscia postepowa wzgledem ziemi 148 kt (272 km/h). Wyliczona predkosc
pionowego opadania wynosita okoto 35 m/s. Zderzenie z ziemig nastapiio z przechyleniem
-76° i pochyleniem -21°. Koncowka lewego skrzydia o diugosci okolo 4,6 m odiamata sig
i przemiescila na odlegloé¢ 58 m do przodu i w prawo od punktu pierwszego zetknigcia
2 ziemig. Po przemieszczeniu o 16 m nastapilo zderzenie pozostatej czgsei lewego skrzydia
z nasypem kolejowym. Tuz za torami nastapilo zderzenie z ziemia lewego zespolu
napedowego oraz kabiny zalogi, dalsze przemieszczanie samolotu 1 catkowite niszczenie
lewego skrzydta, lewej strony kadtuba oraz wylamanie lewego podwozia. Lewy silnik wraz
z wezlami mocowania wyrwal sie z gondoli i przemiescil okoto 20 m do przodu od miejsca
uderzenia lopatami $migla o ziemie. Centroptat wraz z prawym skrzydiem i prawym
silnikiem zostat wyrwany z konstrukcji samolotu i przelecial ponad przesuwajacym si¢ po
ziemi kadiubem, zderzajac sie z drzewami. W rezultacie prawe skrzydto i centroptat spadty
gérmymi powierzchniami na ziemie z lewej strony miejsca, w ktérym zatrzymat si¢ kadiub.
Reduktor z piasta émigla oddzielit si¢ od prawego silnika i spadt za centroptatem, nalomiast
silnik upadt okolo 18 m dalej. Pozostala czesé¢ kadiuba samolotu zderzyla si¢ z drzewami
i zatrzymala w odleglodci okolo 34m od torow kolejowych. Tylna czgéé kadhuba
z usterzeniem 1 rampa zaladowcza zostala w czasie zderzenia si¢ samolotu z drzewami
nadlamana w plaszczyznie weztéw mocowania rampy. Nastgpnie oddziclila sig, skrgcila
w lewa strong i zatrzymala pod katem prostym do glownej czesci kadluba. W czasie
zderzenia zostato $cigtych lub powalonych siedem drzew o $rednicy 20-30 cm.

Szczegbtowy opis miejsca upadku i uszkodzen samolotu znajduje si¢ w zaltaezniku nr 4
. Technika lotnicza i jej eksploatacja™.
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2) Dane o pozarze, materialach wybuchowych i frodkach bojowych:
a) pozar

W trakcie niszczenia konstrukcji nastgpilo rozszczelnienie instalacji paliwowej
samolotu oraz rozerwanie poszycia zbiomikéw skrzydtowych. Rozpylone paliwo zapalilo
sie wskutek zetknigcia z goracymi czesciami silnikow lub zwaré instalacji elektrycznej.
W wyniku pozaru wypalony zostal centroptat, prawe skrzydio iczg¢sciowo kadhub
samolotu. W akcji gasniczej braly udzial dwa zastgpy wojskowe] strazy pozamej
z 12 BLot oraz dwa zastgpy ochotniczej strazy pozamej z Mirostawca. Po trwajacej okolo
jednej godziny akeji gaéniczej pozar zostat ugaszony.

b) materialy wybuchowe

Instalacja przeciwpozarowa samolotu wyposazona byta w dwie butle P/N 33700028-1
z zabudowanymi pironabojami. Butle wraz z pironabojami zostaly odnalezione
i przekazane do Centralnych Warsztatow Uzbrojenia i Elektroniki Lotniczej w Modlinie
celem dokonania utylizacji;

¢) uzbrojenie statku powietrznego — samolot nie byt uzbrojony.

3) Pokladowy system ratowniczy i ratownictwo lotnicze:
a) mozliwoscé przezycia wypadku

Samoloty typu CASA C-295M poza pasami bezpieczenstwa foteli i siedzen nie
posiadaja systemow ochronnych. Podczas ogl¢dzin szczatkow samolotu ustalono, Ze
wchwili zderzenia samolotu z ziemig zaloga oraz co najmniej 10 pasazerow miato
zapiete pasy bezpieczenstwa. Siedzenie technika poktadowego bylo rozlozone, a zamki
oparcia zamkniete i zablokowane.

W zaistnialej sytuacji ze wzgledu na wielkodé sit dzialajacych podczas zderzenia
samolotu z ziemig nie byto mozliwosci przezycia wypadku.

b) wyposazenie w érodki ratownicze - radiostacja ratunkowa AO06T P/N 94N6576
—wlaczyla sig, lecz nie wysylala sygnalu ze wzgledu na oberwanie przewodu
antenowego w trakcie zdarzenia,

¢) system opuszczania statku powietrznego — samoloty CASA C-295M wyposazone s3
w wyjécia awaryjne — w zaistnialej sytuacji nie zostaly uzyte (wszystkie wyjscia byly
zamkniete 1 zablokowane);

d) poszukiwanie 1 ratownictwo

Zpodnie 2z obowiazujaca instrukcja, natychmiast po zaistnieniu katastrofy
(o godz. 19.07) krl TWR powiadomil przez radiotelefon grupe ratownictwa lotniskowego

o miejscu zdarzenia. Nastepnie telefonicznie poinformowat Dyzuma Shuzbg Operacyjna
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