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Andliza-wypadku

niedziele 13 listopada
s’s/ 2011 r. z lotniska Wene-
cja-Lido (LIPV) wystar-

towat pilotowany przez pilota sa-
molotowego turystycznego Cirrus
SR22 z czterema osobami na po-
ktadzie, ktére wracaty do Polski po
weekendzie spedzonym w Weneciji.
Celem lotu, wykonywanego wg
przepisow VFR, byto katowickie
lotnisko Muchowiec (EPKM).

Samolot wyposazony byt w no-
woczesng, zintegrowanq awionike
FlightMax Entegra firmy Avidyne,
dzieki wspotpracy z dwoma odbior-
nikami radionawigacyjnymi Garmin
GNS430 umozliwiajgcq korzystanie
ze wskazan GPS, VOR i ILS.

Start odbyt sie 0 15:10. Wedtug
planu lot miat trwa¢ 2 h 35 min.,
a zadeklarowany w FPL zapas pa-
liwa wynosit 3,5 h.

Wedtug prognozy GAMET dla
godzin 16-22 nie byto utrudnien
i zagrozen dla wykonania przelotu
i lgdowania na na lotniskach
EPKM, EPKT oraz EPKK. Jednak
prognoza TAF  przewidywata
znaczne pogorszenie warunkow
pogodowych.

O 17:48:37 pilot nawigzat kon-
takt z FIS Krakéw przekazujqc, iz
dolatuje do granicy Czech i Polski
i poprosit o znizanie z kursem do
EPKM. W odpowiedzi zostat poin-
formowany, ze warunki atmosfe-
ryczne na polskim odcinku trasy sq
bardzo trudne i lotnisko Muchowiec
nie przyjmuje. Po chwili pilot zapytat
o stan pogody na lotnisku Katowi-
ce-Pyrzowice (EPKT); widzialnos¢
wynosita tam 2500 m, podstawa
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Uzyskane od
FIS informacje
0 pogodzie nie

skfonily pilota
do zawr6cenia

chmur ok. 60 m. Ustyszawszy to, pi-
lot poprosit o METAR lotniska Kra-
kow-Balice (EPKK), uzyskujqc infor-
macje, ze wystepuje tam zamgle-
nie, widzialno$¢ wynosi 3000 m,
a podstawa chmur ok. 120 m.

O 17:57:40 informator FIS
otrzymat z EPKT komunikat, ze
SR22 moze tam wylgdowaé we-
dtug przepisow IFR, co przekazat
pilotowi. Z niewiadomych przy-
czyn, mimo korzystniejszych wa-
runkéw atmosferycznych na Bali-
cach, ktére wpisano w planie lotu
jako zapasowe, pilot (niemajgcy
uprawnien IR!) zdecydowat sie lg-
dowa¢ na lotnisku Pyrzowice.

O 17:58:52 pilot nawiqzat tqcz-
no$¢ z kontrolerem Zblizania
EPKK, uzgadniajgc warunki dolotu
do lotniska przez pkt KTC, po czym
ustawit na urzqdzeniu GNS punkt
zwrotny KTC i wiqczyt autopilota
w tryb ALT4+HDG z nastawg wyso-
kosci 4130 ft i kursu 49°. Wiqcza-
jac autopilota, prawdopodobnie
niechcqcy przycisngt pokretto na-
stawy cis$nienia, przestawiajqc
w ten sposéb cisnienie na warto$¢
standardowq — 1013 hPa.

Kontroler ostrzegt pilota, ze wa-
runki sq na granicy minimum — wi-
dzialno$¢ 1200 m i podstawa
chmur ok. 60 m. Mimo to, pilot

Zderzenia z ziemiq nie przezyt nikt z obecnych na potadzie
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zadeklarowat gotowo$¢ dolotu do
EPKT wedtug IFR i Igdowania
z uzyciem ILS na pasie 27. Kon-
troler podat mu cisnienie QNH
1034 hPa i zezwolit na znizanie do
3200 ft, jednak pilot nie przestawit
ci$nienia i kontynuowat lot z na-
stawg STD. Po wejsciu samolotu
na kurs DS27, kontroler nakazat
znizanie do 3200 stép na 8 mili.
Pilot potwierdzit polecenie, ale go
nie wykonat.

O 18:12:30 kontroler zakomu-
nikowat ,Obserwuje 3800 ft, 7

Zapasowe przyrzqdy analogowe po wypadku

mila, ci$nienie 1034 hPa”, na co
pilot z wahaniem odpowiedziat
1040 ... 34, znizam”. Na pigtej
mili pilot potwierdzit ustabilizowa-
nie, a kontroler polecit mu przejs¢
na tgcznos¢ z Wiezq EPKT,
129,250. Pilot rozpoczgt wywoty-
wanie Wiezy bez zmiany czestotli-
wosci, na co kontroler Zblizania
EPKK zareagowat podajgc po-
nownie ,Wieza w Katowicach
129,250”. Po nawigzaniu tqczno-
$ci z Wiezq, pilot otrzymat warunki
lgdowania.

Skutkiem
nadmiernego
obcigzenia
zadaniami
niewytrenowa-
nego pilota byto
tzw. tunelowanie
poznawcze

Warto zauwazy¢, ze dziatania
i wypowiedzi pilota $wiadczq o na-
rastajgcym tzw. tunelowaniu po-
znawczym, powodowanym przez
nadmierne obcigzenie zadaniami
— brak wyszkolenia w lotach we-
dtug przyrzqdow powodowat, iz
dziatania, ktére wytrenowany czto-
wiek wykonuje automatycznie,
nadmiernie angazowaty koncen-
tracje pilota, przeszkadzajgc w wy-
konywaniu podstawowych czynno-
$ci lotniczych. Zjawisko takie wiek-
sza dramatycznie prawdopodo-
bienstwo popetniania trywialnych
btedéw, majgcych czesto tragicz-
ne konsekwencje.

Ze wzgledu na niewtasciwe
ustawienie cisnienia, pilot leciat

nia. Kontroler TWR, widzqc jego
przelot nad pasem poinformowat
»Za wysoko jestes”, na co pilot za-
reagowat stowami ,Odejscie na
drugi krqg”. Kontroler nakazat mu
wznoszenie do 4000 ft i nawiqgza-
nie tqcznosci z APP EPKK. Pilot
poprosit Zblizanie o powtérne wek-
torowanie. W trakcie procedury
odejscia na drugi krqg kontroler
zaproponowat pokierowanie do
Wroctawia, gdzie jest lepsza pogo-
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x L8
Paliwo z rozerwanych zbiorn

da. Po chwili pilot zameldowat, ze
ma ktopoty z silnikiem, a nastepnie
zgtosit sytuacje w niebezpieczen-
stwie. Kontroler starat sie popro-
wadzi¢ Cirrusa do progu DS 09,
jednak z powodu matej wysokosci
utracit z nim kontakt radarowy.

O godzinie 18:21 samolot zde-
rzyt sie z wierzchotkami sosnowe-
go lasu w poblizu miejscowosci
Zyglin, lecqc z niepracujgcym sil-
nikiem z predkosciq 87 weztow.
Przy zagtebianiu sie w korony
drzew zostato zniszczone pokrycie
skrzydet wraz z integralnymi zbior-
nikami paliwa, przy kadtubie po-
zostaty tylko szczqtki dzwigardw.
Paliwo ze zbiornikéw zostato roz-
pylone przed upadkiem kadtuba
na ziemie, nie wchodzgc w kon-
takt z gorqcymi elementami silni-
ka, co w potgczeniu z niskg tem-
peraturg otoczenia i wysokq wil-
gotnoséciq zapobiegto powstaniu
pozaru. Wsréd szczqtkow znalezio-
no czesciowo rozwiniety spado-
chronowy system  ratowniczy
CAPS, jednak jego stan wskazy-
wat, ze wystrzelenie nastgpito
w efekcie destrukgji ptatowca przy
upadku. Wszystkie osoby znajdu-
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jace sie na poktadzie poniosty
$mier¢ na miejscu.

Ogledziny szczqtkow maszyny
nie wykazaly zadnej niesprawnosci
mechanicznej.  Wymontowany
z wraku silnik dat sie uruchomi¢ na
hamowni, wiec nie awaria byta
przyczynq jego zatrzymania w lo-
cie. Po przeanalizowaniu zawarto-

Profil koricowej fazy tragicznego lotu Cirrusa SP-IKP

ikow skrzydtowych ulegto rozpyleniu przed upadkiem kadtuba na ziemig, dz.ieki czemu nie do.szio do pozaru

$ci pamieci awioniki stwierdzono,
ze w chwili wypadku w zbiornikach
maszyny byto tqcznie 42,66 | pali-
wa — ilo$¢ wystarczajgca na ok. 45
minut lotu. Co wiec doprowadzito
do katastrofy? Wedtug Komisji,
najprawdopodobniej pilot w sytu-
acji pogtebiajqcego sie stresu za-
pomniat przetqczy¢ kran paliwa




z jednego zbiornika skrzydtowego
na drugi — wedtug zeznan $wiad-
kéw, zdarzato mu sie juz wezesniej
o tym zapominac.

Nietrudno pojgé, czemu nie po-
wiodto sie lgdowanie z uzyciem ILS
na lotnisku Pyrzowice. Co prawda
samolot byt znakomicie wyposazo-
ny, jednak pilot, posiadacz licencji
turystycznej, nie miat uprawnienia
IR(A), umozliwiajgcego wykonywa-
nie lotéw wg IFR w IMC i nie posia-
dat umiejetnosci wykonywania lo-
téw w nocnych trudnych warun-
kach atmosferycznych. Latat co
prawda do$¢ sporo, miat ogodlny
nalot na samolotach ok. 433 h,
w tym okoto 373 h nalotu dowéd-
czego i okoto 350 h (ok. 400 lo-
téw) na Cirrusie SR22 — jednak do
latania podchodzit w sposéb nie-
ortodoksyjny. Ksigzka pilota pro-
wadzona byta niestarannie, niekté-
re loty kontrolne, w tym KTP i loty
nocne, wpisywano jako loty solo,
za$ cze$¢ lotdw wpisanych jako
nocne rozpoczynato sie jeszcze
przed zachodem storca. Niewyklu-
czone, ze pilot niektérych lotéw nie
zapisat. Od czasu uzyskania

O brakach w wyszkoleniu i treningu pilota $wiadczy tez to, ze nie skorzystat z systemu CAPS...

(s -

uprawnien do lotéw nocnych
w maju 2008 do dnia wypadku pi-
lot nie wykonat ani jednego lotu
kontrolnego z instruktorem w nocy.

Mozna mie¢ réwniez watpliwo-
$ci co do rzetelnosci przygotowa-
nia przelotu z Wtoch — na miejscu
zdarzenia nie znaleziono zadnej
dokumentacji meteorologicznej
i nawigacyjnej przygotowania
ostatniego lotu.

Panstwowa Komisja Badania
Wypadkéw Lotniczych ustalita, ze
przyczynami wypadku byty:

— podjecie decyzji o wlocie
w strefe krytycznie niekorzystnych
warunkow atmosferycznych przez
pilota nie posiadajgcego upraw-
nien i umiejetnosci do lotow wg
IFR w IMC, — nieumiejetne wyko-
nanie podejscia wg ILS, — zatrzy-
manie silnika, prawdopodobnie
z powodu nie przetqczenia zaworu
na zbiornik zawierajgcy paliwo, —
nie wykorzystanie systemu ratowni-
czego CAPS.

Za okoliczno$ci sprzyjajace za-
istnieniu zdarzenia uznano: - nie-
umiejetng obstuge urzqdzen radio-
nawigacyjnych, — planowanie i wy-

Trasa koncowej fazy tragicznego lotu Cirrusa SP-IKP
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...ktéry mégt ocali¢ zycie czworga osdb. CAPS wystrzelit przy zderzeniu z ziemiq.

Wyrafinowane
wyposazenie
zwicksza
bezpieczenstwo
tylko wtedy, gdy
zatoga potrafi

z niego korzystac

konywanie lotu bez uwzglednienia
niekorzystnych warunkéw atmosfe-
rycznych w rejonie lotniska lgdo-
wania oraz nieuwzglednienie czo-
towego wiatru o duzej predkosci
na trasie lotu, co spowodowato
istotne wydtuzenie czasu lotu
i zmniejszyto zapas paliwa, — brak
kontroli stanu paliwa w zbiorniku,
z ktérego byt zasilany silnik, — dzia-
tania pilota w warunkach narasta-
jacego stresu.

Wida¢, ze ta tragedia rozpocze-
ta sie od btednej decyzji i konse-
kwentnego kontynuowania lotu
mimo pogarszajgcych sie warun-
kéw, co z kazdg minutg zmniejsza-
to szanse na szczesliwe zakoncze-
nie. Trudno jednak logicznie wyttu-
maczy¢ probe lgdowania na lotni-
sku w Pyrzowicach nie tylko w wa-
runkach ponizej kwalifikacji pilota
(500/5), ale w IMC, bez umiejetno-
$ci i uprawnien do lotow IFR —
w sytuacji, gdy znajgc pogode na
trasie przelotu pilot wiedziat, ze
moze po prostu wroci¢ do rejonu
dobrej pogody i wylgdowa¢ np. na
doskonale wyposazonym lotnisku
Ostrava-Mosnov (LKMT). Czy po-
kusa powrotu do domu po week-
endzie okazata sie silniejsza od
rozsqdku?

Michat Setlak

PLAR 11/2014

5



