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PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0025

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 14 maja 2024 r. pilot PPL(A) ztozyt plan lotu w przestrzeni kontrolowanej
TMA" lotniska Krakow/Balice (EPKK). Plan przewidywat przelot z lotniska
Katowice Muchowiec (EPKM) po punktach TUSIN, NOMIX i LUVOD, na
wysokosci FL150 i powrot do EPKM.

O godz. 17:007 pilot wystartowat do lotu rekreacyjnego swoim samolotem CTLSi
GT Turbo o znaku rozpoznawczym SP-SMED.

Trase lotu (Rys. 1) odtworzono w oparciu o plik csv®, pozyskany z pamieci
komputera poktadowego Dynon.
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Rys. 1 Zapis lotu SP-SMED w dn. 14.05.2025 [zrodio: Google Earth/PKBWL]

O godz. 17:03 pilot nawigzat tgcznosé z FIS Krakdw*, zgtaszajgc kurs na punkt
TUSIN, z zamiarem naboru wysokosci do FL190. Informator FIS potwierdzit
kontakt radarowy (transponder ustawiony na kod 7000°) i przekazat pilotowi
informacje o mozliwosci naboru wysokosci do 3500 ft, wg obowigzujgcego QNH.
2 min pozniej FIS przekazat zgode kontroli zblizania Krakow APP na wznoszenie
do wysokosci 5000 ft i przekierowat pilota na czestotliwosé Krk APP.

" Rejon kontrolowany lotniska

2 Czasy w Raporcie wyrazono wedtug LMT = UTC + 2 godz.

3 Format przechowywania danych w pliku tekstowym (ang. comma-separated values)

4 Sluzba informacji powietrznej. Zapis lotu oraz zapis korespondencji z FIS/APP zostaty
udostepnione przez PAZP.

5 Standardowy kod transpondera, uzywany podczas lotéw z widocznoscig (VFR)
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Pilot wywotat Krk APP, proszgc o mozliwos¢ wznoszenia do FL190. Kontroler
(krl) wydat zgode na wlot w przestrzen kontrolowang, nakazujgc wstepnie
wznoszenie do FL110, co pilot potwierdzit.

Na wysokosci okoto 4000 m AMSL® (FL130) pilot zatozyt jedng z dwoch masek
tlenowych, znajdujgcych sie na wyposazeniu samolotu. Nie zdawat sobie jednak
sprawy, ze tlen nie doptywa do maski. Ogledziny kabiny na ziemi, po lgdowaniu,
wykazaty, ze zawor na rozdzielaczu przewodow do maski tlenowej przypisane;j
do fotela pilota, byt zamkniety.

O 17.09 krl wydat instrukcje kontynuowania wznoszenia do FL180, a 3 min
po6zniej do FL190. Pilot kontynuowat lot w kierunku punktu TUSIN, potozonego
na granicy FIR Warszawa i FIR Praha. O 17.22 pilot osiggnat TUSIN i zmienit
kurs na potozony na NEE punkt KK566, ustalony wczeéniej z krl. Sytuacje
obrazuje Rys. 2.

‘LUVOD
KK603

) KX

Rys. 2 SP-SMED na zobrazowaniu radarowym po minieciu punktu TUSIN na
FL190 [zrodto: PAZP]

O 17:29, po osiggnieciu FL190, pilot wywotat krl pytajgc o mozliwos¢é wznoszenia
do FL220, w kierunku na punkt KK566. Kontroler odmoéwit’” podajgc, ze
maksymalny poziom dla tego lotu to FL190. Zaproponowat jednoczesnie
mozliwos¢ lotu w dowolnym kierunku. W odpowiedzi pilot zawnioskowat 0 zmiane
charakteru lotu na IFR. Krl poprosit o potwierdzenie, po czym wydat zgode na
wznoszenie do FL220, podajgc jednoczesnie, ze lot IFR rozpoczat sie o godz.
17:30.

O godz. 17:34, na wniosek pilota, krl wydat zgode na zmiane kierunku lotu na
punkt KK603. SP-SMED znajdowat sie wtedy na FL209 i caty czas sie wznosit.

6 Ponad $redni poziom morza
7 Na podstawie przepisu SERA.5005 pkt d.
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O godz. 17:38 krl wywotat pilota w celu potwierdzenia destynacji, na co ten
poprosit o lot na punkt LUVOD i wznoszenie do FL250. Pilot uzgodnit z krl, ze po
osiggnieciu LUVOD bedzie obnizat lot, krgzgc nad punktem. Do tego czasu lot
przebiegat bez nastepstw.

O godz. 17:49 pilot potwierdzit gotowos¢ znizania nad LUVOD. Znajdowat sie
wtedy na FL248 (okoto 7500 m).

Kontroler wydat zezwolenie, podajgc QNH i informacje o dolnej granicy
przestrzeni kontrolowanej. Odpowiedz pilota byta niewyrazna i spowolniona,
w zwigzku z tym krl przekazat komunikat: ,read you two” i wymusit potwierdzenie
przez pilota QNH.

Okoto 2 min pdzniej krl zwrocit sie do pilota z pytaniem czy lot do ladowania
bedzie kontynuowat jako IFR czy powrdci do VFR. Pilot odpowiadat z duzym
op6znieniem i niewyraznie, potwierdzit jednak powrét do VFR. Samolot leciat
z kursem NNW i nie znizat.

Od godz. 17:53 krl probowat 10-krotnie wywotac pilota SP-SMED, ktéry nie
odpowiadat. O 17:56:30 i 17:57:30 krl poprosit o squawk ident®, co takze
pozostato bez odpowiedzi. SP-SMED znajdowat sie wtedy na FL224, powoli
obnizajgc wysokosc i lecac dalej z kursem NNW. Krl sledzit lot na zobrazowaniu
radarowym. Sytuacje zakwalifikowano jako dwustronng utrate tgcznosci, a krl
powiadomit SUP ATM® podejrzewajgc, ze pilot ulegt hipoxi. W celu
zminimalizowania obcigzenia czestotliwosci korespondencjg, SUP ATM dokonat
podziatu TMA EPKK do tzw. wariantu sektoryzaciji.

Kolejne wywofanie krl miato miejsce o 18:02:10. Pilot odezwat sie 5 s pdzniej,
ajego korespondencja dalej byka zaburzona i mato czytelna: mowit
z opoznieniem i niewyraznie. Krl wydat instrukcje schodzenia do FL100, co pilot
potwierdzit. Krl zapytat pilota czy i jakiego potrzebuje wsparcia (,Do you need
assistance?”). Pilot odpowiedziat ,affirm” (,potwierdzam”), ale na pytanie ,jakiej
pomocy potrzebuje?” (,What kind of assistance do you need?) nie zareagowat.
Samolot kontynuowat lot na kierunku NNW. Krl poinformowat, ze pilot minat
lotnisko EPKM, podajac lokalizacje lotniska wzgledem SP-SMED oraz odlegto$¢.

O godz. 18:05 krl zasugerowat pilotowi Ilgdowanie na lotnisku kontrolowanym
Katowice-Pyrzowice (EPKT), gdzie mégtby uzyskac ,profesjonalng pomoc”.

Pilot odmowit, przekazujgc, ze zamierza lgdowac na lotnisku EPKM. Krl wydat
polecenie zmiany kursu w lewo na S, co pilot potwierdzit. Okoto minute pozniej
krl przekazat informacje do pilota, ze ten sie wznosi. Krl powtorzyt takze instrukcje
obnizania lotu do FL100. Pilot odpowiadat zdecydowanie przytomniej
i potwierdzit instrukcje.

8 Funkcja w transponderze w celu identyfikacji statku powietrznego, realizowana przez pilota
poprzez wcisnigcie przycisku SQUAWK IDENT na urzadzeniu

° (SUP) ATM — ang. (Supervisor) Air Traffic Management — kierownik osrodka zarzgdzania
ruchem lotniczym
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O godz. 18:08:45 krl zwrdcit pilotowi uwage, ze predkos¢ schodzenia samolotu
oscylowata chwilowo wokot 7000 ft/min (okoto 35 m/s) — patrz takze Rys. 3. Pilot
podat, ze bedzie utrzymywat predkos¢ schodzenia 1000 ft/min (5 m/s).

O godz. 18:10 krl zapytat pilota o potrzebe pomocy medycznej na lotnisku EPKM,
lecz pilot odméwit, przekazujac, ze ,wszystko jest w porzadku”.

Pilot obnizat lot do 6000 ft, a nastepnie, na polecenie krl, do 4000 ft.

W miare obnizania wysokosci korespondencja ze strony pilota stawata sie coraz
bardziej klarowna.

O godz. 18:18, na wysokosci 3500 ft, SP-SMED opuscit przestrzen kontrolowana.
O godz. 18:21, w locie wg VFR, Igdowat bez nastepstw na EPKM.

2. Istotne informacje i analiza

2.1. Pilot samolotu

Mezczyzna lat 41, posiadajgcy licencie PPL(A) w okresie waznosci,
z uprawnieniami SEP(L) i ,Noc”. Posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie kl.
2 i LAPL, bez ograniczen.

Pilot legitymowat sie duzym doswiadczeniem, obejmujgcym okoto 5700 godz.
lotu na wielu typach certyfikowanych i niecertyfikowanych statkéw powietrznych
(samolotéw). W latach 2009+2011, w ramach szkolenia do CPL'?, wylatat w IFR
okoto 190 godz. Nie posiadat jednak uprawnienia do lotow wg IFR.

Na samolocie CTLSi w wersji GT Turbo, w okresie od stycznia 2025 r. do dnia
zdarzenia, wylatat 146 godz., a na typie CTLSi osiggnat nalot catkowity 968 godz.

2.2. Samolot i przygotowanie do lotu

Samolot CTLSi to konstrukcja ultralekka firmy Flight Design GmbH. SP-SMED
zostat zgtoszony do ewidencji ULC jako urzadzenie latajgce kategorii K6E.
Eksperymentalna, Podkategorii UL-A. Samolot i posiadat aktualne w dniu
zdarzenia dopuszczenie do lotow VFR dzien/noc.

Zespot napedowy samolotu stanowit dotadowany (z turbosprezarkg) silnik Rotax
914TI oraz trojtopatowe, przestawialne w locie smigto.

Na wyposazenie sktadaty sie (m.in.) dwa urzadzenia Dynon SkyView HDX 1000,
dwa Primary SkyView ADAHRS, dwa transpondery z modem S, sztuczny
horyzont AV-30-C, trzy odbiorniki GPSy, system monitorowania ruchu TIS,
certyfikowana radiostacja (nav-com) Garmin GNC 220B z DME, druga

10 Licencja zawodowa
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radiostacja Dynon, ELT oraz autopilot. W zakresie wyposazenia samolot spetniat
wymagania dla lotéw wedtug przepiséw VFR oraz IFR, okreslone w PL-6'".

Ponadto, w samolocie zabudowano balistyczny system ratowniczy (BRS) model
Magnum 601.

Samolot byt sprawny i posiadat udokumentowane wszystkie wymagane prace
obstugowe.

SP-SMED byt przystosowany do lotu na duzych wysokosciach. Posiadat
zamocowany w kabinie system tlenowy Genimi, sktadajgcy sie z butli
z reduktorem oraz dwoch masek tlenowych wraz z workami wymiany mieszanki.
Zatgcznik nr 5 do Rozporzagdzenia Ministra Infrastruktury w sprawie klasyfikacji
statkow powietrznych'? okresla wymaog wyposazenia samolotéw UL do lotéw na
duzych wysokosciach w ,urzgdzenia do lotéw na duzych wysokosciach (...)""3.
Przepis PL-6 (pkt 6.3.6) byt spetniony’4.

Instrukcja uzytkowania w locie (IlUwL) dla samolotu CTLSi, SP-SMED, nie
zawiera ograniczen w zakresie lotdw na duzych wysokosciach.

Przygotowujgc samolot do lotu w ramach przegladu przedlotowego pilot pomylit
zawory na przewodach doprowadzajgcych tlen do masek. Otworzyt bowiem
zawér na przewodzie maski pasazera, a nie na przewodzie do maski, ktorej
zamierzat uzywac.

23. Lot

Na podstawie zapisu korespondencji pilota z organami ruchu lotniczego oraz logu
z lotu ustalono i potwierdzono przebieg lotu. Podczas lotu, do czasu osiggniecia
punktu LUVOD, pilot korzystat z 3-osiowego autopilota. Na podstawie pliku
danych (csv) wygenerowano charakterystyki lotu.

Zapis predkosci po rozpoczeciu znizania wskazuje, ze na wysokosci 17.000 ft
(okoto 5100 m) predkosc¢ lotu chwilowo wzrosta do 155 kt. Samolot przekroczyt
predkos¢ Vne, ustalong w IUwL na 145 kt, o warto$¢ 10 kt. W rzeczywistosci,
zuwagi na wysokos¢ lotu, predkos¢ byla wieksza o wartos¢ poprawki
predkosciomierza. Konsekwencjg rozpedzenia samolotu byta bardzo duza
predkos¢ pionowa (znizania), ktéra osiggneta 8466 ft/m (43 m/s).

" ,Szczegotowe zasady dotyczace bezpieczenstwa eksploatacji statkéw powietrznych lotnictwa
ogolnego i ustugowego oraz obowigzkéw ich uzytkownikow” - Zat. nr 2 (pkt 6.2.1.3) do
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
eksploatacji statkdw powietrznych (Dz.U. poz. 2609).

2 Dz. U. poz. 440, Ultralekkie statki powietrzne/Warunki i wymagania dotyczace uzywania
ultralekkich statkéw powietrznych

3 pkt 5.1.3): ,Lotow na ultralekkich statkach powietrznych nie wykonuije sie: (...) na wysokosciach
powyzej 3000 m (10000 ft), jezeli statek powietrzny nie jest wyposazony w urzgdzenia do lotow
na duzych wysokosciach, o ktorych mowa w rozdziatach 4 i 6 zatgcznika nr 2 do rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dn. 5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkow
powietrznych.”

4 Patrz takze pkt 5 ust. 1.
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Rys. 3 Zapis predkosci pionowej SP-SMED (ft/min) w przedziale wysokosci
20000+15000 ft — wybrany przedziat czasowy

Gwaltowne znizanie, jak oSwiadczyt pilot, byto jego celowym dziataniem, chciat
bowiem jak najszybciej obnizy¢é wysokos¢. Ograniczona zdolnos¢ do oceny
warunkow lotu, wynikajgca ze ztego samopoczucia, przetozyta sie na nadmierne
rozpedzenie samolotu.

Lot odbywat sie w przestrzeni kontrolowanej - UTMA Krakow, w dobrych
warunkach atmosferycznych.

Do FL190 lot odbywat sie zgodnie ze ztozonym planem lotu, w warunkach VFR.
Zgodnie z przepisem, od FL195 (i powyzej), powinien zosta¢ przekwalifikowany
na lot wg IFR, o co drogg radiowg wnioskowat pilot i co krl zaakceptowat. Pilot
nie posiadat jednak uprawnien do lotéw IFR.

Instrukcja uzytkowania samolotu SP-SMED nie zawiera informacji do jakiego
rodzaju lotéw samolot (urzgdzenie latajgce) jest dopuszczony.

Przepisy dopuszczajg wykonanie lotu wg VFR powyzej FL 195 w strefach TRA
lub TSA'® (Rys. 4). Strefy takie nie zostaty ustanowione dla lotu SP-SMED.

5 TRA - strefa czasowo rezerwowana, TSA - strefa czasowo wydzielona

Strona 7|10



PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0025

A\ UNL

Klasa C

©
g
E
&)
o
=z
=
=
]
X

FL285

Klasa C

klasa C

=
[5)
N
&
173
]
N
N
a
©
c
£
G
O
=
8
3
N
8]
a
©
<
<]
a

kontrolowana

FL95

TMA
klasa C lub D

Przestrzen
niekontrolowana
Klasa G

MCTR CTR
R Klasa D klasa C lub ATZ
5 klasa G
A S

Rys. 4 Struktura przestrzeni powietrznej [zrodto: PAZP]

2.4. Hyperkapnia i hipoxia

Od chwili zatozenia maski tlenowej pilot byt przekonany, ze oddycha mieszankg
tlenowo powietrzng. W instalacji, ktérej uzywat, przygotowanie mieszanki
nastepuje w rezerwuarze (worku) podpietym do maski. Zamkniety zawor na
przewodzie doprowadzajgcym tlen powodowat, Zze nieswiadomy tego pilot
oddychat jedynie wydychanym przez siebie powietrzem, wobec czego w worku
systematycznie i nieprzerwanie rost poziom dwutlenku wegla. Zjawisko
podwyzszenia ci$nienia parcjalnego'® dwutlenku wegla nosi nazwe hiperkapnii.
Ogodlnie oznacza niedostateczng wentylacje ptuc. Objawy hiperkapnii sg
podobne do objawow hipoksji i obejmujg te, ktdérych doswiadczyt pilot, a ktore
jako hipoksje zidentyfikowat kontroler. Hipoxia, czyli obnizenie ci$nienia
parcjalnego tlenu, ktéra takze niewatpliwie wystgpita, wespot z hiperkapniag,
doprowadzity do utraty Swiadomosci sytuacyjnej u pilota.

Pilot posiadat urzadzenie mierzgce saturacje'” krwi. Nie od razu zorientowat sie,
ze jego organizm ulega niedotlenieniu. Po osiggnieciu FL248 (okoto 7500 m)
zauwazyt jednak, ze jego saturacja jest bardzo niska. Zamienit maski tlenowe,
zdejmujagc z twarzy tg, z ktdrej korzystat i zaktadajgc maske przypisang dla
pasazera, ktéra zapewniata przeptyw tlenu. Saturacja pilota wzrosta, finalnie do
poziomu 92+95%. Skutkowato to stopniowym przywréceniem petnej
Swiadomosci pilota, wyeliminowato zaburzenia mowy i umozliwito nawigzanie
tgcznosci z krl. Jednoczesnie pilot, Swiadomy sytuacji, szybko obnizat wysokos¢
lotu, aby znalez¢ sie na mniejszej, bezpiecznej wysoko$ci.

6 Zwane tez czgstkowym, to ci$nienie, jakie wywiera dwutlenek wegla w mieszaninie gazéw,
gdyby sam zajmowat catg objetos¢ mieszaniny.

7 Saturacja krwi oznacza poziom wysycenia jej tlenem, a jej prawidtowy poziom wynosi
u dorostego cztowieka pomiedzy 95 a 99%. Za poziom krytyczny przyjmuje sie warto$¢ 85%,
ponizej ktérego wystepuje niewydolnos$¢ narzgdow, w tym mozgu.
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2.5. Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu koncowego PKBWL udostepnita projekt raportu pilotowi.
Pilot nie zgtosit uwag.

3. Whioski
3.1. Ustalenia

1) Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotu zgodnie ze ztozonym planem
lotu wg VFR. Nie posiadat uprawnien do IFR i o taki lot nie powinien byt
wnioskowac do kontrolera.

2) Kontroler wydat zgode na przekwalifikowanie lotu z VFR na IFR, po
otrzymaniu wniosku od pilota.

3) Na duzej wysokosci pilot doznat hiperkapnii a nastepnie hipoksiji, co
ograniczyto jego $wiadomos$¢ sytuacyjng: skutkowato pogorszonym
samopoczuciem, zaktdcito przebieg lotu i prowadzito do nastepstw takich jak
chwilowa utrata tgcznosci i rozpedzenie samolotu.

4) Przyczyng hiperkapnii byto zatrucie dwutlenkiem wegla, wydychanym
i wdychanym przez pilota z worka maski tlenowe;.

5) Przyczyna hipoxi byto wzlot na duzg wysokosc¢, bez wspomagania organizmu
tlenem, gdy zawdr na przytgczu jednej z masek uzywanej od poczatku lotu
pozostawat zamkniety.

6) Po wystgpieniu zaburzen psychofizycznych pilot zorientowat sie, ze instalacja
tlenowa nie dziata i zamienit maske na drugg, ktéra zapewniata przeptyw
tlenu.

7) Podczas catego lotu, w tym w czasie chwilowej niedyspozycji pilota, separacje
a tym samym bezpieczenstwo ruchu lotniczego w przestrzeni kontrolowanej
byto zapewnione.

8) Kontroler prawidtowo reagowat na sytuacje, wspomagat i asekurowat pilota
do czasu petnego odzyskania przez niego $wiadomosci sytuacyjne;.

9) Warunki uzytkowania w locie samolotu zostaly przekroczone poprzez
niezamierzone rozpedzenie do predkosci powyzej VNE.

10)Po zatozeniu maski zapewniajgcej przeptyw tlenu oraz obnizeniu wysokosci
lotu pilot odzyskat petng swiadomos$¢ sytuacyjng i bezpiecznie wylgdowat na
lotnisku startu.

3.2.  Przyczyny i/lub czynniki sprzyjajgce

1) Hiperkapnia i hipoxia, jako nastepstwo lotu z niepodajgcg tlenu maska:
zatrucie dwutlenkiem wegla oraz niedotlenienie na wysokosci, gdzie dla
prawidtowego funkcjonowania organizmu wymagane bylo wspomaganie
oddychania tlenem.

2) Niewystarczajgce przygotowanie samolotu do lotu (niewtadciwie wykonanie
sprawdzenia aparatury tlenowej w ramach przegladu przedlotowego) wobec
zamiaru wykonania lotu na wysoko$éci, gdzie wspomaganie organizmu tlenem
byto obowigzkowe.

Strona 9|10



PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0025

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano.

5. Inne informacje

1) Nalezy zauwazy¢, ze w pkt 6.3.6.1 zatgcznika nr 2 (PL-6) do Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa
eksploatacji statkbw powietrznych (Dz.U. poz. 2609) btednie przywotuje sie
zatgcznik nr 2 (,Rejestratory lotu”) zamiast zatgcznik nr 3 (,Przewozenie
i uzycie tlenu”).

2) Praktyczne informacje na temat ochrony przed niedotlenieniem (hipoxig)
w lotach General Aviation mozna znalez¢ na stronach internetowych EASA
i FAA:
https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/210635_EASA HYPOXIA

_BROCHURE.pdf

https://www.faa.gov/pilots/safet%20pilotsafetybrochures/
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