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badania zdarzenia lotniczego nr 127/2008/2 — wypadku cigzkiego (katastrofy lotnicze]) samolotu
CASA C-295M numer 019, zaistnialego w 13 eskadrze lotnictwa transportowego z KRAKOWA,
dnia 23 stycznia 2008 r., w érode, o godz. 19.07, w nocy IFR'.
Wypadek badata Komisja Badania Wypadkow Lomijczych Lotmictwa Panstwowego powotana
decyzja nr 45/MON 2z dnia 30 stycznia 2008 r. w sktadzie:

Przewodniczacy — ptk mgr inz. Zbigniew DROZDOWSK] - I MON ds. BL;
Zastepca — ptk pil. dr Adam ZIOLKOWSKI ~ DSP;
Sekretarz ~ pik rez. mgr inz. Andrzej BALDYS - IMON ds. BL;
Cztonkowie: 1) ptk pil. mgr inz. Pawet KOWALCZYK — I MON ds. BL;
2) ptk mgr inz. Mirostaw WIERZBICKI - I MON ds. BL;
3) pptk mgr inz. Dariusz MAJEWSKI - IMON ds. BL;
4) pplk rez. mgr inz. Mirostaw MILANOWSKI - I MON ds. BL;
5) mjr mgr inz. Leszek FILIPCZYK ~IMON ds. BL:
6) st. chor. szt. rez. Mariusz BANASIAK —IMON ds. BL;
7) ptk mgr inz. Zbigniew CHRZAN -SG WP,
8) ppik 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 JEM]ELNIAK —~- 8 BLlog;
12) mjr mgr inz. Krzysztof FIEDZIUK ~3 BLTr;
13} mjr pil. mgr inz. Krzysztof JANICA - 3BLTr
14) mjr mgr inz. Zbipgniew WQITON - LKSL;
15) ppik rez. dr inz. Janusz SZYMCZAK ~1TWL;
16) mjr rez. mpr inz. Bogusiaw CZECHOWICZ - ITWL;
17) mjr rez. mer 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 KOTELOWSKI — 13 eltr;

" [FR (Instrument Flight Rules) - przcpisy wykonywania lotéw wedlug wskazan przyrzadéw
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22) kpt. mgr inz. Daniel KUBIC ~13 eltr;

! 23) kpt. mgr inz. Mirostaw KUCZYNSKI S ~13eltr;

| 24) kpt. mgr inz. Szymon STROJEC - 13 eltr;
Eksperci: 1) pptk mgr inz. Mirostaw SZAPEL - 36 spltr;

2) technik Jerzy SURMAK ~-TTWL.

Dziatajac na podstawie ustawy z dnia 3 lipea 2002 r. Prawo lomicze (DzU z 2006 r. nr 100, poz. 696
7 poimiejszymi zmianami), Komisja ustalila, co nastgpuje:
1. FAKTYCZNE OKOL{CZNOSCI

1) Zaloga:
a) dowddca statku powietrznego:
« stopieft, imie i nazwisko — kpt. pil. mgr inz Robert KUZMA;
« stanowisko stuzbowe — instruktor sekcji szkolenia;
* data urodzenia ~ 14.04.1972 r,;
= 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;
b) drugi pilot:
= stopien, imig i nazwisko — kpt. pil. inz, Michal SMYCZYNSKI;
» stanowisko sfuzbowe —~ starszy pilot;
- * data urodzenia — 25.08.1976 r.;
* rok promocji — 2000;
- » klasa pilota ~ U], data nadania — 05.01.2000 r.;
» licencja pilota — pie dotyczy, data wydania — nie dotyczy/data waznasci — nie dotyezy;
- « nalot ogdlny —~ 753 godz. 17 min;
« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu lotniczym — 102 godz. 08 min;
- ¢} technik pokiadowy:
* stopien, imig 1 nazwisko — pptk mgr inz. Jarostaw 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 waznoci — nie dotyczy:
» nalot ogolny — 1375 godz.12 min;
« nalot na statku powietrznym typu, jak w zdarzeniu loticzym — 1086 godz. 54 min;
d) technik zatadunku:
» stopien, imie | nazwisko — chor. Janusz ADAMCZYK;
» stanowisko stuzbowe — starszy technik samolotu;
» data urodzenia—19.11.1970r.;
* rok promocji - 1989,
« klasa specjalisty wojskowego — I, data nadania - 21.04.1999 r.;
» licencja pilota — nie 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 przydzialy stuzbowe o0s6b znajdujacych sig na

pokladzie statku powietrznego:

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

2) ptk dypl. pil. Zdzislaw CIESLIK - 1BLT;

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

4) pptk mgr inz. Mirostaw WILCZYNSKI ~1BLT;

5) gen. bryg. pil. Jerzy PTLAT ' ~ 12 Blot;

6) pptk mgr inz. Dariusz PAWLAK ~12 BLot;

7) ppik pil. Grzegorz JULGA - 8 elt;

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

9) mjr mgr inz. Karol SZMIGIEL -8 elt;
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) plk pil. mgr inz. Wojciech MANIEWSK] —40 elt;
14) mjr pil. Leszek ZIEMSKI ~40elt;
15) mjr mer inz. Grzegorz STEPANIUK -~ 40 eit;
16) pptk mgr Krzysziof SMOLUCHA - DSP.

2) Statek powietrzny:
a) platowiec:
* typ 1 numer fabryczny ~ CASA C-295M nr 043;
 data produkeji ~ 16.07.2007 r.;
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» resurs calkowity ~ cksploatowany wg stanu technicznego;
« nalot catkowity — 399 godz. 04 min;
* resurs po ostatnim remoncie ~ nie dotyczy;
+ nalot po ostatnim remoncie — nte dotyczy:
silnik lewy:
+ typ 1 nuner fabryczny — PW127G nr PCE-AX0097;
» data produkeji - 17.62.2007 r.;
« resurs catkowity — 6000 godz.;
» catkowity czas pracy — 399 godz. 04 min;
* resurs po ostatnim remoncie — nie dotycy;
» czas pracy po ostatnim remoncie — nie dotyczy:
silnik prawy:
« typ i numer fabrycazny — PW127G nr PCE-AX0098;
» data produkcji — 27.02.2007 r.;
» resurs catkowity - 6000 godz..
* catkowity czas pracy - 399 godz. 04 min;
* resurs po ostatnim remoncie — nie dotyczy;
« ¢zay pracy po ostatnim remoncie — nie dotyczy.

Samolot CASA C-295M nr boczny 019 (fabryczny 043) nalezat do serii produkcyjnej
POO02 i byt jednym z dwéch najnowszych samolotéw C-295M eksploatowanych w Sitach
Powictrznych RP. Réinice w wyposazeniu serii PO02 wzgledem wezesniejszej POO1
polegaja miedzy inoymi na doposazeniu samolotu W syslem ostrzegania
0 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 IN-100G nie posiadaja moduléw kryptograficznych
umozliwiajgcych odbidr zakodowanych sygnaldéw z satelitdéw GPS. W konsekwencji
system nawigacji inercjalnej samolotéw serii PO02 pozbawiony jest korekeji od
sygnalow GPS, co wdecydujgey sposcb zmnicjsza jege dokladno$é. Moduly miala
dostarczy¢ strona polska ~ Oddziat Sprzetu Lacznosci, Informatyki, Rozpoznania i WE
Inspektoralu Wsparcia Sit Zbrojnych, jako Centralny Organ Logistyczny w zakresie
systemow ochrony kryptograficznej. Do czasu zakupu modutéw kryptograficznych zatogi
na tej wersji samolotu wykorzystujg odbiorniki przenosne typu GARMIN GPSMAP 196

lub tablety nawigacyine, kiére ric sa zintegrowane z systemem nawigacyinym samolotu.
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Przed lotem samolot zostat przygotowany w wersji pasazerskiej. W przedniej czesel
kabiny ladunkowej zamontowano 12 migkkich foteli (po sze$¢ z lewej i prawej strony),
natomiast w tylnej oprécz siedzen bocznych zamontowano dodatkowo sicdzenmia
$rodkowego rzedu dla szesciu oséb. Samolot mogt przewozié 49 pasazerow (schemat
wzal. nr 4, 1ys. 1). W chwili zdarzenia na pokladzie opréez czterech czionkéw zatogi
znajdowalo sig 16 pasazerow.

Instalacja hydrauliczna samolotu oraz instalacie olejowe silnikéw byly napelnione
zgodnie z wymogami. Na lotnisku WARSZAWA-OKECIE instalacja paliwowa sarmolotu
zostata zatankowana do 4200 kg. Obliczono, 2e podczas zderzenia z ziemig
w zbiornikach paliwowych samolotu znajdowalo si¢ okoto 2700+2800 kg paliwa.
W ostatniej fazie lotu samolot byl w nastepujace] konfiguracji: podwozie wypuszezone,
klapy zaskrzydlowe wychylone o kat 15°, reflekiory ladowania wylaczone. Reflektory
kotowania we wnece przedniego podwozia byly wiaczone (2 x 250W).

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

Nie stwierdzono_zwiazku przyczynowego pomiedzy stanem technicznym samolotu

a zaistmatym zdarzeniem.

3) Wykonywanc zadanie

Lot operacyjny w celu zabezpieczenia przewozu oficeréw Sit  Powietrznych

uczestniczacych w 50 Konferencii Bezpieczenstwa Lotdw Lotnictwa Sit Zbrojnych RP.

4) Warunki atmosferyczne

Sytuacja synoptyczna — w dniu 23 stycznia 2008 r. rejon lotniska MIROSLAWIEC i trasy

przelow samolotu CASA C-295M nr 019 znajdowat si¢ pod wpltywem ustgpujacego wyzu

z centrum nad Austria, a w péinocno-zachodniej Polsce w przednie) czesci zatoki nizowej

z pudchadzacym frontem cieplym. Adwekcja 300-320° 2z predkoscia 55 kan/godz., cieplej

i wilgotnej masy powietrza polamomorskiego o réwnowadze stalej.

Stan pogody — w miejscu i czasie zdarzenia lotniczego:
s cilnienie atmosferyczne QFE - 1008,9 hPa;
e cignienie atmosferyczne QNH - 1027,0 hPa;

= temperatura powietrza przy powierzchni ziemi - +0,7°C;

» wysokos¢ izotermy 0,0°C — 650 m;
* wysokos¢ izotermy -5,0°C - 1400 m;
& wysokosé izotermy -12,0°C - 3700 m;
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RWDI18/2-2/Z-6/08 ZASTRZEZONE 5/35



APR-BA-2008 11:@2

RUWL POZNAN o
H , \_.._;E_ﬁ ; . -_.E_ ﬂﬁ;ﬂz
Egzemplarz nr 1
» wysokosé izotermy -20,0°C - 5100 m;

o wilgotnos¢ wzgledna powietrza przy powierzchni ziemi - 97%;

o kierunek i predkos¢ wiatru przy ziemi — 1803 m/s;

» kicrunek i predkosé wiatru na wysokosci 100 m — 230°/7 m/s;

»kierunek i predkos$¢ wiatru na wysokosci 200 m —250°/10 m/s;

o kierunek 1 predkosé wiatru na wysokosei 300 m — 258°%/11 m/s;

v kierunek i predko$é wiatru na wysokosci 600 m — 25812 nv/s;

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

+ widzialpos$é pozioma przy ziemi — 3 km przy zamgleniu;

s widzialnoéé skoéna — w czasie lotu pomiedzy dalsza i blizsza radiolatarnia. gdy samolet
znajdowal si¢ na wysokoéci ponizej 300 m bezposrednio nad warstwg chmur St
widzialnoéé ta byla na tyle ograniczona, ¢ uniemozliwiata zalodze widzenie ziemi;

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

Warunki atmosferyczne na lotmisku MIROSLAWIEC [ w jego rejonie, ze wrgledu na

nieznalezienie si¢ samolotu w poblizu blizszej radiolatami ponizej chmur warstwowych

St - na wysokosci lotu 90m od poziomu lotniska, nie pozwalaly zatodze na lot

z widocznodcig ziemi oraz drogi startowej (DS) 1 mogly mie¢ wplyw na zaistniale zdarzenie
lotnicze. |
5) Okolicznosci i przebieg zdarzenia lotniczego

Zgodnie ze ztozonym w dniu 22.01.2008 1. planem lotu samolot CASA C-295M nr 019
mial wystartows¢ z lotniska WARSZAWA-OKECIE o godz. 16.30.

Zatoga przypotowala samolot wediug czynnosci zawartych w listach kontrolnych
.CheckList”. Z zapisu rejestratora parametréw lotu FDR wynika jednak, ze pomingla
czynnodci zwiazane ze sprawdzeniem wrzadzenia EGPWS (Enhanced Ground Proximity
Warning System) - systerﬁu ostrzegania o zblizaniu sie samolotu do ziemi. Zaloga nie
wylgczyla wstreymywania komunikatéw glosowych przyciskiem ,,Audio Inhb™ (glos
odiaczony) na pulpicie obstugi urzadzenia EGPWS. Oznacza to, 2e sygnalizacja glosowa

ostrzezen o0 zagrozeniach pozostala wylaczona. Powyzszy fakt moze $wiadezyé o tym, ze
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zaloga nie miala utrwalonego nawyku realizowania postanowient list kontrolnych na
samolotach C-295M o numerach 019 i 020. Listy te 162nig si¢ od poprzednich wersji migdzy
innymi zapisem dotyczacym sprawdzenia EGPWS.

W trakcie przygotowywania i sprawdzania do lotu systeméw pokjadowych pasazerowie
zajeli miejsca na pokladzie samolotu. Nastepnie zaloga uruchomila silniki zgodnie
7 ezynnoéciami zawartymi w listach kontrolnych i po uzyskaniu zgody wykonala kolowanje
do drogi startowe;j.

Start z lotniska WARSZAWA-OKECIE nastgpit o godz. 16.51. Lot mial byt
realizowany po irasiez WARSZAWA-OKECIE - POWIDZ — POZNAN-KRZESINY
_MIROSLAWIEC - SWIDWIN -- KRAKOW-BALICE. Na poktadzic samolotu
znajdowala si¢ 4-0sobowa zaloga | 4] pasazerdw. Z o$wiadczenia Pani Marzeny
URBANSKIET peiniacej dyzur w recepcji Terminalu Wojskowego na lotnisku startu
wynika, Ze anmi dysponent samolotu, anl 2aden z czlonkdéw zalogi nie zostawil listy
pasazeréw na powyzszy lot. Po starcie zaloga nawigzala tacznosé z ksl APP lotniska
WARSZAWA-OKECIE, na polecenie ktérego dowodces zatogi realizowal nabdér wysokosci
do poziomu przelotowego FIL 160 (4850 m), kierujac samolot zgodnie 2 planem lotu na
totnisko POWIDZ. W dalszym locie zaloga utrzymywala kontakt radiowy z kontrolerem
ACC GAT, ktory pa przekazaniu zalodze polecenia na znizanie do poziomu lotu FL 100
(3050 m) wydat takze polecenie nawiazania tacznosei z krl TWR lotniska POWIDZ. Po jgj
nawigzaniu zaloga otrzymala warunki do ladowania oraz zgodg na podejscie do lotniska wg
systemu [I.S (Instrument Landing System). Zatoga ustawila na lewym i prawym wskaZniku
podane przez kontrolera cisaienie atmosferyczne QNH 1029 hPa. Ladowanie na lotaisku
POWIDZ nastapilo o godz. [7.35. Po zakoficzonym dobiegu i zakotowaniu na plaszczyzne
postoju 10 pasazerébw opuscito pokiad samolots. O godz. 17.51 zaloga wystartowala
z lotniska POWIDZ z kursem na lotnisko POZNAN-KRZESINY, nabierajac jednoczesnie
wyscko$é do poziomu lotu FL 100. Po opuszczeniu MATZ lotniska POWIDZ zatoga
nawigzala lacznosc z kontrolerem zblizania (krl APP) lotniska POZNAN-KRZESINY, kiory
polecit znizanie do wysokosei 7000 ft wg cisnienia QNH 1029 hPa. Samolot byt
wektorowany przez kil APP de przechwycenia $ciezki ILS. Kontroler zapytal zaloge, czy
dystans 25 NM wystarczy do tego zniZania. Pilot zgtosit stabilizacjg¢ LS do pasa 30
iotrzymal 2god¢ na kontynuacjg znizania do wysokosci 2000 ft wg cisnienia QNH
1029 hPa,

W odleplosci okoto 10 NM od DS zaloga otrzymata polecenie nawiazania laeznosci
zktl TWR. Ladowanie na lotnisku POZNAN-KRZESINY nastapilo o godz. 18.11.

JAV M
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Po skoficzonym dobiegu zatoga zakolowala na plaszczyzng postoju, na ktdrej z samolotu
z wlaczonymi silnikami wysiadlo 15 pasazerow.

Na uwage zashuguje fakt, ze na obu lotniskach zaloga realizowala podejscie wg systemu
ILS i na zadnym z nich nie ustawila wysokodci decyzji (DH), co zgodnie z listami
kontrolnymi nalezalo wykonac przed podejéciem do lJadowania.

Start samolotu z lotniska POZNAN-KRZESINY nastapil o godzinic 18.24. Zaloga po
nawiazaniu lacznosci radiowej z kr] APP realizowala nabor wysokosci do poziomu lotu
FL. 160, wykonujac lot wg wiasnej nawigacji, zgodnie z =zezwoleniem i na
podstawie wezeéniej zlozonego planu lotu. Lot po zaplanowanej trasie do pomocy
radionawigacyjnej VOR/DME Drezdenko (DRE) odbywat si¢ w chmurach pod kentrolg
krl ACC sektora DRE na poziomie lotu FL 160. Po przelocie pomocy radionawigacy)nej
VOR/DME DRE zaloga nawigzata lacznoéé z organem informacji powietrznej FIS
GDANSK, uzyskujac zezwolenie na znizanie do poziomu lotu FL 080 (2450 m). O godz.
18.48 zaloga samolotu nawiazala kontakt radiowy z ksl TWR lotniska MIROSLAWIEC,
informujac o wczesniej zaihicjowanym znizaniun do poziomu Jorn FL 080, z kursem
sugerujacym prawdopodobnie intencje wiotu w MATZ i znizania w tej strefie do wysokaosci
600 m.

Pilot poprosit krl TWR lotniska MIROSLAWIEC o warunki ladowania, uzyskujac
nastgpujaca informacj¢: ,,PLF zero picédziesigty piaty. u mnie bgdzie Pan ladowal z kursem
trzysta cziery stopnie, 1trzysta cztery stopnie, aktualne cidnienic 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 krf 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 nastepujace:
zachmurzenie petne w tym przez chmury niskie St 0 podstawie 90 m, widzialnosé 4-3 km
przy zamgleniu, wiatr z kicrunku 200° o pregdkodei 2 m/s, temperatura powietrza 1°C.
Krl TWR podat zalodze, podczas nawiazania z nig lacznosei, nieprawdziwg informacje
0 podstawie chmur niskich ~ 100 m zamiast 90 m. Po odebraniu tej informacji pilot
nawiazal lacznos¢ radiowa na czgstotliwosel 121.250 MHz z kontrolerem zblizania
(krl APP), zglaszajac, ze wykonuje lot z kursem 20° ze znizaniem do poziomu lotu F1. 080.
Krl APP przckazat zalodze informacie: ,.PLF 050 ADMIRAL APPROACH na piatke Pana
odbieram | proszg wykonywad z kursem zero trzydzieéci pieé w rejon zakretu na kurs

E
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ladowania i znizanie zezwalam”. Komenda ra $wiadczyla o rozpoczeeiu wekiorowania
samolotu w celu wyprowadzenia go w punkt rozpoczgeia zakretu na kurs ladowania.
Odleglos¢ od VOR/DME DRE do lotniska MIROSLAWIEC wynosi 65 kin, zatem
zbudowanie manewru z podejsciem do lgdowania z prostej bez wczesniejszego obnizenia
wysokosci do umozliwiajacej zastosowanie ustalonej procedury bylo utrudnione.
Zmnicjszenie wysokodei lotu, zanim samolot znalazlby si¢ na kursie ladowania,
umozliwitoby wejécie na $ciezke znizania z whasciwymi parametrami. Nastepnie krl APP
poinformowat zafogg, ze wyprowadzi samolot na ,dluga prosty” w odlegtosci 20 km od
progu drogi startowej. Zapytat jednoczesnie o sktualng wysokos¢ lotu samolotu, uzyskujac
odpowied?: ,,Aktualnie przecigliSmy trzynascie tysigcy pigéset feet, na 1021”. Kontroler nie
zareagowal na wysokosé podang przez pilota w stopach oraz niewlasciwe cisnienie
atmosferycene i nakazal znizanie do wysokosci 600 m (w stosunku do poziomu lotniska).
Pilot potwierdzil zrozumienie informacji, méwiac: ,,PLF 050 i znizamy do wysokosei 600 m
na QFE 1007 hcktopaskali”. Prawdopodobnie w tym czasie piloci przeliczyli wartosé
cisnienia z mmiig na hPa. Dowddca 2alogi, prowadzacy korespondencje radiowa, ustawil na
swoim wysokosciomicrzu ciénienie 1007 hPa (QFE), a drugi pilot pozostawil cisnienie
1021 hPa (QNH regionalne podane przez FIS GDANSK). Tym razem krl APP zareagowat
wiasciwie, informujac zatoge: ,,QFE 1009 hektopaskali”, co zaloga potwierdzila. Na
podkreglenie zastuguje fakt, 7¢ operowano réznymi jednostkami ci$nienia i wysokosc
fmmHg — hPa, metry - stopy (ft)], co moglo wprowadzi¢ biedy w interpretacii 1 ustalenin
ich wiasciwych wartoéci (przyrzady samolotu CASA C-295M sa wyskalowane w stopach
i hektopaskalach).

Nie czekajac na zgloszenie przez zaloge zadanej wczedniej wysokosei, krl APP na
odleglosci 20 km nakazal! wykonanie zakretu w lewo na kurs ladowania, polecajac
jednoczesnie przejicie na czestotliwos$é radiowa kontrolera precyzyjnego podejécia PAR.
Dziatanie krl APP i brak reakcji ze strony zalogi spowodowalo, iz statek powietrzny po
wyjisciu na kurs ladowania znajdowat si¢ na wysoko$ei 1950 m. Wykonanie podejscia do
ladowania z takiej wysokodci skutkowato w tym przypadku koniecznoscia utraty znacznej
wysokosci na zbyt malej odleglosci i w rezultacie uniemozliwilo wykonanie prawidlowego
podejscia do ladowania. Przy dalszym znizaniu na wysokosci okolo 1900 m nastapilto
wyjdcie poci chmury pietra $redniego. Wedlug zapisu na FDR samolot zmniejszal wysokosé
na kursie ladowania z duzym kalem znizania i predkoscia opadania dochodzaca do 11 m/s.
Dla 2,5° sciezki znizania i tej kategorii statku powietrzmego predkosé pionowego znizania

powinna wynosi¢ okolo 3-4 m/s.

| JAWNE
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Obserwujac samolot na wskazniku stacji radiolokacyjne) AVIA. kontroler zblizama
ppor. BONJAKOWSKI zmienit stanowisko pracy z kontrolera zblizania pa kontrolera
precyzyjnego podejécia, przejmujac jednoczesnic kontrolg samolotu na sSciezce podejscia
zobrazowanej na wskaznikach PRL.

W odlegloéci 16 km od poczatku DS i na wysokosci lotu 1800 m samolot znajdowat sig
okolo 1200 m powyzej 2,3° $ciezki znizania. O godz. 18.52 zaloga nawigzala lacanodc
z kontrolerem precyzyjnego podejécia kxl PAR (PRECISION), przekazujgc komendg:
~PRECISION PLF 050 dzien dobry i prosimy o wektorowanie do pasa trzy zero”.

W trakcie wykonywania zakretu statek powietrzny przeciat of podej$cia na prawo.

Przeciecie osi podej$cia na prawo moglo by¢ spowodowane nieprawidiowym
wprowadzeniem statku powietrznego przez kontrolera w punkt rozpoczecia zakrgtu na Kurs
ladowania i nieuwzglednieniem przex niego kata znoszenia powodowanego przez wiatr na
poszczegolnych wysokosciach lotu, _

W tym czasie zaloga, kontynuujac zniZzanie z duzg pr¢dkoscig opadania okoto 11 /s,
przystapita do realizacji czynnodei zawartych w ,,CheckList” ,,Before Entering The Circuit”
i ,.Before Landing™ (przed wejsciem w krag i przed ladowaniem). Piloci przestawili PKS
(przelacznik zakresu mocy) na zakres TOGA (tzke off go around) i wypuscili klapy
w polozenie 10° oraz podwozie.

W czasie pierwszego podejscia kri PAR czterokrotnie identyfikowal poloZenie statku
powietrznego nad scietka znizania w stosunku do wyrysowanej na wskagniku, skupiajac
uwage plownie na poprawianiu jego pozycji w plaszczyZnie poziome;j.

Na wysokosci 600 m i w odlegtoéci okolo 7,5 km od poczatku DS dowddcea zatogi
wyltgczyl autopilota (AP) przez wcisniecie przycisku-na wolancie, przechodzgc na reezne
sterowanie samolotem. Przelot nad dalszg radiofatarnia Iowniskowa (DRL) oddalong 4080 m
od poczatku DS nastapit na wysokosci 380 m.

Po osiagnieciu przez samolot odlegtosci 3 km od poezatku DS, przy wysokosci lotu
290 m, krl PAR poinformowal zatoge: ,,Wedlug mnie z prawej strony jeste$, z poprawka
trzy zero dwa, odleglo$é trzy™ i poprosit o potwierdzenie widocznosci $wiatel sciezki
podejscia i DS, pytajac: ,,Widzisz $wiatla?”, na co dowodca zalogi odpowiedziat: , Nie, nie
widzimy, kontrolerze”. Nastepnie pilot zwigkszy! predkosc znizania i 8 sekund pézniej na
wysokoscl 240 m otrzymal nastepng informacje: ,.1 dwa jestes z prawej strony, na nastepne
zajscie PLF 050”. W tym momencie samolot wszed} w warstwe chmur St na wysokosci
okoto 225 m. Pilot przerwal znizanie na wysokosci 200 m (658 ft) wg wysokosciomierza
barometrycznego, okoto 175m (581 ft) wg radiowysokosciomierza, przechodzac

- JAWNE
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jednoczesnie na nastepne zajécie. Komenda kontrolera: .Na nasiepne zajécie” mogla
zasugerowad zalodze, e samolot zblizat si¢ do minimalnej wysokosci znizania 80 m
(262 ft), ustalonej dla podejscia wg systemu RSL.

Prawdopodobnie dowédca «atogi, odezytujac wysokosé na wysokosctomierzu
barometrycznym, traktowal ja jako wysokosé wrgledem cisnienia na poziomie morza
(QNH).

Aby okre$li¢ wysokoéé nad poziomem lotniska, od wartosci wysokosdel odezytane)
7. wysokosciomierza nalezato adjaé wartoéé przewyzszenia lotniska, ktore wynosi 500 i
(okoto 150 m). Zgodnic z takim tokiem rozumowania pilot mégk przypuszczaé, ze znajduje
sic na wysokosci 158 ft (okolo SO0 m). W rzeczywistosci samolot znajdowal si¢ na
wysokoscl 658 ft (200 m).

W chwili, gdy samolot znajdowal sie nad plaszczyzng lotniska, krl PAR ponownie
zapytal zaloge o widzialno$é $wiatet, uzyskujac informacj¢: .,Pod nami Ilotniske,

e s . . T, . .
wzmocnijcie / teraz widzimy~ Swiatla 0507,

Z oswiadczen $wiadkow wynika, ze samolot przeleciat nad plaszczyzng lotniska
z prawej strony DS, wykonujac lot w chmurach. Przejécie na nastgpne zajscie zostalo
wykonane z zakretern w lewo z jednoczesnym naborem wysokose.

W trakeie wykonywania zakreta na kurs odwrotny do kursu ladowania krl PAR polecit
zatodze nawiazanic tacznosci z organem kontroli zblizania lotniska (krl APP), nie podajac
jednak czestotliwadci. Po tej informacji kri PAR ponownie zmienil stanowisko pracy
z kontrolera precyzyjnego podejécia na kontrolera zblizania. W tym czasie zatoga wlaczyla
autopilota. .

Pilot, po zgloszeniu sie na czestotliwosei krl APP, poinformowal, ze wykonuje zakret
wlewo na kurs odwrotny do kursu ladowania ze wznoszeniem do wysokosei 2000 ft
wy cisnienia QNH 1021 hPa. Po tym meldunku kr] APP po raz pierwszy skorygowat podana
przez zatoge wariosd ciénienia na ONH - 1027 hPa i QFE — 1008.9 hPa. W odleglosei
20 km od poczatku DS krl APP polecit zatodze wykonanie zakrgtn na kurs Izdowania.

Kpt. KUZMA rozpoczal wykonywanic zakretu i po wyjéciu samolotu na kurs ladowania
304° kpt. SMYCZYNSK], jako pilot prowadzacy korespondencje, poinformowat kri APP,
iz utrzymuje wysoko$¢ lotu 2500 ft, co mogio $wiadezyé o tym, ze odezytywal wysokos¢ ze
swojego wskaimika ustawionego na cisnienie QNH - 1027 hPa. Krl APP nic ustalit

jednoznacznie z zalogg przyczyny podania rzeczywiste] wysokosci lotu roZnej o 500 ft od

2 . .. . .
Korespondencia czgsciowo nierrozumiala,
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wezesniej meldowanej 2000 ft. Prawdopodobnie nie byt zorientowany, wg jakiego ci$nicnia
(QFE czy QNH) zaloga odezytuje wysokosc.

Po wykonaniu zakretu na kurs lagdowania krl APP polecit zalodze nawiazanie tacznosci
z kil PAR, podajac tym razem czestotliwosé 118.575 MHz. W odlegloset 17 km od
poczatku DS krl PAR podal pierwszy raz w tym podejécin polecenie zmiany kursu na
sclezce znizania. Z korespondencji radiowe| wynika, ze krl PAR nic mial $wiadomosei
znoszenia statku powietrznega przez wiatr boczny o predkosci okolo 12 m/s. Swiadczy
o tym informacja, jaka podal zatodze na 16 kilometrze: , Szesnascie, kurs trzy, zero, 2cro,
caly czas mi w prawo odchodzisz, nie wiem dlaczego tutaj wedhug mnie™.

W odleglosci 12 km od progu DS ki] PAR polecil zalodze rozpoczgcie kofcowego
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 odbywalo si¢ z ciagtym wprowadzaniem poprawek do kursu
w lewa strong. Swiadczy o tym kolejna informacja przckazana zalodze przexz krl PAR
o nastepujacej tresci: , Kurs dwa dziewigé zero, kurs dwa dziewied zero jeste$ caly czas
z prawej strony, odleglosé osiem kilometrow, na $lizgu dobrze™.

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

Z oswiadezenia ppor. BONJIAKOWSKIEGO wynika, ze w odlegtosci okoto 6 km od
DS zaloga powrdcita na $ciezke znizania i do odlegloscei 2 km od poczatku DS samolot
wykonywal prawidlowe zniZanie i utrzymywal si¢ w osl. Z analizy danych z rejestratora
FDR wynika jednak, zc¢ samolot bedac 6,5 km od DS, systemaiycznie zwigkszal swoje
przewyzszenie nad Sciezka podejscia, a na 6 km znajdowal sig juz okolo 50 m nad nig.

W odleglosei 4 km od poczatku DS, co odpowiada polozeniu samolotu nad dalsza
radiolatarnia lotaiskowg (DRL), samolot wedlug informacji podanej przez krl PAR
znajdowal si¢ pa kursie i $lizgu, natomiast wedtug zapisu rejestratora parametréw lotu jego

JAWRNE
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wysokosé 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 szedé, delikatnie popraw w prawo™, a 8 sekund pdzniej polecenie: ,Na $lizgu
dobrze, odlegloéé trzy pietset i wyprowadzaj na trzysta cztery”, co pilot porwierdzi,
przekazujac informacje: ,Na trzysta cztery wyprowadzone™. W odlegtesci 2800 m, gdy
samolot byt na wysokosci 850 ft (okolo 260 m), krl PAR zapytal: ,I jested idealnie w osi, na
slizgu dobree, widzisz?”. W rzeczywistosci samolot znajdowat si¢ na wysokosel 120 m nad
ciezka podejécia. Cztery sekundy podzniej pilot odpowiedzial: ,Nie, nie widze $wiatet
jeszcze™.

Po kolejnych 4 s od przekazanej przez kontrolera informagji: ,,Odleglo$¢ dwa tysiace
jestes na Kursie i na §lizpu” kpt. KUZMA samodzielnie wprowadzil poprawkg w kursie za
pomoca pokretla zmiany kursu HG (heading), inicjujac tym samym przechylenie samolotu
w lewo. Przy przechyleniu 6,7° w lewo pilot odiaczyl autopilota przyciskiem AP na
wolancie, prawdopodobnie przygotowujae si¢ do spodziewanego wyjscia pod chmury
i ladowania. Do zderzenia z ziemig pozostalo okoto 12 5. Wedlug zapisu parametrow lotu na
FDR samolot znajdowal si¢ wowezas na wysokosci 760 ft (okolo 230 m) przy predkosci
CAS (calibrated air speed) 137 kt. Przypuszezalnic wszedt w chmury St. W tym samym
czasie pilot otrzymal polecenie: I kurs trzy zero zero, frzy zero zero”. Samolot poglebit
przechylenie w lewo do 19° Prawdopodobnie kpt. KUZMA, zdajac sobie sprawe
z niewiclkie] juz odleglo$ci od progu drogi startowej, cheial nieco szybciej wejsé na
nakazans Sciezke znizania.

Przechylenie samolotu mogio byé rowniez spowodowane njeznacznym momentem
przechylajacym, jaki powstal w chwili wytaczenia AP. Pilot zainicjowal zmiang kursu za
pomoca pokretta HG, a2 mechanizm wykonawczy autopilota wychylil 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 okota 4°. By zatrzymac narastanie kata przechylenia samolotu, nalezalo wychyli¢
lotki poza potozenie neutralne.

Od tego czasu zaczeglo si¢ stopniowe poglebianie przechylenia samolotu w lewo
w tempie okoto 5-6%s, ktorego pilot nie kontrolowal wg wskazan przyrzadow,

Isinicje duze prawdopodobieristwo, ze na 9 sekund przed zderzeniem samolotu z ziemia
zaréwno kpt. KUZMA, jak i pozostali cztonkowie zatogi po komendzie kontrolera: . Kurs

trzy zero, zero, odleglosc kilometr™ spojrzeli poza kabine samalotu, skupiajac swojg uwage

JAWRNE
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wylacznie na poszukiwaniu éwiatet podejscia i drogi startowej. W tym czasie niki nie
obserwowal polozenia wskaznikéw sztucznego horyzontu.

Samolot niekonurolowany przez zaloge zwiekszal przechylenie z jednoczesna utratg
kierunku w lewo.

Dwie sekundy po wyltaczeniu autopilota zaloga, podobnie jak w poprzednim podejsciu,
zwickszyla moc silnikdw, 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 sity noénej wynikajacej z duzego
przechylenia, samolot zaczat stopniowo pochylaé sie w kierunku ziemi. W kolejnych
sekundach nastepowal dalszy, stopniowy wzrost przechylenia samolotu z jednoczesnym
rozpoczgciem intensywnego zniZanie i wzrostem predkosci postgpowej, kiora byla
nastepstwem zwiekszenia mocy silnikéw 1 kata pochylenia.

Po przekroczeniu kata przechylenia 40° (8 sekund przed zderzeniem samolotu z ziemia)
powinna zadzialaé sygnalizacja diwiekowa systemu EGPWS ,Bank Angle” (kat
przechylenia). PoniewaZz sygnalizacja dzwiekowa byla wylaczona, zatoga nic zostala
ostrzeZona o nicbezpiecznej sytuacii.

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  koncowe) fazie
wzrosto do 76°. Jednoczesnie pochylenie osiggnelo wartosé 21°. Samolot zahaczyt lewym
skrzydiem o ziemig przy predkosci postgpowej CAS 175 kt i odchylenin od ost DS na kurs
220° (84° od kierunku podejscia).

Zatoga nie podjgta zadnych dziatain adekwatnych do =zaistniale] sytuacji, gdyz
prawdopodobnie do konca nie byla swiadoma polozenia samolotu w przestrzeni.

Na dwie sekundy przed zderzeniem si¢ samolotu z powierzchnia ziemi krl PAR
przekazat jeszcze zalodze komende: , Trzy zero cztery jeste§ w osi”, kiéra pozostala juz bez
odpowiedzi. Okres$lone przez kontrolera polozenie samolotu wynikalo prawdopodobnie
bardziej z kontroli czasu przemieszczania sig statku powietrznego na Sciezee podejscia niz
z obserwacji wskaznikow.

O godzinie 19.07 samolot zderzyt si¢ = ziemig w odleglosei 1300 m od poczatku drogi

startowe] i 320 m z lewej strony od jej osi.
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6) Obrazenia ciala

Obraicenia cigla Zaloga Pasaferowie |  Inme osoby
Smiertelne 4 16 ~
i Powazne - - : ~
Lekkie - - -

W wyniku zderzenia samolotu z ziemig, w nastepstwie odniesionych rozleglych

obrazen wiclonarzadowych, $mieré na miejscu poniosty wszystkie osoby znajdujace sig na

pokiadzie samolotu.

7) Informacje dodatkowe

RWDI18/Z-2/Z-6/08

» Komisja ustalita, e dyzurny Centrum Hydrometeorologii Sit Zbrojnych RP (CH SZ RP)

mjr Henryk GRZEJDAK na 30 minut przed wystapicniem zdarzenia lotniczego
w rozmowic telefoniczne) zapytal starszego dyzurnego operacyjnego COP - pptk., Marka
SOLOWIANIUKA o warunki minimalne do igdowania dla samolotu CASA C-295M,
sugerujac w pytaniu podstawe 100 m i widzialnos¢ | km. Starszy dyzurny operacyjny
potwierdzit te wartosci. Nastepnie mjr GRZEJDAK stwierdzil, ze warunki 60/0.8, ktore
znajdowaty si¢ na wydrukowanym w COP wykazie, ...s3 raczej do startu na
KRZESINY, poniewaz w MIROSLAWCTJ jest aktualnie podstawa chmur 90 m (czasami
80 1 dobre widzialnosei)”. Starszy dyzumy operacyjny potwierdzil warunki 90/4, na co
mjr GRZEJDAK powiedzial: ,Pilot musi podjaé decyzje, ale zeby byl $wiadomy,
najwyzej niech leci do SWIDWINA jak mu nie pasuje MIROSLAWIEC, bo za niska
podstawa. Jezeli, bo ponizej jego kryteridéw™. Starszy dyzumny operacyjny odpowiedzial:
~2araz si¢ zornentuje co i jak”.

W kolejnej rozmowie o godz. 18.43 dy2urny operacyjny stwierdzil: ,Stuchaj 60 na
0.8 tam ILS-a majy”, co dyzumy CH SZ RP skomentowat stowami: ,No to widzisz,
tu w przelotach Zle bylo...”. Nastepnie na polecenie starszego dyzurnego operacyjnego
COP jego asystent zatelefonowal o godz. 18.48 do krl TWR lotniska MIROSEAWIEC,
pytajac o minimalne warunki atmosferyczne dla lowiska, na co uzyskal odpowiedz
60/0,8. Krl TWR nie zwracit jednak uwagi na to, ze dotycza one podejécia wg systemu
ILS, co moze §wiadezy< o jego braku wiedzy w tym zakresie.

Z analizy powyzszej korespondencii wynika, 2¢ gdyby obieg informacji
o warunkach minimalnych na lotnisku MIROSLAWIEC byl prawidlowy, zaloga i stuzby
samolotu CASA C-295M mogly =zostac

kierowania przelotem odpowicdnio
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przygotowane do podejécia do ladowania w warunkach noc IMC?,

7 obowigzkéw oséb funkcyjnych dyzurnej stuzby operacyjnci COP wynika,

se starszy dyzumy operacyjny COP ma obowigzek monitorowania warunkéw
atmosferycznych pod katem bezpieczeristwa wykonywania zadas lotniczych.
Naziemny system precyzyinego podejscia ILS/DME na lotnisku MIROSLAWIEC nie
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 sie niesprawnosci. W dniu
29.10.2001 r. zostalo przyjete od przedstawicieli firmy ,, THALES ATM”. Podczas
przekazania stwierdzono niesprawnosé urzadzenia. Na t¢ okolicznosé spisano protokdl,
w ktorym strony uzgodnity usuniecie usterck do konca grudnia 2001 r. Niesprawnosci nie
zostaly usunigte w terminie. Pojawity sie problemy z realizacja napraw gwarancyjnych
przez producenta. Uzytkownik w perozumieniu z 1 BMT Toruni prébowal usprawni¢
urzgdzenie systemu ILS. Pierwsza naprawa gwarancyjna przeprowadzond przez
producenta ~ firme¢ ,,THALES ATM™ — odbyla si¢ w dniach 10-12.05.2002 1. W trakcie
naprawy usunieto cz¢$é niesprawnosci. Urzadzenia nie udato sie jednak usprawnme, Przez
kolejne lata podejmowane byly préby usprawnienia urzadzenia przez 1 BMT. Dziatania
polegaly na wymianie niesprawnych moduloéw 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 na czg$ci zamienne do ILS. Przetarg na ich
dostawg jest w realizacji. Dokumentacje potwierdzajaca powyzsze dzialania w sprawie
ILS na lotnisku MIROSEAWIEC zawiera zalacamik nr 3.1.

Zalecenia po kontroli problemowej Szefa Inspektoratu MON ds. Bezpieczenstwa Lotow
przcprowadzonej w dniach 16-19.10.2007r. w 12 Bl.ot i 8elt zostaly wykonane,
z wyjatkiem uzupeinienia w ,Instrukcji operacyjnej lotniska MIROSEAWIEC™ danych
niekiérych statkdw powietrznych bedacych na wyposazeniu jednostek lotniczych Sit
Zbrojnych RP (nie ujgto migdzy innymi samolotu CASA C-295M). Minimalne warunki
atmosferyczne Jotniska dla samolows CASA C-295M oznaczone sg odsylaczem
»**minimum Jotniska”, jednak w zadnym innym miejscu te minima nie sa zapisane.

Dopisano jedynie otdwkiem ,jak dla An-26”, co nie ma formalnego potwierdzenia.

TIMC (Instrument Meteorological Cenditions) — warunki meteorologiczne do lotéw wedlug przyrzadow

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

uzgodnien z Szefostwem Wojsk Lotniczych i Szefostwem Stuzby Ruchu Lotniczego Sil

Zbrojnych RP.
2. BADANJA | EKSPERTYZY

1) Opis micjsca upadku i uszkodzen statku powietrznego

Zderzenie samolotu z ziemia nastapito w terenie zalesionym w odleglosci okolo 1300 m
od progu drogi startowej i okoto 320 m w lewo od jej osi. Tuz przed zderzeniem samolot
przemieszezal sig z zeslizgiem ﬁa lewe skrzydio po torze nachylonym do ziemi pod katem
okoto 25° z kursem 220° (84° odchylenia w lewo w stosunku do osi drogi startowe)),
z predkoscia postepowa  wzgledem ziemi 148 kt (272 km/h). Wyliczona predkosc
pionowego opadania wynosila okolo 35 m/s. Zderzenie z ziemia nastapilo z przechyleniem
-76° i pochyleniem -21°. Koricowka lewego skrzydla o dtugosci okoto 4,6 m odtamata sig
i przemiescila na odleglosé 58 m do przodu i w prawo od punktu pierwszego zetknigcia
z ziemia. Po przemieszczeniu o 16 m nastgpito zderzenie pozostalej czgsei lewego skrzydla
z nasypem kolejowym. Tuz za torami nastapilo zderzenie z ziemia lewego zcspolu
napedowego oraz kabiny zalogi, dalsze przemieszczanie samolotu i calkowite niszczenie
lewego skrzydla, lewej strony kadhuba oraz wytamanie lewego podwozia. Lewy silnik wraz
z weztami mocowania wyrwal si¢ z gondoli i przemiesci] okolo 20 m do przodu od miejsca
uderzenia lopatami $migla o ziemig¢. Centroptat wraz z prawym skrzydiem i1 prawym
silnikiem zostal wyrwany z konstrukcji samolotu i przelecial ponad przesuwajacym sig¢ po
ziemi kadiubem, zderzajac si¢ z drzewami. W rezultacie prawe Skrzydlo i centroptat spadty
gormymi powierzchniami na ziemie z lewej strony miejsca, w ktérym zatrzymal si¢ kadtub.
Reduktor z piasta $migla oddzielit si¢ od prawego silnika i spadt za centroptatem, natomiast
silnik upadt okolo 18 m dalej. Pozostala czgs¢ kadtuba samolotu zderzyla sig z drzewami
1 zatrzymata w odleglodei okolo 34m od toréw kolejowych. Tylna czgéc kadhuba
z usterzeniem i rampa zaladowcza zostala w czasie zderzenia si¢ samololu z drzewami
nadtamana w plaszczyznie weztdw mocowania rampy. Nastepnie oddziclila sig, skrecila
w lewa strong i zatrzymala pod katem prostym do gldwnej czesci kadluba. W czasie
zderzenia zostato Scigtych lub powalonych siedem drzew o érednicy 20-30 cm.

Szczegolowy opis miejsca upadku i uszkodzen samolotu znajduje sie¢ w zalaczniku nr 4

»Technika lotnicza i jej eksploatacja”.

JAWNE
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2) Dane o pozarze, materialach wybuchowych i Srodkach bojowych:
a) pozar

W trakcie niszczenia konstrukcji nastgpilo rozszczelnienie instalacii paliwowe)
samolotu oraz rozerwanie poszycia zbiormnikéw skrzydlowych. Rozpylone paliwo zapalifo
si¢ wskutek zetknigcia z goracymi czgsciami silnikéw lub zwaré instalacji elektrycznej.
W wyniku pozaru wypalony zostal centroplat, prawe skrzydlo iczeéciowo kadiub
samolotu. W akcji gasniczej braly udzial dwa zastgpy wojskowej strazy pozarne]
2 12 BLot oraz dwa zastgpy ochotniczej strazy pozamej z Mirostawea. Po trwajacej okolo
jednej godziny akeji gasniczej pozar zostal ugaszony.

b) materialy wybuchowe

Instalacja przeciwpozarowa samolotu wyposazona byla 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 byl uzbrojony.

3) Pokiadowy system ratowniczy i ratownictwo lotnicze:
a) mozliwosé przezycia wypadku

Samoloty typu CASA C-295M poza pasami bezpieczenstwa foteli i siedzeni nie
posiadaja systemdéw ochronnych. Podczas ogiedzin szezatkéw samolotw ustalono, ze
w chwili zderzenia samolotu z ziemis zaloga oraz co najmniej 10 pasazerow mialo
zapiete pasy bezpieczenstwa. Siedzenie technika pokiadowego bylo rozlozone, a zamki
oparcia zamknigte i zablokowane.

W zaistniate] sytuacii ze wzglgdu na wielkod¢ sit dziatajacych podcezas 2derzenia
samolotu z ziemig nie bylo moziiwo$ci przeZycia wypadku.

b) wyposazenie w srodki ratownicze ~ radiostacja ratunkowa AG6T P/N 94N6576
~wlaczyla sig, lecz nie wysytala sygnatu ze wzgledu pa oberwanie przewodu
antenowego w trakcie zdarzenia;

¢) system opuszczeania statku powietrznego — samoloty CASA. C-295M wyposazone s3
w wyjscia awaryjne — w zaistnialej sytuacji nie zostaly uzyte (wszystkie wyjicia byty
zamknigle 1 zablokowane);

d) poszukiwanie i ratownictwo

Zgodnie z obowiazujaca instrukcja, natychmiast po zaistnieniu katastrofy
(0 godz. 15.07) krl TWR powiadomil przez radiotelefon grupe ratownictwa lotniskowego

0 miejscu zdarzenia. Nast¢pnie telefonicznie poinformowat Dyzuma Stuibg Operacyjng

JAWNE
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22 ODN oraz oficera dyzurmmego 12 BLot, ktory wuchomil grupe naziemnego
poszukiwania (GNP) araz wystat drugi wéz strazy pozamej. W nastepnej kolejnosci oficer
dyzumy 12 BLot powiadomil 107 Szpital Wojskowy w Walczu i jednostki okolicznych
strazy pozarnych (szczegotowy przebieg akcji ratowniczej zawiera zalacznik nr 5.1).

Natychmiast po otrzymaniu sygnatu ARCC WARSZAWA .oglosit gotowos¢ bojowg
nr 1 dla $miploweow 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)
dotarta na miejsce zdarzenia o godz. 19.15 i rozpoczgla akcje gasniczg, O godz. 19.15
wyjechat 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 zakoriczono akcje gasnicza. Natomiast okolo godz. 20.30 stuzby
medyczne ocenily, 2e nikt z zalogi ani pasazerdw nie przezyl, w zwigzku z czym
przystapiono do zabezpieczenia miejsca katastrofy.

4) Urzadzenia obicktywnej kontroli lotu

Pokladowy rejestrator parametrdéw lotu Solid State Fight Data Recorder (SSFDR) model
980-4700-041 zostal znaleziony we wraku samolotu. W wyniku oddziatywania wysokiej
temperatury podczas pozaru wraku rejestrator zostal uszkodzony w  stopniu
uniemozliwiajaeym odezyt danych przy wykorzystaniu standardowych procedur zawartych
w instrukcjl eksploatacji samolotu. W Instytucie Technicznym Wojsk Lotniczych
przeprowadzono demontaz elementdéw rejestratora w celu uzyskania dostgpu do pamieci
polprzewodnikowe] z zapisanymi danymi wedlug procedury postgpowania w sytuacjach
awaryinych. Préba odzyskania danych z rejestratora pokladowego SSFDR samolotu
C-295M nr boczny 019 zakonczyla si¢ powodzeniem. Pozyskane dane byly kompletne pod
wzgledem ilosci oraz struktury i kwalifikowaly sie do analizy za pomoca oprogramowania
eksploatacyjnego. Zapis w postaci pliku cyfrowego zostat odczytany przez program
deszyfracji ADRAS (zakupiony od producenta wraz z samolotem) oraz réwnolegle przez
program deszyfracji OAZ opracowany w [nstytucie Technicznym Wojsk [otniczych dla
potrzeb eksploatacji samolotéw CASA C-295M. W odzyskanym pliku zostaly
zarcjestrowane parametry z ostatnich 26 godzin 51 minut pracy urzadzen pokladowych do

chwili zderzenia samolotu z ziemia.

=
z
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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) Sprawnod¢ statku powietrznego

W celu okreélenia zwiazku przyczynowego zaistniatego wypadku lotniczego ze stanem
technicznym samolotu i jego eksploatacja podkomisja techniczna zapoznala sie
7 okolicznodciami zdarzenia na podstawie relacji oséb funkcyjnych i swiadkéw zdarzenia,
a nastgpnie wykonata nastgpujace czynnosci:

a) dokonano ogledzin szczatkéw samolotu oraz pomiaru $ladow na miejscu zdarzenia
— pozwolifo to na opracowanie schematu miejsca zdarzenia, ustalenje geometrii zderzenia
samolotu z ziemia oraz odtworzenie procesu niszczenia kofastrukcji;

b) przeprowadzono demontaz rejestratora pokiadowego w celu uzyskania dosiepu do
pamigci pélprzewodnikowej z zapisanymi danymi ~ odzyskano dane w postaci pliku
cyfrowego, ktére byty kompletne pod wzgledem ilosci oraz struktury i kwalifikowaly si¢
do analizy za pomoca oprogramowania eksploatacyjnego;

¢) za pomoca programow deszyfrujacych ADRAS i OAZ dokonano oceny pracy silnikéw
oraz monitorowanych instalacji i urzgdzer samolotu w. czasie ostatniego lotu — nie
stwierdzono sygnatdw ani zmian wartosci parametrow mogacych $wiadczy¢ o niesprawnosci
samolotu:

d) przeprowadzono analize uzytkowania samolotu przez za.lojge; w c¢zasie 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 lowéw sygnalizacja diwickowa systemu EGPWS byfa
wylaczona, a wysokoséé decyzyjna nie byla ustawiona;

€} zapoznano si¢ z odpisem korespondencji radiowej — zaloga nie zglaszala jakichkolwiek
nieprawidiowosci w funkcjonowaniu samolotu;

f) dokonano poréwnania przebiegu trasy i wysokosci lotu samolotu zarejestrowanymi przez
rejestrator pokiadowy z materiatami odtworzonymi z rejestratora stacji radiolokacyjnej
AVIA - nie stwierdzono rozbieznosei;

g) na podstawie dokumentacji samolotu CASA C-295M nr 019, dokumentacji sekeji
techniki lotniczej 13 eltr i 8 BLot oraz o$wiadczen pilotéw wykonujacych loty na tym
samolocie dokonano analizy przebiegu eksploatacji samolotu ~ stwierdzono, ¢ na
samolocie nie wystepowaty niesprawmoscei, ktdre moglyby mied jakikolwiek zwigzek ze

zdarzeniem, a wszystkie wymagane przepisami obshigi byty wykonane;

RWD18/Z-2/7-6/08 ' ZASTRZELONE20/35
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h) zidentyfikowano zasadniczc elementy wraku. a nastgpnic dokonano ich uloZenia
w pomieszczeniu hangarowym zgodnie z obrysem samolotu — analiza tych elememow
potwierdzita ustalenia uzyskane na podstawie danych z rcjestratora pokiadowego co do
sprawnosci samolotu przed zderzeniem z ziemig;

i} zlccono wykonanie szeregu ekspertyz technicznych oraz sprawdzen majacych na celu
ustalenie stanu technicznego platowca, zespoldow napedowych, instalacii, systeméw oraz

urzadzen samolotu — ich wyniki potwierdzaja sprawnosé samolotu przed zdarzeniem.

Kluczowe znaczenic w okre$leniu sprawnosci technicznej samolotu przed zdarzeniem
mialy dane uzyskane z rejestratora pokladowego SSFDR. Ustalenia wynikajyce
z przeprowadzonej przez podkomisj¢ techniczna amalizy tych danych pokrywaja sie
z wynikami prac ekspertéw z EADS CASA zawartych w zataczniku nr 4.4.2.

Szczegbtowy opis poszezegdlnych badad i sprawdzen wraz z wynikami zawarty jest
w zataczniku nr 4 —  Technika lotnicza i jej eksploatacja”.

Na podstawie powyzszych badad i ekspertyz technicznych nie stwierdzono zwigzku

przyczynowepo pommiedzy  stanem  technicznym samolotu  lub  jepo  obstugiwaniem

a zaistnialym zdarzeniem.

6) Szacunkowa wartos¢ strat w sprgcic lotniczym

Na podstawie wyliczen w zalaczniku , Technika lotnicza i jej eksploatacja™ wartos¢ strat

wynosi — 80 007 436 21 (osiemdziesiat milionow siedem tysiecy czterysta trzydziesci szesc).
7) Zniszczenia i straty w mieniu 0séb trzecich (szacunkowo}

W wyniku upadku samolotu uszkodzeniu ulegt odcinek toru kolejowego L. 410 Grotniki
Drawskie ~ Choszczno oraz njewielka powierzchnia lasu w oddziale 536 ¢, d. Zakdad Linii
Kolejowych w Koszalinie okreélii zakres robot naprawczych na kwotg 589,26 zt (pigéset
osiemdziesiat dziewigé zlotych, dwadziescia sze§é groszy). Nadlesnictwo Ziocieniec
odstapito od podania poniesionych strat, uzasadniajac to faktem dokonania rekultywacii
terenu katastrofy przez 25 buzl. wszczeciem procedur majacych na celu przekazanie tego
terequ w zarzad MON, pozyskaniem (w czasie usuwania skutkéw katastrofy) 18 mp
surowca sredniowymiarowego oraz planowanymi w tym roku cigeiami piclggnacyjnymi.
Stosowne ekspertyzy zawarto w zalaczniku nr 4 ~  Technika lotnicza i jej eksploatacja™

8) ObraZenia ofiar zdarzenia

Przyczyna zgonu zalogi i pasazeréw byly rozlegle obrazenia wielonarzadowe powstale

w wyniku zderzenia samolotu z powierzchnia ziemi. Szczegotowe opisy obrazen j badan

specjalistycznych zawarte sg w zataczniku nr 0 - ,,Dane medyczne dotyczace obrazen ciata

RWD18/Z-2/7-6/08 FASTREFZONE-21/35
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zatogi 1 pasazeréw poszkodowanych w Katastrofie samolotu CASA C-295M wnr 019
zaistniale] w dnin 23.01.2008 r.” Przedmiotowy zafacznik dolaczono tylko do egzemplarza
nr [ 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. dowddca 13 elr ppik dypl. pil. Leszek LESNIAK otrzymat
zapotrzebowanie (telegram nr 68/08/SZKOL/WL/ZBWL IKAR-528) na przydzial
transportu lotniczego CASA C-295M na dzien 23.01.2008 r. Zadanic przewidywalo
przewiezienie 40 uczestnikéw Konferencji Bezpieczensiwa Lotéw Lotnictwa SZ RP
w dniu 23.01.2008 . po trasic: 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 lomiska WARSZAWA-
OKECIE o godz. 16.30), a nastgpnic powrst na lomisko KRAKOW-BALICE. -
Na dysponenta wyznaczony zostat 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 sekeji szkolenia lomiczego kpt. pil. Robert KUZMA, po zapoxnaniu
si¢ z zadaniem, zaproponowal swojg kandydawre na dowddee zalogi. Dowodca eskadry
przyjal propozycie i poleeit kpt. KUZMIE skompletowanie zatogi. Okoto godz. 11.00
kpt. KUZMA  przedstawil sklad zalogi, kibry dowodca réwnjez zaakceptowal.
Po skompletowaniu zalogi dowddca eskadry oméwil — tak wynika ze zioZonego przez
niego oswiadezenia — sposéb wykonania zadania, nakazujac zwrdcenie szezegdlne) uwagi
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 1., & nastepnie w ,Dzienniku zadan wylotow
dyspozycyjnych”.

Zgodnie 7 obowigzujacymi przepisami i instrukciami (,Instrukcja organizacji lotéw
w lotnictwic Sit Zbrojnych RP™ - 10[.-2008 oraz ,Regulamin lotéw Iotnictwa Sii
Zbrojnych RP™ ~ RL-2006) zatoga zrealizowala przygotowanie w petnym skladzie.

Z ustalen Komisji wynika, ze:

- dowddca eskadry podjat niewlasciwg decyzje o wykonaniu zadania przcz nie w pelni

wyszkolonego drugiego pilota w przewidywanych, niekorzystnych warunkach

RWDI18/Z-2/Z-6/08 ~ZASTRZEZONE 22/35
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atmosferycznych w sytuacji, gdy dowddca zatogl wykonywal lot na tei wersii samolotu

DO TaZ PIETWSZY;

- eksploatacja samolotow CASA C-295M w Sitach Zbrojnych RP pie byla poprzedzona
ctapem_wdrozeniowym. Wykorzystywane dotychczas w lotnictwie transportowym

dokumenty nommatywne i pomoce szkoleniowe nie  zapewnialy wiadciwepo

przygotowania persopelu lotniczepo do wykonywania zadan;

- szkolenie lotnicze na samolotach CASA C-295M bylo realizowane zgodnie z PSzLT-73
uzupetnionym ,,Tymczasowym programem szkolenia lotniczego pilotow na samolotach
CASA C-295M” o duzym stopniu uogélnienia, ktéry nadal nie uwzglednial specyfiki
wykonywanych zadan, nowoczesnego wyposazenia samolotu oraz obowiazujacych
przepisow i procedur lotniczych. Pomimo podejmowanych prob nie wprowadzone do

uzytku odpowiedniego programu szkolenia.
W zakresie kierowania przelotem samolotu CASA C-295M Komisia ustalifa, ze:

Lot zorganizowano zgodnie z ,Instrukcja organizacji Jotow w lotnictwie SZ RP”
(I0L-2008) oraz ,Regulamincm lotow lotnictwa SZ RP” (RL-2006). Zadanie na
wykonanie przelotu zostalo postawione przez Dowddeg Sit Powietrznych w rozkazie
Nr 271 z dnia 4.12.2007r. Zadanie zorganizowania transportu powietrznego dla
uczestnikdéw konferencji z Sit Powictrznych w dniu 23.01.08 r. otrzymat Szef Szkolenia
Sit Powietrznych. Dowddea Si} Powietrznych zastrzegl, ze decyzje o wariancie transportu
podejmie dnia 22.01.2008 r. do godz. 14.00.

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

Komisja ocenila, z¢ dzialalno$¢ siuzb lotéw byla zgodna z obowiazujacymi w tym
zakresie przepisami. Wyznaczony rozkazem przelozonych personel stuzby ruchu
lotnjczego posiadal wymagane uprawnienia niezbedne do wykonywania obowiazkéw na
zajmowanych stanowiskach w skladzie personelu WPL, lecz mial mate doéwiadczenie,
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 podwojnym 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 sprowadrzenia dotyezyly samolotu Su-22.

Kierowanie samolotern na $cie2ce znizania przez kil PAR w _sposéb malo

zdecydowany i niekonsek wentny mogtlo utwierdzaé zalogg w przekonaniu o utrzymywaniu

wihasciwych parametréw lotu na $ciezce znizania i moglo micé wplyw na zaistnienie

katastroty.

3. WNIOSKI1

D

2)

3)

4)

5)

6)

7

Dowodcea eskadry podjal niewlasciwa decyzje o przydzielemiu zadania nie w pelni
wyszkolonemu drugiemu pilotowi w przewidywanych, niesprzyjajacych warunkach
atmosferycznych w sytuacji, gdy dowodca zatogi wykonywal lot na tej wersji samolotu po
raz pierwszy.

Pobiezna analiza prognozy warunkéw atmosferycznych na dzien 23.01.2008 r. przez
dowddce zatogl. Drugi pilot nie byl wyszkolony w warunkach, w jakich zaloga
wykonywata lot (noc IMC).

Na zaistniale zdarzenie lotnicze mogly mieé wplyw warunki atmosferyczne panujgce na
lotnisku MIROSLAWIEC, ktore ze wzgledu na nieznalezienie sig 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.

Pomigdzy COP, CH SZ RP oraz kil TWR lotniska MIROSEAWIEC przekazywane byly
bi¢dne informacje o minimalnych warunkach atmosferycznych lotniska, samolotu i pilota.
Termin zlozenia zapotrzebowania na przydzial transportu lotniczego w przeddzied
wykonania zadania byt niezgodny z postanowieniem Decyzji Ministra Obrony Narodowej
nr 338/MON z dnia 11.10.2005 r.

Eksploatacja samolotéw CASA C-295M w Silach Zbrojnych RP nie byla poprzedzona
etapem wdrozeniowym. Wykorzystywane dotychczas w lotniciwie (ransportowym
dokumenty normatywne i pomoce szkoleniowe nie zapewniaty wlasciwego przygotowania
personelu lotniczego do wykonywania zadan.

Szkolenie lomicze 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 uvogdlnienia, ktéry nie uwzglgdnial specyfiki

wykonywanych zadan, nowoczesnego wyposazenia samolotu oraz obowiazujacych
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przepisdw i procedur lotniczych. Pomimo podejmowanych préb nie wprowadzono do
uzytku odpowiedniego programu szkolenia.

8) Struktury organizacyine Szefostwa Wojsk Lotniczych DSP nie uwzgledniaja rosnacego
znaczenia lotnictwa transportowego dla Sit Zbrojnych RP 1 uniemozliwiaja wiasciwg
organizacje szkolenia lotniczego i planowanie zadan.

9) Brak nawykéw dowddcey zalogi w lotach na samolotach w wersji PO02 (samoloty 019
1020) spowodowal jego niewlasciwa eksploatacjg, pomimo odbytego przeszkolenia
teoretycznego.

10) Zaloga niewtasciwie realizowala czynnosci zawarte w listach kontroluych:

- na etapie przygotowania kabiny do lotu pominigeie czynnosci sprawdzenia EGPWS;

- na etapie podejscia poczatkowego nieustawienie wysokosci decyzji (DH/DA),

- prawdopodobne nieuzgodnienie w zalodze wartosci cisnien atmosferycznych QNH i QFE
w odniesieniu do wysokosciomierzy pierwszego i drugiego pilota.

1 1) Niewlaczenie przez zaloge sygnalizacji akustycznej systemu EGPWS uniemozliwilo
generowanie dzwigkowych sygnaléw ostrzegawczych o niebezpiecznym zblizaniu si¢ do
ziemi oraz nadmiernym przechyleniu samolotu.

12) Nieustawienie wysokosci decyzji pozbawilo zaloge sygnalizacji zniZenia sig
ponizcj niebezpieczne) wysokoscel.

13) Koniecznosé wykorzystywania przez zatoge przeno$nych urzadzet nawigacyjnych
wymusza odmienny, niz w samolotach C-295M wersji POO1, podziat zadann pomigdzy
poszczegdlnymi czionkami zalogi.

14) Brak uzgodnienia pomigdzy zalogg a kontrolerem rodzaju wykorzystywanego ci$nienia
atmosferycznego w MATZ MIROSLAWIEC do okreflanja wysokosci (interpretacja
wskazann wysokosciomierzy wg roznego cisnienia mogla w zaistnialej sytuacii
uniemozliwi¢ wiasciwe okreslanie wysokosei).

15) Sposob szkolenia kontrelerow w WSQOSP w zakresie metodyki sprowadzania do ladowania
statkOw powietrznych powoduje, #e sa oni nie w pelni przygotowani do pracy
w jednostkach Jiniowych.

16) Personel stuzby ruchu lotniczego lotniska MIROSLAWIEC posiadat mate doswiadczenie
Jako krl PAR, szczegdlnie w sprowadzaniu statkdw powietrznych innych niz Su-22.

17) Radiolokacyjny system ladowania (RSI.), w my$l przepisow lotniczych ..Zarzadzanie
ruchem lotniczym™ (PL-4444 rozdz. 8 - Shurby radarowe pkt 8.9.7.2 — Podgjsécie za
pomoca radaru precyzyjnego), nie speinia wymagan systemu precyzyjnego podéjs'cia,

€O pozostaje w sprzecznosei 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 obicktywnego materiatu rejestrowanego ze wskaznika PRL uniemozliwil faktyczna
ocene dziatania krl PAR.

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

21)Minimalne warunki lotniska przedstawione w wydawnictwie ,,Wykaz Nr 88" nic zostaty
okreglone jednoznacznie dia lotniska MIROSLAWIEC.

22) Brak realizacji szkole z medycyny lotniczej przewidzianych ,Instrukcja szkolenia
specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu latajaccgo SZ RF” Sygn.
Zdrowie.241/2006 Szef Sztabu Gen. - DD 4.104.

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

24) Samolof zostal przygotowany do lotu zgodnie z obowiazujacymi przepisami.

25)Nie stwierdzono wystapienia niesprawnoéci mogacych utrudni¢ uzytkowanie samololu
przez zatoge podczas lotu.

26)Nie stwierdzono zwiazku przyczynowego pomigdzy zaistnialym zdarzeniem a stanem
technicznym samolotu 1 jego obshuga.

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

28)Rejestrator  parametréw lotu pracowat poprawnie, a uzyskane dane sz wiarygodne
i pozwolity przeprowadzié¢ analize lotu do momentu zderzenia samolotu z ziemia,

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

30) Zatoga I pasazerowice nie byli pod wplywem alkoholu ani érodkéw odurzajacych.

4. PRZYCZYNY, ZAKWALIFIKOWANIE ZDARZENIA I NIEDOCIAGNIECIA

1) Przycryna (przyczyny) zdarzenia

Bezposrednia przyczyna katastrofy byfo nie$wiadome doprowadzenie przez zaloge do
nadmiernego przechylenia samolotu, w wyniku nieprawidlowego rozlozenia uwagi
w kabinie, powodujace postepujacy spadek sity nosnej, co doprowadzito w kofcowej fazie

lotu do gwattownego znizania z utrat kierunku i zderzenia samolotu z ziemia.
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2) Czynniki majjce wplyw na przyczyne¢ zdarzenia lotniczego:

a)
b)

c)

d})

£)

h)

i)

k)

b

niewlasciwy dohér zalogi do wykonania zadania;

niewlasciwa wspélpraca zatogi w kabinie;

wyslepowanie w rejonie lotniska MIROSLAWIEC niekorzystnych warunkéw
atmosferycznych;

wystapienie dezorientacji przestrzennej zatogi w wyniku niewlasciwego podzialu uwagi
w czasie lotu bez widocznodei ziemi;

wylaczenie sygnalizacji dfwigkowej urzadzenia EGPWS pozbawiajace zatogg informacji
o nichezpiecznym zblizaniu si¢ do ziemi, nadmiemym przechyleniu samolotu oraz
o przejsciu przez poszczegblne progi wysokosel podczas znizania (podezas obu podejsé
do ladowania);

brak obserwacji wskazan radiowysokosciomierza, zaréwno podczas pierwszego, jak
i drugiego podejscia do ladowania;

brak obserwacji prayrzadéw pilotazowo-nawigacyjnych w koficowym etapie drugiego
podejscia do ladowania;

nieumiejene sprowadzanie samolotu do ladowania przez krl PAR;

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

bi¢dna interpretacia wskazan wysokosciomierzy przez zatogg;

préba nawiazania kontaktu wzrokowego zalogi z obiektami naziemnymi podczas lotu
bez widocznoscei ziemi niezgodnie z obowiazujacymi procedurami;

nicwlasiciwa analiza warunkow atmosferycznych przez zaloge przed lotem;

m) nicustawienie wysokosci decyzji (minimalnej wysokosci znizania).

3) Okolicznosci sprzyjajyce:

a)

b)
c)

d)
€)

f)

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

brak doswiadczenia dowédcy zatogi w wykonywaniu lotéw na tej wersji samolotu;
wykorzystywanic dodatkowych, podrgcznych pomocy nawigacyjnych przez zaloge ze
wzgledu na niepetne wyposazenie samolotu;

brak doswiadczenia dowodcy zalogi w wykorzystywaniu RSL przy MWA;

brak do$wiadezenia krl PAR lotniska MIROSLAWIEC w sprowadzanin samolotow
innych niz Su-22;

nieumiejeine doprowadzenie samolotu do strefy MATZ przez krl APP;
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brak wlasciwych procedur podejscia do lagdowania w obowiazujacych dokumentach
normatywnych;

postugiwanie si¢ réznymi jednostkami miar przez zatogg i kontrolerow;

nawigacyjny system lgdowania ILS, w jaki wyposazony byl samolot, nie mdgt byc
uzyty ze wzgledu na niesprawnosc systemu na lotnisku MIROSEAWIEC;

bledne okreslenic i prackazywanie zainteresowanym osobom funkcyjnym przez DSO
COP oraz kontrolerow stuzby 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 wielo§¢ czynnikéw, ktore przyceynily si¢ do katastrofy, i okolicznosci

sprzyjajacych jej wystapieniu Komisja zakwalifikowala zdarzenie lotnicze do niewlasciwe]
orpanizacjl _lotdw oraz niewlasciwe] organizacii szkolenia lotniczego w I3 eltr.

wynikajacych z wykonywania przez zalogg zadan lotniczych w sposéb i w warunkach

nieodpowiadajgcych poziomowi ich wyszkolenia oraz 2 powodu niedoskonalosci przepisow

normujacych ten proces. Wplyw na zdarzenie mialo piewlasciwe dziatanie stuzb lotdw

w zakresie kontroli ruchu lotmiczego i kierowanie zabezpieczeniem przelotu spowodowane

bledna oceng sytuacji i podjeciem niewlasciwej decyzji oraz nieprawidiowa, niezgodna

z instrukcjami eksploatacia statku powietrznego przez zaloge.

5) Niedociagnigcia

Komisja stwierdzita nastgpujace piedociagnigcia niemajace wplywu na zaistniale

zdarzenie:

a)

b)

d)

brak profesjonalnego szkolenia pilotéw lotnictwa transportowego w  zakresie
wykorzystania przestrzeni kontrolowanej oraz réznorodnych systemdw nawigacyjnych
uzytkowanych w lotnictwie cywilnym;

brak w13 ehr biblioteki zagrozen do systemu RWR (system ostrzegania
0 opromieniowaniu) samolott CASA C-295M, co czyni ten system bezuzytecznym;
brak w 13elr systemu przekazywania ektualnych informacji z rozpoznania
rejonu dzialan wojennych, w ktérym zalogt wykonujg loty operacyjne;

brak aktualnych informacji dotyczacych dzialai CSAR oraz szkolenia teoretycznego
i praktyczmego w tym zakresie zatdg odbywajacych loty w rejony drziatan wojennych;

RWDI18/2-2/2-6/08 “TASTRZEZONE 28/35

N



APR-A4-2008 11:18 RLL POZNAN

Jﬁl ny eg E P.95/12 |

Egzemplarz nr 1

e) brak realizacji w 13 eltr szkoled z medycyny lotniczej przewidzianych wydawnictwem

oInstrukcja szkolenia specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu
latajacego Sit Zbrojnych RP™ sygn. Zdr. 241/2006;

f) w 13 elr nie zostala powolana ,,Grupa kontroli i kierowania eksploatacja samolotu

CASA”, co zostalo nakazane w pkt 4.7 biuletynu eksploatacyjnego
NR P/O/R/U/A830/E/2006 z dmia 25.01.2006r. ~ obowiazki grupy wykonywali

dowddey kluczy oraz inzynierowie sekcji techniki lotnicze);

g) .Karty obstugi samolotéw” archiwizowano niezgodnie 2z 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 zmajdowaly si¢ na jego pokladzie i ulegly zniszczeniu;

h) program szkolenia personelu eksploatujacego samoloty CASA nie zostal zatwierdzony

przez Szefa Techniki Lotniczej Sit Powictranych, co zostalo nakazane w pkt 8.1 biuletynu
eksploatacyjnego NR P/O/R/U/4830/E/2006 z dnia 25.01.2006 .

5. WNIOSKI 1 ZALECENIA ZE WSKAZANIEM ADRESATA

Kornisja proponuje wprowadzi¢ nastgpujaca profilakiyke:

D

2)

3)

4

RWD18/Z-2/7-6/08 ZASFRIEZ

Dowddea Sit Powietrznych -

Spowodowa¢ wprowadzenie programéw szkolenia dla personelu lomiczego eksploatujacego
samoloty CASA C-295M.

Nakazac przeprowadzenie z DSO COF orar. kontrolerami stuzby ruchu lotmiczego WPL zajgé
na temat: ,,Obowiazki osob funkcyjnych w zakresie meteorologicznego zabezpieczenia lotéw.
Znaczenie informacji .o warunkach minimalnych: lotnisk, statkow powietrznych, zaldg
W procesie meteorologicznego zabezpieczenia lotéw”.

Nakazaé przeprowadzenie szkolenia z personelem shizby meteorologicznej pelniacym
obowiazki dyiumych meteorolopéw lotnisk w zakresie wytwarzania dokumentacji
meteorologicznej do zabezpieczania lotdw wojskowych statkéw powietrznych.

Powola¢ zespdt do zweryfikowania zapisow RL-2006 w rozdziatach IV i VI § 23
odnoszacych si¢ do uprawnien i dopuszezen oraz warunkéw miniralnych personelu
latajacego, w celu jednoznacznego dostosowania przepisow wojskowych do cywilnych
i ujednolicenia zasad wykorzystywania nawigacyjnych systemoéw ladowania zgodnic
z przepisami VFR i IFR.

29/35

4o

N
(SR PR
o ou e



APR-D4-Z005

5)

6)

7

8)

9)

10)

11)

13)

11:18 RWL POZNAN

JAW N Boas P.tb 12
Egzemplarz nr 1

Spowodowaé opracowanie, w mozliwie najkrétszym czasie, dla wszystkich lotnisk
procedur podejécia do ladowania oraz map minimelnych wysokosci bezwzglednych
wektorawania radarowepo i opublikowaé jc w ,Zbiorze informacji lotniczych ~ AIP
Polska™, a nastepnie wycofa¢ z uzytku wydawnictwo ,,Wykaz Nr 88”.
W trybie pilnym opracowaé i wdrozy¢ nowe programy szkolenia dla lotnictwa
transportowego uwzgledniajace eksploatowane typy statkéw powietrznych oraz specyfike
wykonywanych zadan.
Spowodowal usprawnicnie nawigacyjnego systemu ladowania ILS na lotnisku
MIROSELAWIEC.
Wprowadzié do szkolenia personclu latajacego samolotdow transportowych szeroki zakres
problematyki ze szkolenia pilotéw liniowych, w tym elementéw CRM (Crew Resource
Menagement) i MCC (Multi Crew Coordination), jako obowiazkowe szkolenie
uzupelniajace.
Szezegolowo okreslié zasady stosowania jednostek miar przez personel WPL w zaleznosci
od urzadzen pokladowych posiadanych przez statki powietrzne.
Polecié zorganizowanie w jednostkach eksploatujacych wiclozatogowe statki powietrzne
zaje€ teoretycznych z personelem lalajacym na temat:

o Procedury przygotowania statku powietrznego do lotu oraz sprawdzenia

przedlotowego przez zalogg™.
» .Rodzaje stosowanych podej$é wg przyrzadow oraz procedury ustawiania wysokosci
decyzji i minimalnych wysokosci znizania”.

Nakara¢ przeprowadzenie szkolen i egzekwowaé od personelu latajacego i1 stuzby ruchu
lotniczego przestrzeganie zasad prowadzenia korespondencji radiowej tak, aby opierala
si¢ ona na frazeologii lotniczej, zawartej w instrukeji . Procedury stuzb zeglugi powietrzne)
— Zarzadzanie ruchem lotniczym — PL-4444", uzupelnionej o elementy charakterystycine
dla operacji wojskowych statkéw powietrznych.
Nadzorowaé wtasciwy dobdr zalog do lotdow operacyjnych wyszkolonych adekwatnic do
prognozowanych warunkéw atmosferycznych oraz specyfiki realizowanych zadag.
Zapewni¢ odpowiedni systern dystrybucji i aktualizacji niezbednych dokumentdw
shuzacych do planowania 1 wykonywania Jotdéw w kraju i za granicg (np. zakup bazy
danych do FMS firmy Jeppesen — obecna baza danych nawigacyjnych DAFIF nie
zapewnja peinego wykorzystania mozliwosci systemu nawigacyjnego samolotu — SID,

STAR, punktéw VFR, podej$¢ RNAV, stref zakazanych i niebezpiecznych).
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Epzemplarz nr 1

Przesirzegaé postanowiefl Decyzji Ministra Obrony Narodowej nr 338/MON z dnia
11.10.2005 r. w sprawie zasad skladania zapotrzebowari na przydzial transportu lotniczego.
Zweryfikowaé system obiegu informacji o warunkach minimalnych lotnisk, samolotdw
i pilotow pomigdzy organami decyzyjnymi, stuzbg hydrometeorologiczng oraz stuzba
ruchu lotniczego.

Rozwazy¢ potrzebe opracowania ,.Programu oblotow eksploatacyjnych samolotéw CASA™.

Szef Inspektoratu Wsparcia Sif Zbrojnych

Spowodowad niezwioczne pozyskanie modutéw umozliwiajaeych wykorzystanie odbiomikéw
IRS/GPS typu LN-100G na samolotach CASA C-295M serii POOG2.

Spowodowal aktualizacj¢ biuletynu eksploatacyjnego NR P/O/R/U/M830/E/2006 2 dnia
25.01.2006 r. normujgcego eksploatacje samolotdw CASA C-295M uwzgledniajaca:

— podzial wykonywanych czynnosci na poszezegdlne specjalnosc;

~ dostosowanie podzialu obowigzkdéw osob funkcyjnych i komoérek organizacyjnych do

aktualnej struktury organizacyinej jednostek obshugujgcych samoloty CASA C-295M.

W uzgodnieniu z Dowddziwem SP rozwarzyé mozliwosé doposazenia sarmolotow CASA
C-295M w pokladowe urzadzenie rejestrujace (CVR — Cockpit Voice Recorder).
Wyposazy¢ stanowiska kontrolerow PAR w rejestrator zobrazowania wizji ze wskaznikow
Sctezki kursu i Sciezki znizania umozliwiajacy zapis cyfrowy toru lotu statku

powietrznego.

Komendant WSOSP w uzgodnieniu z Szefern Shuzby Ruchu Lotnjczego SZ RP

Zweryfikowaé programy szkolenia dla kontroleréw ruchu lotniczego, uwzgledniajac
w nich procedury NATO i przepisy ICAQ oraz standardowg korespondencje radiows
oparta na frazeologhh lotnicze] wjezyku polskim 1 angielskim, 2zawara
w . Procedurach stuzb Zzeglugi powietrznej — Zarzadzanie rachem lotniczym — PL-4444",
uzupeiniong o elementy charakterystyczne dia operacjii wojskowych statkow
powietrznych.

Przyspieszy¢ prace nad utworzeniem certyfikowanego Osrodka Szkolenia Stuzby Ruchu
Lotniczego w WSOSP, celem stworzenia warunkéw do uzyskiwania licencji przez
kontroleréw WPL..
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Szef Szefostwa Stuzby Ruchu Lotniczego SZ RP

1) Opracowac 1 wdrozyc w Silach Zbrojnych RP:

a)

b)

d)

instrukcje operacyjne lotnisk waojskowych w formie umozliwiajgcej ich biezaca
aktualizacje;
system aktualizacji i wnoszenia poprawek do dokumentéw normujacych zasady

wykonywania lotéw w przestrzeni powietrznej RP z wyznaczeniem os6b funkcyjnych
odpowiedzialnych za ich prowadzenie i dystrybucje na poszczegélnych szczeblach
dowodzenia;
obowiqzki krl PAR, zmieniajac zapis odno$nie do obowigzku fotografowania
wskafmikéw $ciezki kursu | znizania podczas podejscia do ladowania statkow
powietrznych:

- oznaczonych statusem STS/HEAD;

- znajdujacych sig w sytuacji awaryjnej;

- wykonujacych nieplanowane w zadaniu powtérne podejscie do ladowania;

- w warunkach atrnosferycznych zblizonych do minimum lotniska;
(rejestracji nalezy dokonywaé na noénikach cyfrowych — kamera cyfrowa lub
rejestrator radiolokatora);
zasady pracy personelu shuzby ruchu lotniczego uwzgledniajace czestotliwosé kontroli
1 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¢ miesiecy.

Szef Inspektoraty Wojskowej Stuzhy Zdrowia

1) Wdrozy¢ do realizacji szkolenia i treningi praktyczne przewidziane instrukcja DD/4.10.4

(.Instrukcja szkolenia specjalistycznego w zakresic medycyny lotniczej personelu

latajacego  Sit Zbrojnych RP” sygn. Zdr. 241/2006). Szkolenia powinny byé

zorganizowane z wykorzystaniem bazy naukowo-badawczej istniejacych osrodkéw
(WIML Warszawa, WOSzK Zakopane oraz WSOSP Deblin) i obejmowaé sxcroka
tematykg zwiazana z fizjologia lotniczg lacznie z treningiem z zakresu derzorientacii
przestrzennej, jak rowniez CRM, MCC i ORM.
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Dowadea 13 eltr

1) Przeprowadzié 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 ré2znic w wyposazeniu
samolotéw migdzy seria produkcying PO02 a POOT.

3)  Zwickszyé czestotliwosé organizowania lotéw trepingowych umozliwiajacych pilotom
podtrzymywanie nawykaw w stosowaniu roznych procedur ladowania.

4y  Zweryfikowaé stan wyszkolenia personelu latajacego wyznaczanego do wykonywania
lotéw operacyinych oraz opracowaé procedure doboru zaldég do realizacji zadan,

zwickszajac range dowddey klucza w procesie wypracowywania decyzjl.

Informacj¢ o sposobie realizacji wnioskéw i propozycji zalecen KBWL LP przestad do
Inspektoratu Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczenstwa Lotéw w terminie trzech

miesigcy od daty otrzymania nini¢jszego protokotu.

6. ZASTRZEZENIA DO TRESCI PROTOKOLU

Cztonkowie Komisji nie zglaszaja zastrzezen do tresei protokoh.

Zatgczniki— 11:

Zatgeznik nr 0 — JAWNE na 190 str.

Zataconik nr t - JAWNE na 19 str.

Zataeznik nr 2 ~ JAWNE na 6 str.

Zatgeznik or 3 ~ JAWNE na 106 str. + CD-R nr ABI-6622-22/08
Zatacznik nr 4 ~ JAWNE na 206 str. + CD-R nr RWD22/9
Latacznik nr S — JAWNE na 11 str.

Zatacznik nr 6 - JAWNE na 12 str.

Zataeznik nr 7 - JAWNE na 54 str.

Zalacznik nr § - JAWNE na 9 str.

Zatacznik or 9 — JAWNE na 77 str.

Zatacznik nr 10 ~ JAWNE na 15 str.
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Protokét podpisano dnia .&.¢7.03.2008 .

Podpisy czlonkéw Komisji:
Przewodniczacy e T
Zastgpca 0 e ..

Sekretarz

Czlonkowie:

RWDI18/Z-2/Z-6/08

TOTAL P.@é



HER-MA-2lag 11: 22 UL FPUZNHN
CelhcLis

- ”\ E"E [I‘ I E
Jd A WK Eg/empiarz ntl

Z treseig protokohu zapoznalem sie dnia .52

Wykonano w )2 egz.;

Egzemplarznr 1 ~a/a

Egzemplarz nr 2 ~ Dowodca Sit Powietrznych ~ Warszawa

_ Egzemplarz nr 3 ~ Szef Inspektoraln Wsparcia Sit Zbrojnych RP — Bydgoszez

‘ Egzemplarz nr 4 ~ Szef Szefostwa Shuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych RP — Warszawa
Egzemplarz nr 5 — Szef Inspektoratu Wojskowej Stuzby Zdrowia - Warszawa
Feremplarz nt 6 - Komendant Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sil Powietrznych — Deblin
Egzemplarz nr 7 - Dowédea | Brypady Lotnictwa Taktyczaepo - Swidwin
Egzemplarz nr 8 — Dowddea 3 Brygady Lotnictwa Transportowego — Powidz
Egzemplarz nr 9 — Dowoddea |3 eskadry lomictwa transportowepo ~ Krakdw

—_ Egzemplarz nr 10 — Dowbdca |12 Bazy Lotniczej -~ Mirostawiec

Egzemplarz nr 11 - Dyrektor Wojskowego Instytutu Medycyny Lomiczej - Warszawa
Epzemplarz nr 12 — Dyrekior Instytutu Technicznero Woisk Lotniczych ~ Warszawa

Sporzadzit: Andrzej BALDYS TR EACTHOSC! RRYPIOGRARCING) |
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