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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania
prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. 7 2006 r., Nr
100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane, jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate
zdarzenie.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie
wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w
celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia: Wypadek
Rodzaj i typ statku powietrznego: Smiglowiec Mi-2 Plus
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-ZXC
Dowddca statku powietrznego: Pilot Smiglowcowy zawodowy

Samodzielny Publiczny Zaklad Opieki Zdrowotnej

Organizator lotow/skokow: Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Uzytkownik statku powietrzne go: SP ZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Wiasciciel statku powietrznego: SP ZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Miejsce zdarzenia: Jarostow, woj. dolnoslaskie

Data i czas zdarzenia: 17 lutego 2009 r. godz.07:40:30 (LMTH

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony

Obrazenia zatogi: 2-Smiertelne, 1-powazne obrazenia
STRESZCZENIE

W dniu 17 lutego 2009 r. o godz. 07:26 (LMT) z lotniska w Wroctawiu wystartowal do lotu
ratowniczego (HEMS) smiglowiec Lotniczego Pogotowia Ratunkowego Mi-2 Plus o znakach
rozpoznawczych SP-ZXC. Celem wylotu bylo udzielenie pomocy medycznej uczestnikom
karambolu kilkunastu samochodéw na autostradzie A4 w rejonie miejscowosci Budziszow
Wielki. Na pokiadzie $migltowca znajdowali si¢ pilot, lekarz oraz ratownik. Podczas dolotu
Smiglowca do miejsca zdarzenia warunki atmosferyczne ulegly gwaltownemu pogorszeniu.
Pojawita si¢ intensywna mgla wraz z opadem s$niegu. W istniejacych warunkach
atmosferycznych pilot zdecydowat o powrocie w kierunku lotniska startu z jednoczesnym
znizaniem w celu zachowania lub odzyskania widocznosci, skutkiem czego smiglowiec zderzyt
si¢ z powierzchnia ziemi w miejscowosci Jarostow o godz. 07:40:30 (LMT). W trakcie zderzenia
Smiglowca z ziemia pilot oraz ratownik zgingli, a lekarz doznat powaznych obrazen ciata.

Smiglowiec ulegt calkowitemu zniszczeniu.

' Aby uzyskaé czas UTC nalezy odja¢ 1 godzing.
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. doSw. Andrzej Pussak - kierujacy zespotem badawczym;

mgr inz. pil. Ryszard Rutkowski - cztonek zespotu;

inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu;
mgr Tomasz Kuchcinski - cztonek zespotu;
dr n. med. Jacek Rozynski - czlonek zespotu;
mgr inz. Maciej Ostrowski - ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotnicze go:
1. Brak ustawienia wysokos$ci bezpiecznej na radiowysokosciomierzu RW-3, w wyniku,
czego nie generowat on sygnaléw ostrzegawczych;
2. Wlot $miglowca w stref¢ nagle pogarszajacych si¢, nieprognozowanych warunkéw
atmosferycznych, co uniemozliwito kontynuacjg lotu z widzialnoscig ziemi;
3. Niewlasciwy manewr pilota majacy na celu opuszczenie strefy trudnych warunkéw
atmosferycznych polegajacy na znizaniu z zamiarem nawigzania kontaktu wzrokowego

Z ziemia.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

1. Zbyt p6zna decyzja o przerwaniu zadania;

2. Mate doswiadczenie pilota w lotach wedlug przyrzadéow w trudnych warunkach
atmosferycznych;

3. Niepelne wykorzystanie mozliwosci monitorowania warunkéw atmosferycznych na etapie
planowania lotu;

4. Niewystarczajacy sposob opracowania i prezentacji prognozy przez Biuro IMGW
nieuwzgledniajacej mozliwosci naglego pogorszenia si¢ warunkow atmosferycznych;

5. Brak w ,Instrukcjach Operacyjnych” SP ZOZ Lotniczego Pogotowia Ratunkowego
procedur dotyczacych dziatania zalég po wlocie w stref¢ pogarszajacych si¢ warunkow

atmosferycznych.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie pigciu zalecen

profilaktycznych.
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CZESC OPISOWA

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 17 lutego 2009 r. o godz. 07:00 (LMT) w miejscu pracy, bazie Samodzielnego
Publicznego Zaktadu Opieki Zdrowotnej Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (SP ZOZ LPR)
we Wroctawiu, pilot smiglowcowy zawodowy lat 47 wraz z ratownikiem lat 51 1 lekarzem lat 43,
przystapili do petnienia obowiazkéw stuzbowych. W przypadku pilota obejmowaty one
zapoznanie si¢ z prognoza pogody, przeprowadzenie proceduralnego przegladu, wyciagnigcie na
plaszczyzng postoju 1 przy gotowanie $Smigtowca Mi-2 plus SP-ZXC do petnienia dyzuru. O godz.
07:15 pilot wraz z zespolem ratowniczym przystapit do pelienia dyzuru ,,HEMS” zglaszajac
gotowos¢ w dyzurze ratowniczym do programu ,,MONITOR” odbieranego przez gléwnego
dyspozytora LPR w Warszawie. O godzinie 07:22 Dyspozytorka Pogotowia Ratunkowego
w Jaworze powiadomifa Lotnicze Pogotowie Ratunkowe w Wroctawiu o karambolu kilkunastu
samochodéw na autostradzie A4 w okolicach miejscowosci Budziszow Wielki. Informacje
przyjal 1 potwierdzit zgloszenie do wylotu ratownik medyczny LPR. Ratownik odbierajac
zgloszenie otworzyt system ratownictwa ,,Monitor” i uaktywniajac funkcj¢ podanej miejscowosci
wpisat w zleceniu na lot ,,HEMS” wyswietlone na monitorze wspoirz¢dne, odlegltos¢ 52.3 km,
kurs 268" i czas dolotu 19 minut i 30 sek., po czym udat si¢ wraz z lekarzem do $§migtowca juz
uruchamianego przez pilota, ktéremu oddal wypetione zlecenie na lot ,, HEMS”. Pilot zglosit si¢
droga radiowa na wiez¢ TWR Wroclaw-Strachowice, jako ,,Ratownik 13” oraz gotowos¢ do
startu, podajac kierunek odejscia z kursem 268°1 ustawiajac jednoczesnie kod transpondera 7000
do lotu VFR w modzie ALT umozliwiajacym odczyt wysokosci lotu na wskazniku stuzby
kontroli ruchu lotniczego. Start nastapit o godzinie 07:26. O godzinie 07:34 pilot zglosit
Informatorowi FIS Poznan opuszczenie CTR-u (strefy kontrolowanej lotniska Wroctaw-
Strachowice) w rejonie punktu nawigacyjnego ,,KILO” informujac, ze wykonuje lot na zachéd
wzdtuz autostrady A4 w celu znalezienia miejsca wypadku samochodowego. Smigtowiec byt
widoczny na wskazniku radaru wtérnego. Lot byt wykonywany na wysokosci bezwzglednej od
1000 do 900 stép. Zobrazowanie radarowe z systemu AMS 2000+ oraz wydruk z systemu
Comsoft potwierdzaja podany przez pilota profil i czas lotu przez pilota §miglowca Mi-2
»Ratownik 13”. Smiglowiec byt widoczny na wskazniku podanego systemu do godziny 07:37:52.

Tuz przed utrata kontaktu radarowego $miglowiec odchylit kierunek lotu lekko na pénoc od
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autostrady. Utrata kontaktu radarowego nastapila po minigciu przez smiglowiec miejscowosci

Jarostow.

| f‘('FZanhoAmag,raﬁ;g%g‘[E.tg
i s

MLE&@@ WPADKU mammw .
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s 362300 v:299787
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Trasa lotu smlg’fowca i ogoina sytuacja;wypad-ku nj mable topograflcznej

W tym czasie w rejonie lotu nastgpowalo pogarszanie pogody (mgta, intensywne opady
$niegu). Swiadek lekarz, podlaczony do radiowej sieci poktadowej $migtowca styszat jak pilot
glosno wyrazit si¢ do ratownika, Zze przerywa zadanie i wraca na lotnisko startu, co zostato
zaakceptowane przez ratownika. Swiadek ten stwierdzil, ze po podjeciu decyzji powrotu ,...
Jjednoznacznie pilot wykonat gwattowny manewr w prawo w kierunku do lotniska i dalej po
wykonaniu zakretu lecial po prostej...” Na podstawie obliczen Komisja stwierdzila, ze pilot
zawrdceit na kurs ok. 150°, znizajac lot wg oceny Komisji w celu zachowania lub odzyskania
widoczno$ci ziemi. Obecna w odleglo$ci 145 m od miejsca zdarzenia $wiadek stwierdzila, ze
styszata nadlatujacy od strony autostrady Smiglowiec...,,leciat nad moim domem, z odgtosu
wynikato, ze leci bardzo nisko, nawet miatam wrazenie, ze uderzy w moj dom chociaz ja go nie
widziatam tylko dobrze styszatam, z odgtosu wynikato, ze poleciat po skosie w kierunku
Jarostawia. W tym czasie widocznosé¢ byta ograniczona do 15-20 metréw...”. Smiglowiec przy
predkosci okoto 100-160 km/h z kursem okoto 92° zderzyt si¢ z przeszkodami z katem
przechylenia 45° w prawo i pochylenia okoto 3-5° ,,na nos”. Uderzyl w betonowa podstawe
ogrodzenia (podktad kolejowy) golenia przedniego podwozia oraz przednig czgscia kabiny pilota;
podstaweg t¢ pchat przed soba ok. 8 m, az do nasypu z odpadéw roslinnych i piasku. Bedac
w zakrecie w prawo zerwal drzwi kabiny sanitarnej, rozerwat stalowe ogrodzenie (elementy pasa
startowego), ktore topata wirnika (obrét w prawo) wygieta i wyrzucita na zewnatrz — w strong
przeciwna do kierunku lotu. Wytamat rosnace przy ogrodzeniu drzewo (modrzew o $rednicy 22

cm), zgial stalowy stup ogrodzenia pod katem 90° i po nim przemiescil si¢ lewa strona,
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rozcinajac dolne pokrycie kadluba i podiogg. Bedac w obrocie w prawo uderzyl w nasyp
utworzony z odpaddéw i piasku, wyrywajac przednie podwozie oraz fragment konstrukcji kadtuba
w komplecie z fragmentem podiogi 1 lewym podwoziem oraz wyrywajac z luku jeden
z akumulatoréw. Przez stalowy stup ogrodzenia zostal rozerwany gléwny zbiornik paliwa, co
spowodowalo jego opréznienie na bardzo male; powierzchni. Nastgpnie $miglowiec, majac
nadany obrét w prawo, lewym bokiem w stosunku do kierunku zderzenia z ziemia, pod katem
85-90° zderzyt si¢ z drzewami, ktére ugigty si¢ pod katem 60-70° powodujac wybicie $migltowca
w gére. Smiglowiec zaczat si¢ obracaé w prawo przechodzac na plecy wirnikiem do dotu i tamat
nastgpne drzewa, a §lizgajac si¢ po nich spadl na wirnik i zatrzymat si¢, tamiac jedna z lopat,
ktéra pod katem 90° oparla si¢ o maske silnika, a dwie pozostale topaty znalazty si¢ pod
kadtubem. Gwaltowne wyhamowanie ruchu §miglowca spowodowato ztamanie belki ogonowej,
ktéra wraz z czgscia kabiny sanitarnej odtamatla si¢ pod katem 90°, wyrywajac bocznag Sciang
kabiny wraz z siedzeniem i siedzacym na nim lekarzem na zewnatrz (dziewiata wrega). Pilot oraz
ratownik zostali wyrzuceni na zewnatrz w kierunku przesuwania si¢ Smiglowca, podobnie jak
pozostaly w luku akumulator. Zderzenie $miglowca z ziemia wg zapisu zegara poktadowego
nastapito o godzinie 07:40:30 LMT.

Pilot 1 ratownik zgingli na miejscu. Lekarz wyrzucony razem z czg$cia kabiny sanitarnej
doznat powaznych obrazen.

O godzinie 07:48 Pogotowie Ratunkowe w Jaworze na nr 999 otrzymalo informacjg
o katastrofie od lekarza z zalogi rozbitego $miglowca, ktéry réwniez informacj¢ o zdarzeniu
przekazal na numer 112. Zostata uruchomiona akcja ratownicza, a namierzony sygnat z telefonu
komérkowego rannego lekarza pozwolil stopniowo przesuna¢ poszukiwania w rejon
miejscowosci Jarostow.

O godzinie 09:10 miejsce zdarzenia zostalo zlokalizowane, a o godzinie 09:17 wyladowaty
dwa s$miglowce LPR z Zielonej Go6ry i1 Poznania, dojechaty dwa zespoly ratownictwa
medycznego ze Srody Slaskiej, jeden zespét ze Swidnicy oraz dwa zespolty z Wroctawia.
O godzinie 09:30 rannego lekarza w stanie ci¢zkim przetransportowano $miglowcem do Szpitala

Wojskowego we Wroctawiu.

1.2. Obrazenia os6b

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 2 - -
Powazne 1 - -
Nieznaczne - - -
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia Smiglowiec zostal calkowicie zniszczony. Charakter zniszczen
Smiglowca przedstawiony jest w tekscie raportu oraz na fotografiach zamieszczonych w Albumie

[lustracji.

1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzone ogrodzenie sadu, wykonane z perforowanych ptyt stalowych do umacniania
nawierzchni lotnisk, zlamany modrzew przy ogrodzeniu, polamane drzewa owocowe oraz
zanieczyszczone kilkadziesiat metréw kwadratowych gleby 450 litrami paliwa lotniczego tuz za

zniszczonym ogrodzeniem.

1.5. Informacje o skltadzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot Smiglowca, mg¢zczyzna lat 47, posiadat nastepujace kwalifikacje:

— Licencje Czlonka Zatogi Latajacej — Licencja pilota zawodowego $miglowcowego. Licencja
wydana 21.01.2009r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z terminem waznosci do
20.01.2014 r.

— Uprawnienia lotnicze TR (Type rating) do wykonywania lotéw na smiglowcu Mi-2, nadane
02.09.2008 z terminem waznosci do 19.09.2009 r. (Uprawnienia nadawane w cyklu
rocznym).

— Badania medyczne pilot przechodzit 14.01.2009 r. i posiadat orzeczenie lekarskie klasy 1
z terminem waznosci do 14.01.2010 r.

— Kontrolg Techniki Pilotazu odbyt 02.09.2008 r. z terminem waznosci do 01.03.2009 r.

— Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych odbyt 10.10.2008 r. z terminem waznosci do

09.10.2009 r.

Pilot kwalifikacje pilota sSmiglowcowego uzyskat 10.11.1983 r. w Osrodku Szkolenia
Lotniczego w Rzeszowie na $miglowcu Mi-2. Podczas wykonywania pracy zawodowej
w lotnictwie pilot pracowal, jako instruktor szkolenia lotniczego w Aeroklubie Wroctawskim.
W latach 1986-1992 wykonywat loty na $migtowcu Mi-2 w Przedsigbiorstwie Ustug Lotniczych
,»Aeropol”, a nastgpnic w KGHM ,Polska Miedz” skad w 1995 roku przeniost si¢ do
Przedsigbiorstwa ,,Lemark”. Od 15.09.1997 roku pracowal w SP ZOZ Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe petniac do dnia zdarzenia obowiazki Kierownika filii LPR w Wroctawiu na lotnisku

Strachowice.
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W dniu 02.04.2003 r. pilot uzyskat uprawnienia do lotéw HEMS na smiglowcach Mi-2 plus
zgodnie z zatwierdzonym programem szkolenia. Ogétem na $migtowcach pilot wykonat: 23840
lotow w czasie 4886 godzin 1 01 minut.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota

Wyszkolenie lotnicze Smiglowce
Og6lna liczba lotéw 23840
Ogétem godzin lotéw 4886:01
- w tym, jako dowddca 4676:45
- W tym w nocy 82:03
- w tym IFR (zasl. kabina) 47:43
Typy statkéw powietrznych Mi-2, Mi-2plus
Liczba lotéw i godzin na typie, | Mi-2plus
na ktérym nastapil wypadek lotéw 3040— 850.37 godz.

Ostatnich 10 lotéw na $migtowcach*:

Rok Rod'zaj statku | Pora Lic%ba Czas lotu V\;(t)zvn;(iizo Uwagi
powietrznego | doby lotéw - .
godz. |min. |godz. |min.
do 19.12.2008 23827 4879 27 4670 |11
19.12.08 | Mi-2 plus dzien |1 0 37 0 37
19.12.08 | Mi-2 plus dzien |1 0 33 0 33
31.12.08 | Mi-2 plus dzien |1 1 00 1 00
22.01.09 |Mi-2 plus dzien |1 0 43 43
22.01.09 |Mi-2 plus dzien |1 0 47 0 47
02.02.09 | Mi-2 plus noc 3 0 21 0 21
09.02.09 | Mi-2 plus dzien |1 0 58 0 58
09.02.09 | Mi-2 plus dzien |1 0 58 0 58
12.02.09 | Mi-2 plus dzien |1 0 48 0 48
12.02. 09 | Mi-2 plus dzien |1 0 35 0 35
17.02. 09 | Mi-2 plus dzien |1 0 14 0 14 Lot krytyczny
Ogotem do 17.02.2009 roku 23840 4886 |01 4676 |45
wlacznie

*Zestawienia dokonano na podstawie ,,Zlecen na loty HEMS” LPR Filia Wroctaw lotnisko

Strachowice.

Ratownik, cztonek zalogi HEMS, lat 50 rozpoczat pracg w lotnictwie sanitarnym w 1980
roku, jako pielegniarz dyplomowany 1 wykonywat ja nieprzerwanie do dnia zdarzenia. W latach
1980-2009 wykonat 3899 misji ratowniczych w czasie 2871 godzin*.

*Zestawienia dokonano na podstawie ,,Ksiqzki Szkolenia i Praktyki Lotniczej Cztonka Zatogi
HEMS” (Personelu Poktadowego).
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Ratownik posiadal aktualne szkolenia 1 egzaminy okresowe wazne do 03.03.2011 roku oraz

badania lekarskie z terminem waznosci do marca 2009 roku.

Lekarz, cztonek zatogi HEMS, lat 42 ukonczyt Akademig¢ Medyczna we Wroctawiu w 1991

roku. W Lotniczym Pogotowiu Ratowniczym pracowat w ramach kontraktu.
1.6. Informacje o statku powietrznym

Smiglowiec Mi-2 Plus z wyposazeniem do wykonywania lotéw ratowniczych w wersji

HEMS.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr )
produkc;ji Producent platowca rozpoznawcze | rejestru Pata rejestru
1975 WSK PZL- Swidnik | 514408105 SP-ZXC 76 24.06.2004
Swiadectwo Zdatnosci Do Lotu wazne do 23.07.2009 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 5414.06 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 8670

Nalot ptatowca od ostatniej naprawy lub przegladu 1440.31 godz.
Resurs pozostaly do kolejne naprawy lub przegladu 559.29 godz.
Data wykonania ostatnich obstug okresowych 11.12.2008 r.

(przejscie na eksploatacje zimowa)
Silniki zabudowane na $smiglowcu Mi-2 Plus

1. Silnik lewy: typ silnika GTD-350 serii IV

Rok produkcji (po napr. gt.) | Producent nr fabryczny
30. 05. 2008 r. WSK PZL Rzeszéw 481662089W2
Data zabudowy silnika na platowiec 09.06.2008 r.

Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2279.26 godz.

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 282.26 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 717.34 godz.

2. Silnik prawy: typ silnika GTD-350 serii [V

Rok produkcji (po napr. gt.) | Producent nr fabryczny
30. 07. 2007 r. WSK PZL Rzeszé6w 481663201W2
Data zabudowy silnika na platowiec 28.09.2007 r.
Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
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Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2453.46 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 455.46 godz.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 544.14 godz.
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: 600 1. JET A-1)

Zaladowanie §miglowca (dane ciezarowe):

1. cigzar Smigtowca pustego

(bez paliwa): 2842.1 kg
2. cigzar paliwa (600 1) 480.0 kg
3. cigzar Smiglowca gotowego do lotu 3322.1 kg

4. cigzar zalogi — (pilot, ratownik, lekarz) 220.0 kg

Ciezar catlkowity :

— dopuszczalny 3550.0 kg
—  rzeczywisty 3322.1 kg

Cigzar $migtowca miescil si¢ w granicach podanych w TUL.

Potozenie SC $migtowca odpowiadato wymogom IUL.

Smigtowiec obstugiwany i uzytkowany byt zgodnie z obowiazujacymi przepisami.
1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza pogody obszarowa na rejon 05, wazna od 05: 00 UTC 11: 0OUTC, dnia 17.02.2009
roku.
Sytuacja baryczna: niz z osrodkami nad Niemcami 1 Czechami.
Wiatr przyziemny:  020-050 4-10 kt
Wiatr na wysokosci:
300 m AGL: 050 skrecajacy na 360 12-16 kt
600 m AGL: 050 skrecajacy na 010 14-20 kt
1000 m AGL: 040-010 14-18 kt
Zjawiska: SN, SHSN ($nieg, $nieg przelotny).
Widzialnos¢: 10 km, okresami 5-3km, poczatkowo miejscami 1500m, SN, BR ($nieg,
zamglenie).
Chmury M AMSL: BKN-SCT S.C. 600-900/1900-1600 OVC-BKN AS AC 2700-2900/3600-
3300.
Izoterma 0°C M AMSL.: temperatura ujemna od gruntu.
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Oblodzenie: Umiarkowane w chmurach.
Turbulencja: staba.

Powyzsza prognozeg przedstawia komunikat pobrany przez zaltogg Smigtowca do krytycznego
lotu znaleziony w wraku $miglowca.

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (07:40) oraz na trasie lotu ustalono na podstawie
danych ze stacji synoptycznych IMGW i danych radiosondazowych z Wroctawia, Pragi,
Legionowa i Lindenbergu oraz z automatycznych stacji drogowych Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad. Do analizy zebrano liczne zdjgcia satelitarne z satelity NOAA o przelocie
bliskim terminowi wypadku. Poza oficjalnym pismem IMGW o przebiegu pogody na stacjach
meteorologicznych Wroctaw, Legnica, Jelenia Goéra, Wielun, pozostale materialy uzyskano
z dostgpnych serweré6w CHMI (Czechy) www.chmi.cz/meteo/sat/avhrr/index.php, Uniwersytetu
Wyoming (USA) weather.uwyo.edu/upperair/sounding.htm, oraz serwera Wetterzentrale.de
(Niemcy) www.wetterzentrale.de.

Szczegétowa analiza pogody w rejonie Dolnego Slaska w dniu 17 lutego 2009 roku zostata

przedstawiona w Analizie niniejszego Raportu w punkcie 2.3 Warunki meteorologiczne.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Smiglowiec posiadat standardowe wyposazenie nawigacyjne umozliwiajace wykonywanie
lotow VFR w dzien i w nocy. Ponadto byl wyposazony w urzadzenie Systemu Nawigacji

Satelitarnej GNS-430.

1.9. Lacznos¢

Podczas lotu pilot prowadzit facznos$¢ ze stuzba ruchu lotniczego TWR Wroclaw. Po starcie
z lotniska Wroctaw nawiazat faczno$¢ z Informatorem sektora FIS Poznan (Poznan-Informacja),
ktoremu zglosit opuszczenie CTR Wroctaw w rejonie punktu ,,KILO” informujac, ze wykonuje
lot na zachéd wzdluz autostrady A4 w celu znalezienia miejsca wypadku samochodowego
(karambolu). Pilot nie powiadomit Informatora sektora FIS Poznan o przerwaniu zadania

1 zawrdceniu.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia
Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemia w terenie zadrzewionym (drzewa owocowe) ogrodzonym

metalowo-betonowa konstrukcja plotu w miejscowosci Jarostow. W sasiedztwie miejsca

zderzenia z ziemia znajdowaly si¢ budynki mieszkalne i gospodarcze.

Wspoétrzedne geograficzne miejsca zdarzenia:
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dL.(E) = 16°28'12,17”, szer.(N) = 51°0427,26”, wysokos¢ 177 m (AMSL).

1.11. Rejestratory pokladowe

Nie byto. Z uszkodzonego GNS -340 odzyskanego ze szczatkéw $Smigtowca nie udalo sig

Komisji uzyska¢ zadnych informacji.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Przebieg niszczenia konstrukcji Smiglowca

1 - zgiety stupek ogrodzenia, wykonany ze stalowej rury (po nim ,slizgat sie” kadtub)

2 — powalony i potamany modrzew o srednicy ok. 22 cm (na nim ztamat sie kadtub)

3 - plyly ogrodzenia odgiete uderzeniem topaty wirnika gtownego w kierunku przeciwnym do kierunku lotu
4 - szczatki topaty — miejsce uderzenia topaty wirnika gtownego w ogrodzenie

5 — miejsce ztamania sosny na wysoko$ci ok. 2,1 m [od uderzenia fopata wirnika gtownego]

W - odtworzone potozenie ptaszczyzny wirnika gtownego w chwili zderzenia z ziemig (pogladowo)

K - odtworzone potozenie obrysu kadtuba w chwili zderzenia z ziemig (pogladowo)

Zobrazowanie poprzecznego potozenia $migtowca w chwili zderzenia z terenem [na podstawie sladéw] widziane z tytu
$migtowca [od strony $migietka ogonowego].

Okres$lona na podstawie pozostawionych §ladéw konfiguracja Smiglowca w chwili zderzenia
z ziemig 1 przeszkodami (cokolem 1 konstrukcja ogrodzenia oraz rosnacymi tuz za nim

drzewami) — przechylenie w prawo o 0k.40-45°, nachylenie ,,na nos” o ok. 3-5° i lekkie
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odchylenie kadluba w prawo o ok. 15-20° w stosunku do trajektorii lotu przy predkosci nie

mniejszej niz 93 km/h (a prawdopodobnej do ok. 185 km/h) sprawita, iz:

uderzenie w betonowa podstawe ogrodzenia (podkiad kolejowy) przednim podwoziem
oraz przednia czg$cia kadluba doprowadzilo do zniszczenia kabiny pilota i oderwania
drzwi ratownika,

uderzenie dofem kadluba w stupek ogrodzenia, (ktéry ulegt zagieciu o prawie 90° i po
ktorym przemiescit si¢ lewa strong, rozcinajac pokrycie kadluba 1 podlogg oraz
rozrywajac zbiornik paliwa) z praktycznie jednoczesnym sko$nym uderzeniem lewa
strong kadluba 1 podloga w modrzew o srednicy ok. 22 cm doprowadzito do zniszczenia
podtogi i Scian bocznych kabiny medycznej oraz oderwania jej drzwi i odsuwanych drzwi
bocznych pilota,

rozerwanie integralnego kadlubowego zbiornika paliwa doprowadzito do rozlania ok.450
1 paliwa na niewielkiej przestrzeni tuz za zniszczonym ogrodzeniem,

w trakcie zderzenia z ziemia kadlub i topaty wirnika gléwnego niszczyly stalowe
ogrodzenie (z zaadaptowanych stalowych profili-elementéw nawierzchni pasa
startowego), ktore topata wirnika obracajac si¢ w prawo wygigla i wyrzucila czg§ciowo na
zewnatrz (w kierunku przeciwnym do kierunku lotu),

w trakcie dalszego ruchu do przodu kadtub i topaty giely, wyrywaly i famaly drzewa
(o srednicy 6 do 20 cm), kadlub uderzyt w nasyp utworzony z odpadéw roslinnych
1 piasku, wyrywajac z konstrukcji przednie podwozie oraz fragment podlogi ze
zbiornikiem integralnym i z lewym podwoziem gtéwnym 1 zastrzalami prawe go podwozia
gléwnego, a takze wyrywajac z luku jeden z akumulator6w i rozpoczynajac obrot
W prawo,

sSmiglowiec, majac nadany obrét w prawo, lewym bokiem do kierunku zderzenia pod
katem 0k.85-90° wpadt na drzewa o Srednicach 5-10 cm, kladac je pod katem 60-70°
1 wybijajac si¢ na nich w gore, nastgpnie kontynuujac obrét w prawo przewrocit si¢ przez
lewa burtg¢ przechodzac na plecy wirnikiem do dotu i tamat nastepne drzewa, po ktérych
slizgajac si¢ spadl na wirnik i1 znieruchomial, famiac topaty, z ktérych jedna pod katem
90° opierata si¢ o ostone zespotu napedowego, a dwie pozostate pozostaty pod kadtubem,
gwattowne wyhamowanie ruchu $migtowca oraz obrét spowodowaty ztamanie kadtuba na
tylnej wredze kabiny medycznej i odtamanie belki ogonowej, ktéra wraz z czgscia kabiny
sanitarnej zlamala si¢ pod katem ok.90° wyrywajac resztk¢ bocznej Sciany kabiny wraz

z siedzeniem lekarza na zewnatrz (9-ta wregga).
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droga lokalna
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OPIS

A - uskok terenu (skarpa) na kierunku wschéd-
zachdd, po stronie podtnocnej uskoku obnizenie
terenu o ok. 0,6-0,7 m
B - nasyp ziemny na terenie sadu, usypany z resztek
roslinnosci
X - strefa zniszczenia ogrodzenia sadu, wykonanego
z perforowanych ptyt stalowych do umacniania
nawierzchni lotnisk

1 - przyblizony kierunek nalotu $migtowca w chwili
zderzenia z ziemig

2 - sosna S$cieta topata wirnika Smiglowca na
wysokosci ok. 2,1 m

3 - zgiety stupek ogrodzenia z rury stalowej, ze
$ladami czerwonej farby z kadtuba $migtowca

4 - powalony i pociety na 3 czesci modrzew o
srednicy ok.22 cm, przyciskajacy drzwi kabiny
ratownika

5 - Slad zéttej farby z topaty wirnika po jej lek-kim
uderzeniu w stromizne skarpy

6 - fragment ogrodzenia, odgiety uderzeniem topaty
wirnika w kierunku przeciwnym do kierunku lotu
$migtowca

7 - drzewo o wysokosci ok. 25 m, bez Sladow
kontaktu ze $migtowcem

8 - strefa rozlania sie paliwa ze zniszczonego
zbiornika strukturalnego $migtowca

9 - fragment cokotu ogrodzenia - betonowy podktad
toru kolejowego
10 - wiekszy fragment zbiornika strukturalnego
Smigtowca (dennica) z lewym podwoziem gtéwnym i
fragmentami zastrzatéw prawego podwozia gtéwnego
oraz rozbity akumulator z kadiubowego Iluku
przedniego, szczatki ogrodzenia i drzwi kabiny
medycznej
11 - podwozie przednie, zaryte gteboko w ziemi i
nakryte betonowym podktadem toru kolejowego
12 - odsuwane (lewe) drzwi kabiny pilota
13 - strefa rozsianych drobnych szczatkéw
konstrukcji  $migtowca, jego wyposazenia i
dokumentacji poktadowej oraz potamanych drzew
wzdtuz uskoku terenu
14 - lezacy na grzbiecie wrak $migtowca, bez topat
wirnika gtdwnego i z kadtubem przetamanym na trzy
czesci; obok kadtuba oderwany dodatkowy zbiornik
paliwa z prawym podwoziem gtéwnym oraz belka
ogonowa z wirnikiem ogonowym
15 - fotel pilota, wyrwany z zamocowarn w kabinie
16 - rurka Pitota
17 — akumulator z przedniego luku kadtubowego

+ - wieksze szczatki fopat wirnika gtéwnego

- - szczatki struktury i wyposazenia $migtowca
Niebieskimi liniami zaznaczono ogrodzenia sadu
Kolorem zielonym zaznaczono roslinnosé
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wszystkie drzwi (odsuwane drzwi pilota, drzwi ratownika 1 drzwi kabiny medycznej)
odpadty od konstrukcji kadtuba,

gorna czg$¢ kadluba z zespolem napedowym zostala w znacznym stopniu uszkodzona
w swej przedniej partii — zgnieceniu ulegly obudowy wlotéw powietrza do silnikéw,
a ostony zespolu napgdowego zostaly zdeformowane,

segment tylny kadluba ulegt odtamaniu na wredze tylnej kabiny medycznej oraz
odfamaniu od belki ogonowej,

wal napgdowy wirnika ogonowego zostal podczas famania kadluba silnie zagigty, lecz
zachowat ciagtosc¢,

belka wysiggnikowa wirnika ogonowego ulegla odlamaniu od belki ogonowej przed
polfaczeniem z korpusem przektadni katowej walu wirnika ogonowego,

wirnik gléwny pozostal na piascie na wale przekladni gléwnej, a jego lopaty zostaly
odlamane w odlegtosci ok. 2,2-2,5 m od osi,

szczatki topat wirnika zostaly rozrzucone na obszarze o ksztalcie zblizonym do

wydhuzonej elipsy o osiach dtugosci ok.100x8 m.

Opis uszkodzen

W wyniku powyzszych zjawisk:

podwozie przednie zostalo oderwane od konstrukcji kadluba po uderzeniu o cokét
ogrodzenia i1 calkowicie wbite w ziemig (w taki sposéb, ze cokét ogrodzenia znalazt sig
nad nim),

przednia czg$¢ kadluba — oszklenie kabiny, luk akumulatoréw, tablica przyrzadéw,
pulpity wyposazenia 1 instalacji poktadowych — zostata catkowicie zniszczona,

dolna czg$¢ kadluba — konstrukcja podtogi wraz ze strukturalnym zbiornikiem paliwa —
zostata ,,scigta” 1 zdefragmentowana na drobne szczatki, najwigksza jej czgScia byt
fragment paliwowego zbiornika strukturalnego z lewym podwoziem gltéwnym i krétkimi
odcinkami zastrzaléw prawego podwozia gtéwnego,

prawe podwozie gléwne z fragmentami zastrzaléw 1 dodatkowym zbiornikiem
paliwowym pozostato zamocowane do fragmentu konstrukcji kadtuba,

sciany boczne kadluba zostaty poszarpane na drobne fragmenty, wsréd ktérych mozna

bylo zidentyfikowa¢ obramowania okien,
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Zniszczenia $migtowca - rozdzielenie struktury pokazane na rzutach bocznych: A - gdrna cze$¢ kadtuba z zespotem

napedowym, przektadnia i wirnikiem gtownym, B - tylny segment kadtuba, C — Belka ogonowa, D - belka wysiegnikowa

wirnika ogonowego, E - drzwi kabiny sanitarnej, F — podwozie przednie, G - lewe podwozie gtéwne, H — dodatkowy zbiornik

paliwa, J - drzwi ratownika, K — prawe podwozie gtdwne, L - strukturalny zbiornik paliwa; kolorem czerwonym zaznaczono

linie przetoméw oraz strefy struktury i elementy rozbite na drobne kawatki.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku zderzenia Smiglowca z ziemia zgingli pilot 1 ratownik medyczny, a lekarz doznat
bardzo ci¢zkich obrazen ciata.
Pilot

Byl instruktorem pilotem S$miglowcowym zawodowym. Przez ostatnie lata regularnie
przechodzit badania lotniczo-lekarskie w GOBLL, nie chorowat, stan jego zdrowia byt dobry a
orzeczenia lotniczo-lekarskie pozytywne. Ostatnie badania lotniczo-lekarskie odbyt w GOBLL
14.01. 2009 r. Zadnych skarg nie zglaszal. W czasie badan nie stwierdzono u niego zadnych
schorzen ani odchyleh od wymaganych norm. W wyniku badan otrzymat orzeczenie lotniczo-
lekarskie klasy I z ograniczeniemVNL (loty w szktach korekcyjnych) wazne do 14.07.2009 r.

W pobranych podczas sekcji probkach krwi 1 moczu nie stwierdzono obecnosci alkoholu
etylowego oraz srodkéw psychoaktywnych w tym kokainy 1 jej metabolitow.

Przyczyna S$mierci pilota byla ostra niewydolnos¢ krazeniowo-oddechowa w wyniku

doznanych urazéw.

RAPORT KONCOWY Strona 17 z 50



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

Ratownik medyczny

Byt zawodowym ratownikiem medycznym, w Lotniczym Pogotowiu Ratunkowym pracowat
od 1988 r. (jak wynika z ksiazki zatlogi HEMS). Ostatnie badania lekarskie (pracownicze)
przeszedt 10.03.2007 r. i uzyskat orzeczenie ,,zdolny”. Odbywat odpowiednie kursy, szkolenia
1 egzaminy okresowe.

W pobranych podczas sekcji probkach krwi i moczu nie stwierdzono obecnosci alkoholu
etylowego.

Przyczyna zgonu ratownika medycznego byly doznane obrazenia ciala, a szczegdlnie rozlegty
uraz glowy, co doprowadzito do niewydolnosci krazeniowo-oddechowej i natychmiastowej
smierci po doznanych urazach.

Lekarz
W trakcie wypadku, wskutek famania si¢ kadluba, znalazt si¢ poza wrakiem Smiglowca. Po

udzieleniu koniecznej pomocy lekarskiej przez zesp6t pogotowia zostal przetransportowany

smiglowcem Lotniczego Pogotowia Ratunkowego do Wojskowego Szpitala Klinicznego we

Wroctawiu 1 przyjety do Klinicznego Oddzialu Anestezjologii 1 Intensywnej Terapii w stanie

0g6lnym cigzkim we wstrzasie krwotocznym i urazowym.

W wyniku powiklania urazu konczyny dolnej, mimo intensywnego leczenia, ze wskazan
zyciowych podjeto decyzje o amputacji konczyny dolnej lewej na poziomie uda.

Po dlugotrwalym leczeniu szpitalnym zostal wypisany z zaleceniem dalszego leczenia,
rehabilitacji oraz przygotowania do protezowania.

Obrazenia, ktérych w wyniku wypadku doznat lekarz, bezposrednio zagrazaly zyciu oraz
doprowadzity do cigzkiego kalectwa.

Reasumpcja

1. W dniu zaistnienia wypadku pilot Smiglowca posiadat wazne badania lotniczo-lekarskie.

2. W wyniku wypadku zatoga doznata rozleglych urazéw cialta w wyniku, ktérych pilot
1 ratownik ponies§li $mier¢ na miejscu zdarzenia, a lekarz w bardzo cigzkim stanie zostal
przewieziony do szpitala.

3. Sekcja zwlok zostata przeprowadzona w Zaktadzie Medycyny Sadowej Akademii Medycznej
we Wroctawiu.

4. W chwili wypadku pilot ani ratownik nie byli pod wplywem dziatania alkoholu etylowego,
a u pilota ponadto w badanych probkach nie stwierdzono obecnosci Srodkéw
psychoaktywnych.

5. Obrazenia, ktérych w wypadku doznat lekarz, bezposrednio zagrazaty zyciu, a w rezultacie

doprowadzily poszkodowanego do cigzkiego trwatego kalectwa.
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1.14. Pozar

Pozaru nie bylo.
1.15. Czynniki przezycia

Konfiguracja $Smiglowca, jego predko$¢ w chwili zderzenia z ziemia oraz sposéb niszczenia
konstrukcji nie dawaly zadnych szans na przezycie osobom znajdujacym si¢ w przedniej czgsci
kadtuba — pilotowi i ratownikowi medycznemu; prawidlowe zapigcie paséw bezpieczenstwa nie
bylo w stanie ich uchroni¢ przed bezposrednimi, kontaktowymi skutkami zderzenia w postaci
uraz6w wielonarzadowych. Ponadto energia zderzenia byla wystarczajaca, by fotel pilota wraz
z nim zostal wyrwany z zamocowan i wyrzucony poza strukture Smiglowca. Lekarz, znajdujacy
si¢ w tylnej czgsci kadluba i prawidtowo przypigty pasami bezpieczenstwa, odnidst bardzo
powazne obrazenia, lecz przezyt zderzenie z ziemia dzigki korzystnemu zbiegowi okoliczno$ci
towarzyszacych niszczeniu kadluba: znalazt si¢ w miejscu, gdzie kadlub ulegt roztamaniu.
Kolejne okolicznosci, decydujace o jego przezyciu to jego bardzo dobry stan zdrowia, dobra
ogélna kondycja fizyczna 1 wysoka odporno$¢ psychiczna oraz niska temperatura otoczenia.
Oddzialywanie niskiej temperatury otoczenia zmniejszylo intensywno$¢ krwawienia z ran
1 umozliwilo doczekanie pomocy medycznej, ktéra nadeszta po ok. 80 minutach od chwili
wypadku.

Czynnikami niekorzystnie wplywajacymi na mozliwo$¢ przezycia byly: brak mozliwosci
doktadnej lokalizacji miejsca wypadku z powodu braku w wyposazeniu $miglowca awaryjnego
nadajnika lokalizujacego ELT (Emergency Localisation Transmitter), oraz pierwsze, bigdne
wyniki lokalizacji na podstawie sygnatlow telefonu komérkowego. Innym niekorzystnym
czynnikiem, (cho¢ niemajacym w tym konkretnym przypadku praktycznego wplywu na

mozliwos¢ przezycia) byt brak kaskow ochronnych u zatogi sSmiglowca.
1.16. Badania i ekspertyzy

1) Przeprowadzono ogledziny Smiglowca na miejscu wypadku, wykonano dokumentacjg
fotograficzng miejsca zdarzenia i wraku §miglowca oraz opisano rodzaj jego uszkodzen.

2) Dokonano ekspertyzy dotyczacej stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu zdarzenia.

3) Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna smigtowca.

4) Przeanalizowano dokumentacje szkoleniowa pilota oraz doswiadczenie lotnicze na
smigtowcu Mi-2 plus.

5) Przeprowadzono analiz¢ czynnos$ci pilota w krytycznym dniu oraz przebieg krytycznego lotu.

6) Przeshuchano §wiadkéw zdarzenia.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne

Wedlug danych z Wojewddzkiego Centrum Zarzadzania Kryzysowego we Wroclawiu

przebieg zdarzen zwiazanych z karambolem na autostradzie A4 oraz wypadkiem lotniczym

przedstawiat si¢ nastgpujaco:

07:15 - Dyzurny Policji poinformowatl, ze w powiecie jaworskim na 109 km autostrady A4
w okolicy Budziszowa Wielkiego doszto do karambolu z udziatem kilku lub kilkunastu
samochodéw. W wyniku zdarzenia poszkodowana zostala m.in. kobieta w ciazy, do ktorej
wystany zostat §miglowiec LPR z Wroctawia.

07:48 - Pogotowie ratunkowe w Jaworze na nr 999 otrzymalo informacjg, od lekarza
z zatogi Smiglowca o Kkatastrofie. O zdarzeniu poinformowano pogotowie ratunkowe
w Srodzie Slaskiej i wojewédzkiego lekarza koordynatora z Wojewédzkiego Centrum
Zarzadzania Kryzysowe go.

07:50 - Lekarz koordynator otrzymat informacj¢ z pogotowia w Jaworze o wypadku
sSmigltowca.

07:52 Lekarz koordynator poinformowat pogotowie ratunkowe w Srodzie Slaskiej, ze
jaworskie pogotowie wystato wszystkie karetki do wypadku na autostradzie A4. Przekazano
rowniez informacj¢ o wypadku Smiglowca. O katastrofie powiadomiono LPR w Warszawie.
08:05 - Lekarz koordynator nawigzat kontakt z dyspozytorem z krajowego LPR i poprosit
o wyslanie Smiglowca na miejsce zdarzenia. Uzyskano informacjg, ze zostat juz wystany
smigtowiec z Zielonej Gory oraz potwierdzono wystanie dwoch zespotéw ratownictwa
medycznego ze Srody Slaskiej i jednego zespotu ze Swidnicy.

08:10 - Zaréwno Straz Pozarna jak i policja potwierdzity, ze na poktadzie rozbitego
smiglowca jest trzech poszkodowanych. Z danych wynika, ze Smiglowiec znajduje si¢ miedzy
m. Gadkéw a Janowice.

08:17 - Lekarz koordynator poinformowat, ze lekarz z rozbitego Smiglowca nawiazat facznos¢
z pogotowiem ratunkowym w Jaworze. Podal, Ze dwie osoby sa nieprzytomne, a on ma uraz
konczyny.

08:20 - Dyzurny Strazy Pozarnej poinformowal, ze poszukiwania trwaja, jednak ich rejon
przesunal si¢ w okolice miejscowosci Jarostow, gdyz tam namierzany jest sygnat z telefonu
komoérkowego lekarza.

08:40 - Dyzurny Policji poinformowal, ze sytuacja na A4 zostala opanowana, jednak droga

jest nadal zablokowana.
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08:45 - Lekarz koordynator otrzymat informacjg, Ze na miejsce zdarzenia zostaty wystane dwa
dodatkowe $migtowce ratownicze z Poznania i Gliwic. Smigtowiec z Gliwic zostat po starcie
odwotany.

08:45 - Centrum Zarzadzania kryzysowego w Jaworze poinformowato, ze od godz. 07:25 wdjt
gminy Wadroze Wielkie oddat do dyspozycji stuzb ratowniczych bioracych udziat
w usuwaniu skutkéw karambolu na A4 gimbusa, ktéry ma przewozi¢ poszkodowanych do
dwdch udostgpnionych swietlic w miejscowosci Budziszow 1 Wadroze Wielkie.

08:50 - Lekarz koordynator otrzymat informacjg, ze pogotowie ratunkowe we Wroctawiu na
miejsce zdarzenia wystato dwie karetki ratunkowe.

08:50 - Dyzurny Policji poprosit aby do akcji ratowniczej zaangazowac stuzby lesne, gdyz
poszukiwania prowadzone sa w cigzkich warunkach atmosferycznych (mgla) i trudnym
terenie.

08:55 - Otrzymano informacj¢ z Sudeckiego Oddzialu Strazy Granicznej, ze w okolicach
zdarzenia dziataja patrole strazy, ktére wilaczyty si¢ w akcje¢ poszukiwania Smiglowca.

08:55 - Dyzurny Policji poinformowat, ze wystartowal Smigltowiec policyjny, ktéry ma wziac
udziat w akcji poszukiwawcze;j.

09:10 - Dyzurny policji poinformowat, ze miejsce wypadku zostalo zlokalizowane przez
patrol policji z Jawora. Na miejscu zdarzenia laduje Smiglowiec ratunkowy i dojezdzaja trzy
karetki pogotowia.

09:15 - Centrum Zarzadzania Kryzysowego w Srodzie Slaskiej poinformowato, ze w rejon
zdarzenia nadle$nictwo w Mgkini wystato dwie osoby w celu wsparcia akcji poszukiwawcze;].
09:17 - Lekarz koordynator otrzymatl informacje od pogotowia ratunkowego w Swidnicy
o zlokalizowaniu rozbitego Smiglowca. Po dotarciu na miejsce zdarzenia stwierdzono dwie
ofiary $miertelne i jedng z urazem wielonarzadowym.

09:17 - Na miejscu zdarzenia wyladowaly dwa Smiglowce z Zielonej Goéry i z Poznania.
Dojechaly dwa zespoly ratownictwa medycznego z Srody Slaskiej, jeden zespét ze Swidnicy
oraz dwa zespoty z Wroclawia.

09:17 - Lekarz koordynator otrzymatl informacj¢ od kierownika Centrum Powiadamiania
Ratunkowego Wroctaw, ze dwa szpitale oczekuja na przyjecie rannych: Szpital Wojskowy na
ul.Weigla oraz szpital przy ul. Borowskiej.

09:20 - Dyzurny portu lotniczego Wroclaw poinformowat, ze do dyspozycji jest samochdd

ratownictwa technicznego.
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— 09:30 - Informacja ze Strazy Pozarnej, ze w wyniku zdarzenia $mier¢ poniosty dwie osoby:
pilot oraz ratownik medyczny. Lekarz jest w stanie cigzkim z urazem glowy, brzucha, twarzy i
koniczyn dolnych. Transportowany jest Smigtowcem do szpitala Wojskowego przy ul. Weigla.

— 09:30 - Lekarz koordynator otrzymat informacj¢, ze w akcji ratunkowej na autostradzie A4
w miejscowosci Budziszow brato udzial: Pogotowie Jawor - 2 karetki - 4 osoby przewieziono
do Jawora, 1 osobe do Legnicy; Pogotowie Legnica — 2 karetki ,erki” - pomoc 5
poszkodowanym, przewieziono 3 osoby do Legnicy, w tym kobietg cigzarng z urazem brzucha
i zeber. Dwie osoby nie wyrazily zgody na transport.

— 09:45 - Centrum Zarzadzania Kryzysowego w Jaworze poinformowato, ze A4 w Budziszowie
jest przejezdna. W swietlicy w Wadrozu Wielkim przebywaja dwie osoby, ktérych samochody
braty udziat w kolizji.

— 10:45 - Centrum Zarzadzania Kryzysowego w Jaworze informuje, ze akcja ratownicza na
autostradzie A4 zostala zakonczona. Nadal trwaja czynnosci porzadkowe na zjezdzie na
autostrade z kierunku Wadroza Wielkiego oraz w Budziszowie.

— 10:51 - Lekarz koordynator nawiazal kontakt ze szpitalem wojskowym uzyskujac wstgpne
informacje o stanie pacjenta. Stan cigzki, ztamanie obu konczyn dolnych, urazy glowy,
zaintubowany.

— 12:00 - Uzyskano informacj¢ od dyzurnego Policji, Ze na miejsce zdarzenia jedzie biegly-
przedstawiciel Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych z Katowic.

— 12:05 - Umieszczono apel o krew B Rh+ dla poszkodowanego lekarza na stronie internetowej
Wojewddzkiego Centrum Zarzadzania Kryzysowe go.

— 13:35 - Dyzurny KWP poinformowat, ze ruch na A4 zostat przywrécony.

— 14:05 - Uzyskano informacj¢ ze Strazy Pozarnej, ze w akcji ratowniczej brato udziat 26
zastgpow strazy pozarnej ok.120 oséb. Dodatkowo na miejsce zdarzenia dojechaly 3
samochody z Komendy Wojewddzkiej Strazy Pozarne;.

— 14:07 - Uzyskano informacje z KWP, ze w akcji ratowniczej brato udziat 72 policjantéow, 14
pojazdéw z Wroctawia oraz Komend w Swidnicy, Legnicy, Srodzie Slaskiej, Jaworze.

W akcji brat réwniez udziat policyjny $miglowiec.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Utrudnieniem w prowadzeniu akcji poszukiwawczej Smiglowca byla wyjatkowo ggsta mgla
w miejscu zdarzenia ograniczajaca widocznos¢ miejscami do 20-30 m.
Lekarz cigzko ranny w wyniku zderzenia §miglowca z ziemia, wykonat potaczenie na numer

112, a system telefonii komorkowej lokalizowat go w okolicy miejscowosci Granowice (gdzie
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znajduje si¢ maszt telefonii komorkowej) tj. okoto 8-9 km od rzeczywistego miejsca zdarzenia,
co miato istotny wpltyw przy panujacych warunkach atmosferycznych na czas dotarcia do miejsca
zdarzenia 1 udzielenia pomocy poszkodowanemu.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz. U. 35
poz. 225), w dniu 17 lutego 2011 roku z projektem Raportu Koncowego wypadku statku
powietrznego, $§migtowca Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych SP-ZXC, jaki miat miejsce w
miejscowosci Jarostow w dniu 17 lutego 2009 roku zapoznali si¢ przedstawiciele SP ZOZ
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe. Zgloszone uwagi znajduja si¢ w ,,Protokotach zapoznania
"z projektem raportu koncowego”. Nie wniesli zastrzezen ani uwag, majacych na celu okreslenie

okolicznosci i przyczyn tego wypadku.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Nie zastosowano niestandardowych metod badawczych.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot $miglowca, posiadal nastgpujace kwalifikacje do wykonywania lotéw HEMS zgodnie

z Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbidr procedur operacyjnych)

Dzial A Zasady Ogblne (FOM 05-02-02):

e licencj¢ pilota smiglowcowego zawodowego CPL(H) wraz =z aktualnymi

kwalifikacjami do wykonywania czynnosci pilota-dowédcy na $§migtowcu Mi-2 plus;

e aktualng wazno$¢ okresowych kontroli 1 sprawdzianow kwalifikacji obowigzujacych

personel latajacy;

® odpowiedniag wiedzg na temat planowanych tras i lotnisk/heliportéw z odpowiednim

okresem waznosci;

e odbyt w ostatnich 90 dniach minimum trzy starty i trzy ladowania, jako pilot-dowddca

Smiglowca;

e odbywal 30 minutowe treningi w lotach na przyrzady raz na kwartat zgodnie z FOM

D-02-07-19.

Pilot posiadatl wszystkie aktualne uprawnienia do lotéw $migtowcowych HEMS.
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Ogo6lny nalot pilota na $miglowcach Mi-2 1 Mi-2 Plus wynosit 4886 godzin i 1 minuta w tym

w lotach wedtug przyrzadéw zaledwie 47 godzin i 43 minuty, z czego wigkszo$¢ w zastonigtej

kabinie w lotach kontrolnych. Komisja stwierdza, ze doswiadczenie pilota w lotach wedlug

przyrzadéw bylo bardzo male.

Nalot, w IFR (wg. przyrzadow) od 01.03.1982 r. do 17.02.2009 r.

W tym jako
dowddca Uwagi
godz. |min. |godz. |min.

Warunki Rodzaj statku | Czas lotu
IFR powietrzne go

Dzien (zastonieta | Mi-2

kabina) MioPls |4 B ) ]

2.2Analiza przebiegu lotu

Ustalenie przebytych odcinkéw, predkosci odcinkowych i predkos$ci srednich na etapach lotu

w oparciu o dane z radaru

Pilot zglosit droga radiowa na wiezg TWR Wroclaw-Strachowice, jako ,,Ratownik 13”
gotowos¢ do startu podajac jednoczesnie kierunek odejscia z kursem 268°. Ustawit rowniez kod
transpondera do lotu VFR (lot z widzialno$cia) 7000 w modzie ALT umozliwiajacym odczyt
wysokosci lotu na wskazniku kontroli ruchu lotniczego. Start Smiglowca do lotu HEMS nastapit
o godzinie 07:26. Po uptywie o$Smiu minut o godzinie 07: 34 pilot zgtosit do informatora FIS
Poznan opuszczenie CTR lotniska Wroctaw Starachowice w rejonie punktu nawigacyjnego
,KILO” informujac jednoczes$nie, ze wykonuje lot na zachdéd wzdluz autostrady A4 w celu
znalezienia wypadku samochodowego.

Smigtowiec byt caly czas widoczny na wskazniku radaru wtérnego. Lot byt wykonywany na
wysokosci bezwzglednej od 1000 do 900 stép. Zobrazowanie radarowe z systemu AMS 2000+
oraz pozyskany przez Komisj¢ wydruk z systemu Comsoft potwierdzily podany profil i czas lotu
przez pilota $miglowca Mi-2 Plus ,,Ratownik 13”.

Smigtowiec byt widoczny na wskazniku wymienionego systemu do godziny 07: 38: 05 gdzie
nastapila utrata kontaktu radarowego. Zderzenie Smiglowca z ziemia wedlug odczytu zapisu

zegara poktadowego nastgpito o godzinie 07: 40: 30.
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Analiza poszczegolnych odcinkéw lotu w oparciu o dane z radaru

Réznica czasu Odcinek Predkos¢ na odcinku
Punkt z radaru od p-ktu poprz. | od p-ktu poprz. Uwagi
[s] [m] v [m/s] V [km/h]

BG536057 Pierwsze wskazanie ra-
A 007 - - - - daru
06:26:13

BG518048
B | 010 55 1810 32,909 118,5
06:26:08

BG496040
C (o010 54 1983 36,722 132,2
06:28:02

BG472034
D 010 53 2035 38,396 138,2
06:28:55

BG449027
E | 010 56 1983 35,411 127,5
06:29:49

BG428017
F 010 54 2000 37,037 133,3
06:30:43

BG404015 Poczatek lotu wzdtuz au-
G | 010 54 2035 37,685 135,7 tostrady A4
06:31:37

BG382019 Za punktem G poczatek
H | 011 53 1862 35,132 126,5 zmnigjszania  predkoSci
06:32:30 lotu

BG361025
| 011 54 1655 30,648 110,3
06:33:24

BG341030 Wyjscie z CTR Wroctaw,
J 009 54 1638 30,333 109,2
06:34:18

BG326033 Za punktem J zmnigjsze-
K | 009 51 1310 25,686 92,5 nie predkosci lotu do ok.
06:35:11 93 km/h

BG310037
L | 009 54 1380 25,555 92,0
06:36:05

BG292040
M | 009 54 1397 25,870 93,1
06:36:59

BG277045 Ok. 500 m za punktem M
N | 010 54 1414 26,185 94,3 kurs $miglowca odchylit
06:37:53 sie od autostrady na NW

7000 Utrata kontaktu radaro-
0 | 010 ~11* ~300* ~27,273* ~08,2* wego
BG274046

Za punktem O zakret w
w - 145 3745 25,825 92,97 prawo i lot do miejsca
wypadku W

*) wartosci mniej doktadne od pozostatych (aproksymowane: czas i odcinek)
) wartosci zatozone i wynikajace z zatozer
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Z analizy zrzutow radarowych wynika, ze za punktem G o godzinie 07:32:30 nastgpuje

poczatek zmniejszania pr¢dkosci lotu.

Zgodnie z Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbiér procedur
operacyjnych) Dziat A Zasady Ogélne w zapisie do tabeli ,,Minima operacyjne w lotach
smigtowcowych HEMS dla klasy osiqgow smigtowca 1 oraz 2” znajduje si¢ UWAGA(1) o tresci:

»Na krotki okres czasu widzialnos¢ moze byé zmniejszona do 800 m w przypadku gdy

smigtowiec jest prowadzony z predkosciq dajgcq pewnosé¢ obserwacji wszystkich przeszkod

terenowych i unikniecia kolizji”.

Wedlug zeznania §wiadka pogoda ...,, w okolicach Wroctawia byta tadna swiecito stonce
poprzez chmury”...,,autostrada byta widoczna, Sledzilismy ruch na autostradzie i gwattownie

spadaty widzialnosci..."

nalysis:  Time: 17.02.2009 06:38: .38

BG536057

010 05 26:13
)8(12318048
82?35 o Bc;496040 DREEIE
01
oe 35:%341030 5?472034 05 28 02
06:34:1855361025 Bogesgzy 06:28:55 5
011 010 .
06:33:24 pa3gr019 06:29:49
(0)6 32:30 5@404015 ‘3%28017
..... 06 31:37 06:30:43
UWAGA: podane 'é'za'sy'GMT ................................... < —
CA- punkt startu :
¢ G- poczatek lotu wzdtuz autostrady A4
§ J - wyjscie z CTR Wroctaw :
i ; 0 - utrata kontaktu radarowego [godz 06:38:05]
Na odcinku od punklu A do punktu J predkos¢ srednia V = 128,85 km/h
T : Na odcinku od punktu J do punktu N predkos¢ srednia V = 92,97 km/h
N .
1 : 184434
- 1.5 3 S 53 & 11640 B 116:50 B
0 2 [Name:  Eval Date: 02.03.2009
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ETAP 1, odcinek AJ —lot od startu do granicy CTR Wroclaw

Na tym etapie Smiglowiec utrzymywat w przyblizeniu stala predkos¢ az do punktu G, gdzie daje

si¢ zauwazy¢ poczatek zmniejszania predkosci lotu:

- odlegto$¢ przeleciana na odcinku AJ: Lj=17001 m, czas przelotu na odcinku AJ: tpj=475 s,
skad predkos¢ srednia na odcinku/etapie AJ: Vaay=128,85 km/h.

ETAP 2, odcinek JO - lot od granicy CTR Wroclaw do utraty kontaktu radarowego

Za punktem J nastapilo wyrazne zmniejszenie predkosci lotu, a ok.500 m za punktem M
(praktycznie nad wiaduktem na autostradzie A4 k/Jarostowa) nastapito odchylenie kierunku lotu

od autostrady w prawo na kurs NW:

- odlegtos¢ przeleciana na odcinku JN: Ljn=5501 m, czas przelotu na odcinku JN: t;n=213 s,
skad predkos¢ srednia na odcinku JN: Vin=92,97 km/h;

- odleglo$¢ przeleciana na odcinku NO: Lyo=300 m (wartos¢ aproksymowana +25 m),

- czas przelotu na odcinku NO: tyo=11 s (warto$¢ aproksymowana +1 s),
skad predkos¢ srednia na odcinku NO: Vno0~98,2 km/h.

W momencie znacznego pogorszenia si¢ pogody wedlug zeznania $Swiadka ...,,pilot podjqt
decyzje powrotu, ktora zostata zaaprobowana przez pielegniarza. Byto to styszalne przez siec
poktadowq. Manewr byt w prawo od kierunku lotu....Jednoznacznie pilot wykonat gwattowny

manewr w prawo w kierunku do lotniska i dalej po wykonaniu zakretu leciat po prostej”.
ETAP 3, odcinek OW - lot od utraty kontaktu radarowego do miejsca wypadku

Krétko po utracie kontaktu radarowego $migtowiec zawrdcil, wykonujac zakret w prawo na kurs
prowadzacy do wsi Jarostow 1 dalej do punktu polozonego 0k.750-770 m od wiaduktu

k/Jarostowa na autostradzie A4 w kierunku Wroctawia:
- czas przelotu odc. OW: tow=145 s, zatozona predk. lotu — jak na odc. JN - : Vow=92,97 km/h,
skad przeleciany odcinek OW: Low=3745 m.

Przyjeta powyzej predkos¢ wynika wylacznie z zalozenia — mogta by¢ w chwili uderzenia
w ziemi¢ nawet dwukrotnie wyzsza. Manewr zawracania po utracie kontaktu wzrokowego

z ziemia wykonany zostal na niewielkiej wysokosci.

Ostatnia faza lotu (tj. ostatnie 0k.550 m) odbywala si¢ nad terenem nieznacznie wznoszacym

si¢ w kierunku lotu — nachylenie terenu (ok. 1:27) i predkos¢ lotu Smiglowca (zatozona ok. 93
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km/h: z mozliwoscia 2-krotnego zwiekszenia w koncowym stadium lotu) sprawialy, ze

smiglowiec zblizal sie do powierzchni ziemi z predkoscia pionowa ok. 1 m/s (a do 2 m/s przy

predkosci ok. 185 km/h) przy zalozeniu, iz pilot zachowywat poziomy tor lotu. Pr¢dkos¢ lotu w

chwili zderzenia z ziemia moze by¢ jedynie okreslana w przyblizeniu na podstawie stanu
zniszczenia konstrukcji i szk6d w otoczeniu — na ich podstawie Komisja ocenia, ze mogta

wynosi¢ nawet na ok. 180 km/h.

Prawdopodobna trasa lotu po utracie kontakiu radarowego
=Przeleciany w ciagu 145 sekund odcinek ok. 3745'm
przy zatozeniu zachowania predkosciV=92,97 km/h]

IEUS CEAVIPAR KUI gk
(00dZl0740:30
Afarosiow 3
\ejan n;iejs‘c'::' Wypadku
‘Utrata kontaktutadarowego [pkt-O]
vl godz.07:38:05

Wiadukt na autostradzie A k/Jarostowa 74
; odejscie odfautostrady -

Prawdopodobny przebieg lotu po utracie kontaktu radarowego.
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Rejon miejsca wypadku z naniesionymi elementami sytuacji na mapie warstwicowej [gora]. Czas przelotu odcinka ok.
550 m zaznaczonego kolorem czerwonym wynidst ok. 20 s.

Profil terenu w ptaszczyznie trajektorii ostatniej fazy lotu (tj. ostatnich ~550 m/~20 s trasy). Widoczne do$¢ wyrazne
nachylenie stoku, wynoszace ok. 1: 27. Smigtowiec zblizat sie do terenu z predkoscia pionowa min. ok. 1 m/s [przy
zatozeniu predkosci postepowej ok.93 km/h].
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| 1 . KIERUNEK LOTU >
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| / 175

155

540 450 ‘ 360 270 180 90 ! L0
ODLEGLOSC DO ZDERZENIA Z ZIEMIA [m]
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UWAGI:

1. Dla etapéw 1 i 2 przebyte odcinki oraz czasy ich przelotu zostaly ustalone wg danych
zradaru, dla etapu 3 zalozona predkos¢ taka, jak dla odcinka JN i stad wyliczony przeleciany
odcinek przy znajomos$ci czasu przelotu, (jako réznicy migdzy wskazaniem zegara

poktadowego a czasem utraty kontaktu radarowego).

2. Zauwazalne zmiany predkosci lotu moga by¢ $ciSle zwiazane ze zmianami warunkéw

meteorologicznych na trasie lotu, pogarszajacymi widzialnos¢.

3. Mozna przyjaé, ze praktycznie caty etap 3 to lot w warunkach skrajnie niskiej (praktycznie

zerowej) widzialnosci.

2.3. Analiza warunkéw meteorologicznych

Stan pogody na trasie lotu oraz w czasie wypadku

Stan pogody w czasie wypadku (07:40) oraz na trasie lotu ustalono na podstawie danych ze
stacji synoptycznych IMGW 1 danych radiosondazowych z Wroclawia, Pragi, Legionowa
i Lindenbergu oraz z automatycznych stacji drogowych Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych
1 Autostrad. Do analizy zebrano liczne zdjgcia satelitarne z satelity NOAA o przelocie bliskim
terminowi wypadku. Poza oficjalnym pismem IMGW o przebiegu pogody na stacjach
meteorologicznych Wroclaw, Legnica, Jelenia Goéra, Wielun, pozostale materialy uzyskano
z dostgpnych serweréw CHMI (Czechy) www.chmi.cz/meteo/sat/avhrr/index.php, Uniwersytetu
Wyoming (USA) weather.uwyo.edu/upperair/sounding.htm, oraz serwera Wetterzentrale.de

(Niemcy) www.wetterzentrale.de,

Przeprowadzono analiz¢ synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie Dolnego Slaska. W dniu
17 Iutego 2009 roku rejon znajdowat si¢ pod wplywem uktadu nizowego z centrum 1010 hPa nad
Sudetami, ktéry byt wtéornym ukladem wobec gltéwnego nizu w rejonie Smolenska. Wyze o
cisnieniach 1030 hPa w centrum znajdowaly si¢ nad Walig oraz nad péinocna Szwecja. Nad
Polske naptywato od kilku dni chiodne i wymrozone w dolnej warstwie powietrze znad
poludniowego Battyku 1 republik baltyckich. Zasadniczy front znajdowal si¢ nad Austria,

Czechami, Niemcami i Morzem P6tnocnym.
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Powfiej: Fragmenty 'inap synoptycznych DWD z godzin 18z 16.02.2009 i 00z, 06z 17.02.09 oraz bardziej czytelna mapa
prognozy OWS USAF na 06z 17.02.09

RAPORT KONCOWY

Szczegblnie interesujacych danych dostarcza
analiza temperatury w Europie srodkowej. Jak
widac¢ z fragmentu mapy z 00z Uniwersytetu w

Kolonii obszar od Litwy przez Mazury,

| centrum Polski po Bram¢ Morawska objety byt

znacznymi, nocnymi spadkami temperatury,

ktéra juz o 00z obnizyta si¢ ponizej —10°C.
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Jednoczesnie w calym obszarze wystgpowata

zwarta, cho¢ zréznicowana pokrywa $niezna.

Jej grubos¢ okreslono na 20cm na podstawie
danych z depesz synoptycznych z dnia 21.02.09

(mapa opracowywana jest raz na tydzien).

,Kropla chtodu” (obszar wymrozonego powietrza) pochodzita z obszaru wymrozonego
powietrza nad centralng Rosja i przemieszczata si¢ wolno na potudnie z niewielkim odchyleniem
ku zachodowi. Natomiast w poprzednich dniach nad zachodnimi i potudniowymi obszarami
Polski (Ziemia Lubuska, Dolny i Gérny Slask, Matopolska) zalegat stacjonarny front, z ktérego
wystgpowaly opady $niegu przy petnym zachmurzeniu. W nocy z 16 na 17 lutego front przesunat
si¢ nad Sudety i péinocne Czechy oraz Saksonig, od Wielkopolski i Ziemi Wielunskiej zacz¢to
si¢ rozpogadzac.

Sytuacj¢ synoptyczna w s$redniej skali przedstawiaja mapy analityczne na godzing 06z
17.02.2009 z ICM UW, kolejno pole ci$nienia, pole temperatury i linii pradu, wiatru na

wysokos$ci 10 m oraz pole chmur niskich.

iy i
= @® B B O®H = @® = B ®H = @ =B 0 N 2 o oON T OO oONTOE O N T
28 ¢ 8 3 3 E g5 o3gEEs gnyrIIVINVEMLo o oNGINNRES
1 1 L ml
[}
g
Pole cisnienia na poziomie morza Pole temperatury i linie pradu
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Pole wiatru na poziomie 10 m Pole chmur niskich 6smych czesciach

Wszystkie elementy sktadowe sytuacji synoptycznej wyraznie wskazuja na ,,przypieranie” do
pasma Sudetéw resztek zachmurzenia frontowego i doptywaniu do Pogérza Sudeckiego innej
masy powietrza, wyraznie chtodniejszej od wczesniej zalegajace;.

Ponizej dwie istotne mapy analityczne ICM na godzing 06:00z — wilgotno§¢ w procentach

oraz widzialno$¢ w kilometrach, w powigkszeniu dla obszaru Polski.

Pole wilgotnosci wzglednej na poziomie gruntu Pole widzialnosci poziomej
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Analiza mezoskalowa

Dla zwigkszenia szczegétowosci wykonano dodatkowa analiz¢ mezosynoptyczna obszaru
Dolnego Slaska z godzin 03:00, 05:00, 06:00, 07:00 UTC. Analiza ta jest opracowywana na
podstawie pomiaréw na stacjach synoptycznych, ktére prowadzone sa tak, aby byly
reprezentatywne dla zjawisk meteorologicznych w skali kilku dziesigtkow kilometrow.
Tymczasem wiele zjawisk atmosferycznych charakteryzujacych si¢ znaczna zmiennoscia przy
powierzchni ziemi, sa to zjawiska w skali znacznie mniejszej, w danym przypadku mgla ma
rozmiar od kilkunastu do kilkudziesigciu kilometrow. W wyniku analizy ustalono, Zze obszar
opadéw $niegu, obejmujacy o godzinie 03:00z Dolny Slask przemiescit sie¢ w kierunku Sudetéw,
catkowicie zanikajac do godziny 07:00z. Przemieszczalo si¢ tez na potudnie takze pelne
zachmurzenie warstwowe 1 wystgpowaly od pdélocy i1 wschodu rejony rozpogodzenia.
Z dostgpnych ze stacji synoptycznych danych cogodzinnych nie mozna byto w dniu 17 lutego
2009 roku wykry¢ strefy mgiet i chmur stratus, ktéra zlokalizowala si¢ pomigdzy stacjami
Wroctaw, Leszno, Zielona Gora, Legnica. Jedynym synoptycznym wskaznikiem mozliwosci
powstawania mgly byla adwekcja nizszej temperatury nad rejon pradoliny Odry w jej
wroctawskim odcinku.

Naplyw masy powietrza, pionowe zréznicowanie termiczne

Adwekcja masy przy powierzchni ziemi (do wysokos$ci okoto 1000 m) byla staba, (2-5 m/s)
z kierunku wschodniego. Od wysokosci 1500 m zmienia si¢ kierunek naptywu na pdéinocno-
zachodni, zdecydowanie silniejszy. Oznacza to, ze ,,poduszka” chtodnego, wymrozonego
powietrza miala ograniczona grubos¢ okoto 1200 m. Ta warstwa chlodniejszego powietrza miata
tendencje do przemieszczania si¢ na zachdd, natomiast powyzej 1200 metréw wystgpowat
wyrazny, silniejszy naptyw z péinocnego zachodu.

Wazne jest takze, Zze nie wystgpuje istotne zréznicowanie terytorialne masy powietrza, co

wida¢ na sondazach z Wroctawia i Lindenbergu (mi¢dzy Berlinem a Stubicami)
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Dolna czgs¢ atmosfery byta w zblizonym stanie termodynamicznym, brak inwersji osiadania
czy przyziemnej $wiadczy o dobrym, nizowym wymieszaniu i nie podleganiu procesom
radiacyjnym czy stabilizujacym. Taka stratyfikacja dolnych warstw atmosfery Swiadczy
o wystepowaniu grubej warstwy pelnego zachmurzenia warstwowego typu niski stratus
polaczony z mgla.

Znaczna wilgotnos¢ masy oraz nieznaczny ruch powietrza ze wschodu (w najnizszej
warstwie) sprzyjal stopniowemu przypieraniu do Podgérza Sudeckiego zachmurzenia
warstwowego, jednoczesnie doprowadzal w ten rejon wyraznie chlodniejsze powietrze
ksztattujace si¢ w ciagu nocy bardziej na wschdd i pétnoc od rejonu.

Szczegblnie istotnych informacji dostarczaja zdjgcia satelitarne o wysokiej rozdzielczosci
(AVHRR) uzyskane z serwera Czeskiego Urzedu Hydrometeorologii. Zdjecia sa kompleksowo
przetwarzane 1 ,,kolorowane”, co pozwala na tatwa 1 wieloelementowa interpretacj¢ przez

synoptyka. Pierwsza para zdje¢ jest okoto godziny przed terminem wypadku (05:55 UTC czyli

06:55 czasu lokalnego), druga para zdjec jest z terminu 1h20” po wypadku.

—

B3 - e X

Zdjecie po lewej to wf&ok w $wietle podczerwonym ,,f)odkolorowany” tak, aby uwidaczniata sie strktu ra zachmurzenia.
Zdjecie po prawej stronie zobrazowuje temperature gérnej powierzchni chmur, obszary jasniejsze to temperatura nizsza,
czyli wyzsza wysokos$¢ gornej granicy chmur.

Wida¢ na obu powyzszych zdjgciach z godziny 05:55z, ze system chmur frontowych jest
juz nad Czechami i Stowacja, nad Pomorzem i pétnocna cz¢scia Wielkopolski brak zachmurzenia
natomiast nad Dolnym Slaskiem wystepuje wyrazna granica zachmurzenia i obszaru
bezchmurnego.

Na drugiej parze zdje¢ z godziny 08:01z widoczna jest wyrazna granica o$wietlona przez

wschodzace stonce strefy mgiet i stratusa nad zachodnia czgécia Dolnego Slaska uktadajaca sig

z SW na NE. Obszar strefy zachmurzenia bgdacej w istocie niskim stratusem polaczonym z mgta
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wykazywal duza gtadkos$¢ gérnej powierzchni i temperaturg wyzsza jak -33 st.C, nie jest, bowiem

kolorowany na drugim zdjgciu.

\\(\ : ;fu\'\wu/‘}’/

Nadzwyczaj istotne informacje niesie zdjecie z godziny 05:55z w formacie NM (nocny

/

-

mikrofizyczny produkt). Odpowiednie dobranie pasm promieniowania podczerwonego
odbieranego przez satelit¢ pozwala rozréznia¢ silniej rozwinigte pionowo chmury (zobrazowane
na wisniowo) od terenu (kolor rézowy), morza (niebieski) i mgly oraz stratusa (jasno zielony

i z6tty).
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W obszarze Dolnego Slaska, przyparty do Sudetéw znajduje sie obszar chmur niskich lub
mgly. Drugi taki obszar jest na granicy Wielkopolski i Dolnego Slaska (rejon na potudnie od
Leszna 1 Zielonej Gory). Pomigdzy nimi nad Wroctawiem jest obszar pogodny, granica mgly w
tym rejonie przebiega z poinocy na potudnie na zachéd od Wroclawia.

Wedlug oswiadczenia synoptykow BM IMGW Wroctaw -w Biurze korzysta si¢ stale ze
zdje¢ z satelity Meteosat a tylko czasami z satelity NOAA, natomiast nie korzysta si¢ w Biurze
z danych zobrazowanych w formie NM, mimo ze dla Dolnego Slaska zobrazowania z Pragi
Czeskiej sa w bardzo dogodnej skali. Prezentowane wyzej zdjgcie dostgpne bylo przed

momentem wylotu $§migltowca, okoto godziny 07:15.

Dane ze stacji pomiarowych w miejscu startu

Lotnisko Wroctaw-Strachowice posiada stacj¢ synoptyczna IMGW wykonujaca pomiary
kodowane takze w postaci depesz Metar. Depesze z Wroctawia podawaty z godzin 05:30-08:00

UTC nastgpujace warunki:

EPWR 170800%2 01003KT 4000 BR  FEWO040 MO05/M07 Q1015
R11/490293=

EPWR 170730Z 32004KT 2500 MIFG BR NSC MO06/MO7 Q1014
R11/490293=

EPWR 170700z 34002KT 0600 R29/1500 FZFG NSC MO07/M07 Q1014
R11/490293=

EPWR 170630z 33003KT 3200 MIFG BR NSC MO07/M09 Q1014
R11/490293=

EPWR 170600Z 36003KT 6000 MIFG NSC M06/M08 Q1014 R11/490293=
EPWR 170530Z 36003KT CAVOK MO06/MO7 Q1013 R11/490293=

Od godziny 05:30z do 07:00z gwaltownie zmniejszata si¢ widzialno$¢ —z poczatkowych
powyzej 10 km do 600 m (nie na pasie, a w innym kierunku w polu widzenia obserwatora) w
czasie 20 minut po starcie Smiglowca. Wczesniej, od godziny 06:00z stacja podawata niska mgte
(MIFG), ktéra wystgpujac ponizej poziomu oczu obserwatora nie ograniczala widzialno$ci. O
godzinie 06:40z wraz z istotnym ograniczeniem widzialnosci do 600 m pojawita si¢ mzawka
marznaca  (FZFQG), stacja ~ wystawila na to  zjawisko  depesz¢  ,sztorm”
1 uwzglednita w kolejnej depeszy Metar z godziny 07:00z. Stacja we Wroclawiu caly czas nie

wykazywala istotnego zachmurzenia.

Dane ze stacji pomiarowych na trasie lotu

Blisko trasy lotu, przebiegajacej wzdtuz autostrady A4 znajduje si¢ kilka drogowych stacji
automatycznych w miejscowosciach Katy Wroclawskie (11 km od startu), Kostomloty (21

km), Budziszéw (35 km od startu, 4 km na zachéd od miejsca wypadku). Dane z tych stacji
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komisja uzyskala poprzez serwer rezerwowy firmy Traxelektronik z Krakowa, obstugujacej

automatyczne stacje drogowe dla potrzeb GDDKIA.

Wyliczenie czasu lotu wskazuje, Zze nad stacja Katy Wroclawskie $§miglowiec znajdowat

si¢ okoto godziny 07:30, nad Kostomtotami okoto 07:35, w momencie wypadku znajdowat si¢

okoto 4 km od Budziszowa. Podane czasy zaznaczone zostaly na przebiegach pogody

z poszczegllnych stacji strzatkami.

=i

GDDKIA Oddzial Wroctaw, stacia | Katy Wroclawskie A4
koniec wykresu: 2009.02.17 (wtorek), godz. 08:10

tabela zbiorcza  drukuj zamknii  wyloguj

opis
DataIQUUQLI IUZLI |1T;| Czaslns;llmll pokazl aktualne | prognoza |
okres w tabeli/fobszar wykresu Im min/1 dzien 'I pradik. wratrul mis 'I kier. W|atru| stopnie 'I

v wiatru

=

™ wilgotnosci, opadu, zagrozen

= -

W tabela wWykres: W temperatur

wykres wspalny: I-

2000.02.17
05:20 | 05:30 | 05:40 | 05:50 | 06:00 | 06:10 | 06:20 | 06:30 | 06:40 | 06:50 | 07:00 | 07:10 | 07:20 | 07:30 | 07:40 | 07:50 | 08:00 | 08:10
L =51 -5.4 -5.6 -5.8 -6 -6.32 -6.5 -6.7 <71 =73 78 -8 -8.2 ST =79 =WE I =76
o |-14.4 |-14.8 |-15.3 |-14.6 |-14.8 [-15.9 |-i6.4 |-16.7 |-157 |-15.1 |-14.2 [-18.5 |-19.5 |-18.4 |-16.9 |-17.7 [-17.9 |-i8.2
C -2.6 a8 3.1 =2.3 -3.8 -2.9 -4.1 -4.2 -4.5 -4.7 -4.9 -5.2 b T -5.4 -5.4 -5.4 b 2 -5.2
°c |-1.56 -1.8 |-1.3 |-2 -2.2 |-23 |-25 |-2.6 |-28 |-2s3 |3 -3.2 |[-3.4 |35 |-3.6 |-3.7 |-3.8 |-3.8
e -5.1 -5.4 -5.7 -5.9 -8.2 -6.3 -8.7 -6.9 7.2 -7.4 -7.5 -2 -8.5 -8.4 -8.2 -8.2 -8.2 -8.1
a5 95.1 54.9 S4.8 S54.7 34.6 54.5 S4.4 S4.4 54.3 S54.3 94.3 S4.1 93.6 93.6 93.6 93.7 83.7 83.7
vilgotna | mokra | mokra |wilgotna| mokra | mokra |mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra| mokra| mokra
mokra | mokra |mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra| molkera| mokra
| brak brak |brak |brak brakk |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwags |uwaga |uwaga [uwagz |uwagas |uvega |uwaga |uwaga|uwags |uwags
mis|4.7 4.7 4.8 4.4 4.4 4.7 4.8 4.8 4.2 3.3 3.6 4.3 5.2 4.9 4.3 4.7 |48 5
mis| 5.4 5.3 5.4 5.1 5.2 5.2 5.4 5.5 53 5.5 5.4 5.6 5.8 5.9 5.2 5.4 5.4 5.4
i 39.7 47.9 4z.4 26.9 353.8 [356.5 |348.1 (3250.7 [351.5 |357.8 [355.5 |[309.8 |312 322.1 [217.9 |307.5 [312.4 |318.2
Intens. opadu 2 Z 0 2 Z o =] z 0 7 =3 =3 1 (3 o z 0 =3
Sé1 jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest |jest |jest

L'_ 105 _:i\'! 2000.0 |2000.0|2000.0(2000.0 |2000.0|2000.0|/2000.0|2000.0|2000.0(2000.0|2000.0/1870.0(1671.0|1235.0/1214.0(860.0 |5233.0 |728.0
Tiose opadu mm | - z z = Z = = = = 7 = T Z = = = 7 =
L wody mm| 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

GDDKiA Oddziat Wroclaw, stacja | Kostominty A4 z
koniec wykresu: 2009.02.17 (wtorek), godz. 08:10
‘opis tabela zbiorcza druokuoj zamknii  wyloguj
Data[2008 ~ ] [02 ~][17 =] czas [08 =] [10 =] pokaz | aktuane | prognaza |
okres w tabelifobszar wykresu | 10 min/1 dzien 'I pradi. wiatrul m/s 'I kier. wiatrul stopnie 'l
¥ tabela Wykres: ¥ temperatur W wilgotnosd, opadu, zagrozeri W wiatru
wykres wspélny: |- ;“- ;Il ;‘
R 2009.02.17
05:20 | 05:20 | 05:40 | 05:50 | 06:00 | 06:10 | 06:20 | 06:20 | 06:40 | 06:50 | 07:00 | 07:10 | 07:20 | 07:20 | 07:40 | 07:50 | 08:00 | 08:10
Temp. 2m °c [-4.9 |-5.8 |-Ba1 -6.2 -6.2 -6.6 -6.7 -7 -7.7 |-8 8.3 [-8.9 |-9.5 |-11.1 |-11.1 |-11.6 [-11.9 |-123
Temp. odczuwalna [°C |-4.9  |-5.5  |-6.1 6.2 6.2 -6.6 -6.7 -7 -72.7 _|-8 -8.3 |-8.9 |-9.5 |-11i1 |-11.1 |-11.6 [-11.9 -1z
Temp. Dcm sc [-1.8  |-21 |-z -2.5 -2.7 -3 -3.4 -3.7 -4 -4 -4 -4 -4 -4.3  |-4.4 [-4.3 |-a.3 |-4.2
Temp. -Scm o¢ |-0.2 |-0.2  |-0.3 -0.5 -0.6 0.7 -0.8 -1 -1i [-1.2 |-1.3 |-1.5 |-1.5 |- [-a7 |-ie |-18 [-2
Temp. rosy °c |-5.3 |-5.8 |-7.2 -7.4 -7.4 -7.8 -7.3 -8.1  |-8.3 |-5.2 |[-3.8 |-10.3 [-11.1 [-12.3 |-12.8 [-13.4 |-13.8 [-13.8
ilgotnoge S5 |95.3 [946 |94.3 94.2 4.2 93.9 93.8 93.6 |92.9 |sz.5 [s2.2 |91.7 |90.5 |ss.5 |89.9 [89.2 |B8.9 |sas.8
MNawierzchnia | molera | molos | vilgotna | wilgotna | wilgotna | vilootna | vilgotna | mokra | mokra | mokea| mokra | mokra| mokra| mokra| mokera | mokra| mokra | vilgotna
hnia 2 - - - - - - - - - - - - - - - - - -

] liest  |jest  |jest jest jest jest jest jest  |jest |jest |jest |jest |jest |jest |jest |jest |jest |jest
Sliskosé dlisko |glisko |uwags |uwaga |uwaga |uwaga |uwamga |slisko |Slisko |slisko |Sliske |Sliske |slisko |lisko |uwags|uwags|uvaga |uvaga
Predk. wiatru mis| 0.8 3d 0.8 0.8 0.3 ) 0.3 a a o 0.2 |o 0.1 a 0.1 0.2 0.2 |08
Pradic. wiatry max|mis| 1.2 1.3 1.3 1.2 1.3 1.2 1.5 ] [l 1] 1.2 .3 0.9 0.9 1 1 0.9 5
er. wiatru = 235.2 |22.5 |22.5 23.1 25.1 29.1 33.4 21.8 |67 |44.4 |174.3 |298.5 [295.5 |241.6 |226.2 |218 |219.6 [224.2

z TN = = = = = = = = = = = = = = = = % =
Intens. opadu 71 73 76 20 75 73 a7 23 73 23 73 &5 7= 45 51 33 33 43
sal brak brak brak brak brak brak brak brak brak |brak |jest brak |brak |jest jest jest jest brak

|z000.0|2000.0|1789.0 |1048.0 |1049.0 |1971.0 |2000.0 |1294.0(- 165.0 |248.0 |158.0 |126.0 |152.0 |166.0 |134.0 |135.0 | 149.0
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
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GDDKiA Oddzial Wroclaw, stacja IBLIdZiSZéW Ad =l
koniec wykresu: 2009.02.17 (wtorek), godz. 08:10

opis tabela zhiorcza drukuej  zamknij wyloguj

Data|2009 ] [02 <] [17 =] czas [06 =] [10 v] pokaz | akiualne | prognoza |

okres w tabeli/obszar wykresu | 10 min/1 dzien 'I predk. wiatrui mis 'I kier. wiatrul stopnie 'I

¥ tabela wykres: ¥ temperatur M wilgotnosci, opadu, zagrozern W wiatru

wykres wspalny: | ;“' Lll LI 1

2009.02.17
<< gzas >>
05:20 | 05:20 | 05:40 | 05:50 | 06:00 | 06:10 | 06:20 | 06:30 | 06:40 | 06:50 | 07:00 | 07:10 | 07:20 | 07:20 | 07:40 | 07:50 | 08:00 | 08:10
Temp. 2m s -5 -5.5 5T =6l -6.1 -6.1 -6.3 -6.5 -6.6 -6.7 -8.1 5.9 -10:6 |-10 -9.2 -8.9 -8.1 -7.5
Temp. odczuwalna |°C |-56.8 =89 -8.7 -9.2 -9.2 =0.2 =SB |-18 -8.9 -18.6 |-8i1 5.5 HERT | =E “EEZ =137 |HRnF I
Temp. Dcm Be |-2.4 -2.6 2.7 -2.8 -2.8 3 -3:2 -3.6 -3.9 -4 -4.5 -4.9 =5 -4.6 -4.2 -3.8 -3.4 -3
Temp. -5cm SO <15 = ) ] =2,1 -2.2 -2.2 -2.3 -2.4 -2.5 -2.6 27 -2.9 =3 =B 4 -B.1 -3.1 -3.1 =B
Temp. rosy °C |-4.3 -4.8 oy & -5.4 -5:.5 -5.5 -5.8 -6 -6.1 -6.2 -7.4 -9.4 -10.5 |-9.9 -9.2 -8.8 -8 7.3
Wilgotnosc B 98.8 98.5 98.3 98.0 97.8 97.8 97.6 97.4 97.2 97.1 96.1 94.1 S3.4 94.2 S4.8 95.0 95.7 96.2
Nawierzchnia mokra |mokrs | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokra | mokrs | mokra| mokra| mokra| mokra | mokera | mokra | mokra | mokra
it hniz 2 - = = - - ad - £ = - - ad £ = - ad £
‘Opad brak brak brak brak brak brak brak brak brak brak brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
Sliskosd uwaga |uwsga |uwags |uwsgs |uwags |uwaga |uwags |uwags |uwaga |uwaga |uwags |uwags |uwaga |uwaga |uwags |uwags |uwaga |uwaga
Predh. wiatru mis| 2.2 2.6 2.5 2.5 2.5 2.5 2.7 2.6 2.3 2.7 1.1 0.8 2.2 2.9 2.9 2.9 2.6 2.6
Predk. wiatru max| mfs| 2.8 2.9 2.9 2.5 2.9 2.9 2.9 2.9 3 = 3 3.1 3.1 3.1 3.1 3.1 = 2.9
Kier. wiatru = 14.2 2.5 12.8 347.1 |352.3 |339.2 |348.5 |336.5 |288.4 |276.2 |2059.B |1598.2 (272.4 |263.B |262.6 (244.9 |259.5 |261.7
Przewodnosc naw. = = = = = = 2 = i = = = 2 = = = 2 =
Intens. cpadu o o o 9 o 1 a 2 br ] 2 4 a 1z 9 7 8 9
sal jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest
T 2000.0{2000.0|2000.0( 2000.0|2000.0( 2000.0|2000.0|2000.0| 1994.0| 1903.0| - 131.0 {130.0 |[86.0 83.0 95.0 116.0 | 186.0
Ilosc opadu mm| - = = =+ = = = = = = = = N = = = N =
Wai-stw_a_wody mm| 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0

W Kostomtotach i Budziszowie okolo czasu przelotu $miglowca obserwuje si¢ spadek
temperatury o 3 stopnie — z minus 8 do minus 11 stopni, co nalezy wiaza¢ z naptywem porcji
zdecydowanie chlodniejszego powietrza, polaczonego ze skrgtem wiatru z pdinocno-
wschodniego stabego na nieco silniejszy zachodni. Szczegélnie dobrze wida¢ ten element na
stacji Kostomloty w godzinach migdzy 06:50 a 07:30. Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze w tym
czasie bylo tuz po wchodzie stonca, co tym bardziej moéwi o wylacznie adwekcyjnej zmianie
temperatury. Na kolejnych stacjach nie wystgpowat opad, a jezdnia byta mokra, bowiem po
nocnych opadach $niegu zalegatla solanka i bfoto po$niegowe

Stacje automatyczne na tej trasie wyposazone sa w urzgdzenia do pomiaru widzialnosci, na
kolejnych odczytach wida¢ wyrazny spadek widzialnosci, ktéry w Budziszowie zaczal si¢ od
07:00 lub 07:10 gwattownym spadkiem z 1900 m do 130 m o godzinie 07:20 a nastgpnie do 85
metréw o godzinie 07:30 i 07:40. W polozonej bardziej na wschdd stacji Kostomtoty spadek
zaczal si¢ 0 06:30 lub 06:40, a widzialnos¢ spadta nieco mniej, do 160 metréw juz o 06:50. Stacja
Katy Wroctawskie notowala juz zdecydowanie mniejsze ograniczenie widzialnosci — do 1600-
1300 m okoto godziny 07:20 1 530 m okoto godziny 08:00.

Na kamerach zainstalowanych w wezle autostradowym Budziszow (4 km na zachdd od
miejsca wypadku) wyraznie widoczne jest gwaltowne ograniczenie widzialno$ci (obrazy

archiwizowane, co 10 minut).
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Obraz kamery Budziszéw 17 luty 2009, godz.07:10 Obraz kamery Budziszéw 17 luty 2009, godz.07:30

Dane ze stacji synoptycznych IMGW w rejonie sa mato miarodajne ze wzgledu na ich
znaczne oddalenie od miejsca wypadku — Wroctaw-Starachowice 30 km, Legnica 22 km oraz
polozenie stacji na obrzezach miast, w obszarach o znaczniejszej zabudowie. W szczegdlnosci
widoczne jest to w danych o temperaturze ze stacji synoptycznych z godziny 06:00z (07:00 czas
lokalny) — zar6wno Wroclaw jak i Legnica podaja temperaturg wyzsza jak obserwowana w tym
czasie na stacjach drogowych — Wroctaw minus 6,2; Legnica minus 4,4 stopnia.

Wymrozone, zdecydowanie chtodniejsze powietrze gromadzi si¢ w czasie pogodnej nocy
poza obszarami zurbanizowanymi, w obnizeniach terenu — w pradolinie Odry, a nie nad
ogrzewanymi i zabudowanymi obszarami miejskimi. W tym aspekcie nalezy da¢ wigksza
wiarygodno$¢ danym o temperaturze uzyskanym z szeregu stacji automatycznych ustawionych
wzdtuz autostrady. W materiatach komisji jest zeznanie 1 film nakrgcony telefonem
komérkowym przez $wiadka, jadacego w rejonie Jarostowa droga od wschodu w kierunku
Budziszowa, ktéry podaje, ze na jego termometrze w samochodzie byla notowana temperatura

minus 13 stopni i wjezdzat od wschodu w obszar mgly o znikomej widzialno$ci.

Konkluzja:

W wyniku analizy stanu pogody stwierdzono, ze pomi¢edzy Wroclawiem a Legnicg
i Lesznem zalegala utworzona w godzinach nocnych strefa silnych mgiel potaczonych
z pofrontowa warstwg chmur stratus, prawdopodobnie zwigzanych z lokalnym obnizeniem
terenu w pradolinie Odry. Nie byla ona widoczna w pomiarach na stacjach synoptycznych,
natomiast doskonale zobrazowala si¢ na szczegétowych zdjeciach satelitarnych oraz na linii
automatycznych stacji meteo zainstalowanych wzdluz autostrady A4. Na wschéd i péinoc

od tej strefy mgiel wystepowalo mrozne powietrze splywajace do zaglebien terenowych, co
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powodowalo, 7ze granica strefy mgly byla gwaltowna i miala postaé $ciany, przebiegajacej
w przyblizeniu z pélnocy na potudnie miedzy Kostomtotami a Budziszowem o godzinie
07:30. W strefie mgly i stratusa wystepowala mzawka marznaca.

Pilot Smiglowca wleciat w t¢ strefe od strony dos$¢ dobrej pogody, majac
prawdopodobnie nadziejg, Ze jest to tylko kilkusetmetrowe zjawisko. Przypuszcza¢ nalezy,
(na podstawie zeznania Swiadka), ze w czasie lotu po trasie obserwowal wczesniejsze,
poszarpane fragmenty mgly, przez ktore, lub nad ktérymi szybko przelatywal. W strefie
mgly polaczonej ze stratusem wystepowaly skrajnie trudne warunki widzialnosci (na
autostradzie, gdzie istnieje turbulencja od ruchu samochodéw bylo jedynie 85 metréw,
w pewnym oddaleniu od drogi $wiadkowie méwia o 20-30 metrach widzialnosci, co
uniemozZliwilo pilotowanie wedlug obiektéw na ziemi). Kolejnym czynnikiem
pogarszajacym widzialno$¢ mogla byé¢ marzngca mzawka pokrywajaca szyby kabiny
smiglowca. Dodatkowo w rejonie wystepowala zwarta, ponad 20 cm pokrywa S$niegu,
ktorego ostatnia warstwa spadla w nocy, co dodatkowo zmniejszylo kontrastowos¢

obiektow podloza.

Zabezpieczenie meteorologiczne

Pilot startujac do lotu ratowniczego nie ma czasu na informowanie si¢ o warunkach
pogodowych, ta cze$¢ przygotowania do lotu winna by¢ przeprowadzana okresowo w czasie
dyzurowania. Komisja nie stwierdzita, jakie istnieja sposoby zasilania informacjami meteo
dyzurnej zatogi LPR. Nalezy przypuszczaé, ze zaloga znala ostatni TAF dla Wroctawia oraz
graficzng prognoz¢ pogody (Significant Weather Cart) wazng do 06z. Prognozg obszarowa dla

rejonu 5 w formie tekstowej zatoga miata przy sobie na poktadzie Smigltowca.

TAF EPWR 170500Z 1706/1715 06005KT 9999 BKNO040
PROB40 TEMPO 1706/1715 3000 —-SN BKN010 BKNO15=

MYAQ047 170357
GG EPZZRBXX
170357 EPWAYMYX
FAPLO5 WROC 170400
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON: 05
WAZNA OD 05:00 UTC DO 11:00 UTC DNIA 17.02.2009
SYTUACJA BARYCZNA: NIZ Z OSRODKAMI NAD NIEMCAMI I CZECHAMIT
WIATR PRZYZIEMNY: 020-050 4-10 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL: 050 SKRECAJACY NA 360 12-16 KT

600 M AGL: 050 SKRECAJACY NA 010 14-20 KT

1000 M AGL: 040-010 14-20 KT
ZJAWISKA: SN, SHSN
WIDZIALNOSC: 10 KM, OKRESAMI 5-3 KM, POCZATKOWO

MIEJSCAMI 1500 M, SN, BR

CHMURY M AMSL: BKN-SCT SC 600-900/1800-1600

OVC-BKN AS AC 2700-2900/3600-3300
IZOTERMA O ST.C.M AMSL: TEMPERATURA UJEMNA OD GRUNTU
OBLODZENIE: UMIARKOWANE W CHMURACH
TURBULENCJA: SLABA
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Zaré6wno w prognozie obszarowej jak 1 w prognozie TAF dla Wroctawia przewidywano
wystgpowanie umiarkowanych podstaw chmur niskich na poziomie 300-900 m, o niepetnym
pokryciu nieba oraz wystgpowanie w poczatkowym okresie prognozy stabego $niegu
z ograniczeniem widzialnosci przy opadzie do 1500 m w rejonie i 3000 m na lotnisku. Prognoza
obszarowa wystawiona byla przed godzing 05, TAF przed godzina 06. Prognozowane
w materiatach BM IMGW Wroctaw warunki sa calkowicie wystarczajace dla lotu smigtowca

ratowniczego z widzialnoscia; ale byly to warunki catkowicie niezgodne w poréwnaniu

z faktycznie wystepujacymi w czasie trzech godzin od sformutowania i przekazania prognozy.

Synoptyk Biura Meteorologicznego IMGW Wroctaw nie prognozowal mgiel i chmur

stratus oraz opadu marznacego. Takze w danych dostgpnych dla pilota nie bylo informacji o

niskiej temperaturze z tendencja do obnizania si¢ poza obszarem zurbanizowanym i z
mozliwoscig wystapienia opadu marznacego.

Dopiero o godzinie 07:40 przekazana zostala do BM IMGW Wroctaw depesza z lotniska
Wroctaw-Strachowice o obnizeniu widzialnoSci do 600 m z wystapieniem mgly 1 mzawki
marznacej. Kolejny synoptyk BM IMGW Wroctaw (akurat nastgpowata zmiana synoptykow)
natychmiast zmienit depesz¢ TAF ,,wpisujac” do niej te warunki z prognoza ich trwania do

godziny 08:00z .

TAF AMD EPWR 170700Z 1707/1715 02005KT 0600 FZFG NSC
BECMG 1708/1710 6000 SCTO040
PROB40 TEMPO 1712/1715 3000 SHSN SCT010 BKNO15CB=
Synoptyk ani zadna z os6b odpowiedzialnych za zabezpieczenie lotu nie dotarta do danych

z automatycznych stacji meteo zainstalowanych na autostradzie, z ktérych dane dostgpne sa dla

kazdego przez Internet, co 10 minut z kilkuminutowym opéznieniem.

Konkluzja :

Przedstawione fakty S$wiadcza o braku wystarczajacej dla bezpieczenstwa lotu
informacji meteorologicznej, ktéra potencjalnie dost¢gpna byla dla synoptyka BM IMGW
Wroclaw. Bledna prognoza nieuwzgledniajaca istnienia w rejonie lokalnej strefy mgiel
i stratusa oraz opadow marznacych uspokoila zaloge $miglowca ratowniczego, co moglo
spowodowa¢ nieSwiadome wejscie w strefe pogody wykluczajaca mozliwos¢ pilotowania
Smiglowca z widzialno$cia ziemi.

Inne osoby funkcyjne zabezpieczajace lot ratowniczy takze nie posiadaty

wystarczajacej informacji o faktycznym stanie pogody, mimo Ze informacje o pogodzie na
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autostradzie sa powszechnie dost¢gpne w wyniku dzialania sieci stacji automatycznych

wyposazonych w widzialnosciomierze.

Obieg informacji pogodowych pomiedzy stacja meteo, stuzba a pilotem

Pomiary i obserwacje wykonane na stacjach synoptycznych IMGW lezacych w rejonie,
kodowane sa, co godzing w formie depesz SYNOP 1 przesylane do centrali w Warszawie.
Dostgpnos¢ danych cogodzinnych jest ograniczana przez IMGW, dla wymiany migdzynarodowe;j
sa przesylane, co 3 godziny i dopiero z zagranicznych serweréw internetowych moga byc¢
pobrane przez zainteresowanego uzytkownika (pilota). Stacje meteorologiczne IMGW nawet
znajdujace si¢ na lotniskach lub w ich bezposrednim poblizu (w analizowanej sytuacji Legnica,
Leszno, Jelenia Gora) nie przygotowuja danych obserwacyjnych w formie przyjgtej na calym
swiecie dla ostony lotnictwa (w kodzie METAR).

Na miejscu bazowania zatogi ratowniczej LPR na lotnisku we Wroctawiu pilot szykujacy
si¢ do lotu nie ma mozliwosci otrzymania wiarygodnych, cogodzinnych informacji ze stacji
synoptycznych w rejonie, w tej sprawie musi kontaktowac si¢ z odlegtym Biurem Prognoz
Meteorologicznych Wroctaw, ktérego jakos$¢ pracy w obszarze zabezpieczenia lotnictwa nie jest
wystarczajaca. Dostgpne, co 10 minut dane z lezacych w poblizu trasy lotu automatycznych stacji

drogowych sieci GDDKIA nie sa prezentowane na lotnisku startu.
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Prognoza w formie mapy SWC opracowana przez Biuro Prognoz Warszawa Okgcie,
wazna do godziny 06z byla schematyczna i zdaniem Komisji nie zawierala istotnego elementu,
jakim byl naptyw mroznego powietrza od pdinocnego wschodu, ktére przemieszczajac si¢ na
zachdd pradoling Odry spowodowalo rozcztonkowanie pozostatosci frontu. Zdecydowanie inne
warunki pogodowe w rejonie Wroctawia (na lotnisku startu) w pordwnaniu do zawartych
w mapie SWC mogly uspi¢ czujno$¢ zalogi sugerujac, ze pogoda poprawila si¢ szybciej jak

synoptycy zaprognozowali i tak samo dobra bedzie w dalszej fazie lotu.

Konkluzja :

e Brak jest zorganizowanego, przyjaznego uzytkownikom systemu informowania
o warunkach meteorologicznych w rejonie dziatania zatég dyzurnych LPR na lotnisku
bazowania oraz zorganizowanego systemu przekazywania na poklad S$miglowca
dodatkowych, uzupelniajacych danych meteo, wowczas, gdy wiadomo juz jak
przebiegac bedzie trasa lotu i w jakim rejonie prowadzona bedzie akcja ratownicza.

e Zawodz obieg i prezentacja informacji, stosowane sa przestarzale reguly pracy i kody
dla potrzeb synoptyki, a nie lotnictwa. IMGW nie pelni roli sluzby informujaco -
wyjasniajacej dla wymagajacych informacji meteo pilotéw i innych uzytkownikéw
lotnictwa nieprowadzacego lotéw komunikacyjnych.

e Zaniechano wykorzystywanie dost¢pnej, rzetelnej i zautomatyzowanej informacji z sieci
stacji automatycznych, zaré6wno w Biurze Meteo IMGW jak i na stanowiskach
kierowania lotami (FIS). Nie wprowadzono skutecznie dzialajacych systeméw
pozwalajacych na zdobywanie i prezentowanie tej informacji meteo w sposob

zautomatyzowany.

2.4. Wnioski z analizy pogody i dzialania pilota

Zarébwno w prognozie obszarowej jak i w prognozie TAF dla Wroclawia przewidywano
wystgpowanie umiarkowanych podstaw chmur niskich na poziomie 300-900 m, o niepelnym
pokryciu nieba oraz wystgpowanie w poczatkowym okresie prognozy stabego $niegu
z ograniczeniem widzialnosci przy opadzie do 1500 m w rejonie 1 3000 m na lotnisku.

Prognoza obszarowa wystawiona byta przed godzina 05:00, TAF przed godzina 06:00.
Prognozowane w materiatach BM IMGW Wroctaw warunki byly calkowicie wystarczajace dla
lotu $miglowca ratowniczego z widzialnoscia. Pilot znat ostatni TAF dla Wroclawia oraz

graficzna prognoze pogody (Significant Weather Cart) wazna do 06:00z.
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Prognozg obszarowa dla rejonu 5 w formie tekstowe)j zaloga miala przy sobie na pokiadzie
Smiglowca.

Wedlug oceny Komisji, pilot zbyt optymistycznie ocenil prognozowane na zaplanowanej
trasie warunki pogodowe. Lot do karambolu na autostradzie A4 odbywat si¢, wedlug oceny
swiadka-lekarza, w dobrych warunkach pogodowych, a informacja wynikajaca z prognoz
wskazywata, ze warunki pogodowe sa dobre i nie powinno by¢ probleméw z wykonaniem
zadania, nie sugerowaly, Ze moga si¢ one gwaltownie pogorszy¢. Pilot Smiglowca wlecial w tg
strefe od strony dos$¢ dobrej pogody majac prawdopodobnie nadziejg¢, ze jest to tylko
kilkusetmetrowe zjawisko. Przypuszczaé nalezy (na podstawie zeznan Swiadka), ze w czasie
lotu po trasie obserwowal wczesniejsze, poszarpane fragmenty mgly, przez ktére, lub nad
ktorymi szybko przelatywal.

W trakcie lotu warunki pogodowe jednak nagle si¢ pogorszyly — nastapit spadek widzialnosci,
opad $niegu i brak widzialnosci ziemi.

Wedlug oceny Komisji podstawowym bledem pilota bylo, po naglym pogorszeniu si¢
warunkéw meteorologicznych w rejonie wykonywania zadania bez widocznosci ziemi
(w warunkach IMC), jej poszukiwanie 1 proba znalezienia za wszelka ceng.

Pilot w zaistnialej sytuacji, wykonal zakr¢t w kierunku lotniska i kontynuowal lot ze
znizaniem, wedlug oceny Komisji prébujac utrzymac¢ lub odzyska¢ kontakt wzrokowy z ziemia,
co w istniejacych warunkach byto niemozliwe.

Dzialajac pod wptywem stresu ze §wiadomoscia, iz lot powrotny na lotnisko Wroclaw
Strachowice jest coraz trudniejszy, z uwagi na gwaltowne pogorszenie si¢ warunkow
atmosferycznych, pilot zamiast zwigkszy¢ wysokos$¢ i przejs¢ do lotu z widzialnoscia ponad
warstwa przyziemnej mgly za wszelka ceng usitowal utrzymac lub odzyska¢ kontakt wzrokowy
z ziemia. Ta decyzja, wynikajaca z poczucia stanu zagrozenia i dziatania pod wplywem stresu,
spowodowala nie ustawienie wysokosci bezpiecznej (Hbezp.) na radiowysokosciomierzu RW-3
(RW-3 wskazuje odlegtos¢ kot podwozia od ziemi), ktéry w tej sytuacji nie wygenerowal
sygnatéw ostrzegawczych ( dzwigk w stuchawkach i sygnalizacja $wietlna na tablicy
przyrzadéw) informujacych pilota o niebezpiecznym zblizeniu si¢ do powierzchni ziemi.

Ostatnia faza lotu (tj. ostatnie ok.550 m) odbywata si¢ nad terenem wznoszacym si¢
w kierunku lotu — nachylenie terenu (ok. 1: 27) 1 predkos¢ lotu smiglowca (zalozona ok. 93 km/h;
z mozliwo$cia 2-krotnego zwigkszenia w koncowym stadium lotu) sprawialy, ze $miglowiec
zblizal si¢ do powierzchni ziemi z predkoscia pionowa ok. 1 m/s (a do 2 m/s przy predkosci ok.

185 km/h) przy zatozeniu, iz pilot zachowywat poziomy tor lotu.
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Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbiér Procedur Operacyjnych),
Dzial Zasady Ogdlne, FOM 08-03-03 ,,Procedury Nastawiania Wysokosciomierzy” w punkcie 2
»Wymagania dotyczace wysokoSciomierzy” w ppkt. 2.1. zawiera zapis ,,Kazdy smigtowiec
Lotniczego Pogotowia Ratunkowego jest wyposazony w zestaw wysokosciomierzy cisnieniowych
oraz w jeden wysokosciomierz radiowy. UWAGA: W lotach VFR na trasie na smigtowcach Mi-
2 Plus, radiowysokosciomierz MUSI by¢ ustawiony na 90 m”.

Zdaniem Komisji na dzialanie pilota wptyw mogly mie¢ réwniez bardzo male do§wiadczenie
w lotach wedlug przyrzadéw w trudnych warunkach atmosferycznych oraz zaskoczenie zaistniata
sytuacja.

W danych warunkach najbardziej racjonalnym dziatlaniem moglo by¢é: nabor wysokosci do H

bezpiecznej, nawiazanie tacznosci z Informatorem FIS Poznan w celu zgloszenia zaistnialej

sytuaciji 1 zapoznania sie z aktualna prognoza pogody przed podjeciem decyzji, co do kierunku

kontynuowania lotu z wykorzystaniem systemu nawigacyijnego GNS-430.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia komisji

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustalita nastgpujace fakty:

1) Wyszkolenie i kwalifikacje pilota byly odpowiednie i adekwatne do wykonywanych zadan
w ramach dzialan LPR. Pilot spelniat wszystkie wymagane warunki i posiadal zaliczone
sprawdzenia okresowe kwalifikacji oraz wazne $wiadectwo medyczne uprawniajace do
wykonywania lotow.

2) Pilot mial male doswiadczenie w lotach wg przyrzadow w trudnych warunkach
atmosferycznych.

3) Dokumentacja techniczna smiglowca byta prowadzona na biezaco, nie stwierdzono odchylen
od obowiazujacych zasad.

4) Nie stwierdzono oznak swiadczacych o niesprawnosci smigtowca do lotu.

5) Nie stwierdzono niesprawnosci Smigtowca w czasie lotu.

6) Smiglowiec nie byt wyposazony w awaryjny nadajnik lokalizujacy jego potozenie (ELT).

7) Przed lotem paliwo zostalo uzupetnione do wymaganej ilosci tj. 600 1.

8) Masa i polozenie srodka cigzkosci Smigtowca miescily si¢ granicach ustalonych w IUL.

9) W chwili wypadku pilot ani ratownik nie byli pod wplywem dziatania alkoholu etylowego,
ponadto u pilota w badanych prébkach nie stwierdzono obecnosci Srodkéw

psychoaktywnych.
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10) Analizg warunkéw pogodowych pilot przeprowadzil na podstawie prognozy IMGW
opracowanej przed zaplanowanym lotem.

11) Pilot prowadzit tacznos¢ z Informatorem FIS sektora Poznan oraz kontrolerem TWR lotniska
Wroctaw Strachowice.

12) O godzinie 07:40 przekazana zostala do BM IMGW Wroclaw depesza z lotniska Wroctaw-
Strachowice o obnizeniu widzialno$ci do 600 m z wystapieniem mgly i mzawki marznace;.
Kolejny synoptyk BM IMGW Wroctaw (akurat nastgpowata zmiana synoptykéw)
natychmiast zmienit depesz¢ TAF wpisujac do niej te warunki z prognoza ich trwania do
godziny 08z .

13) Lot odbywat si¢ w okresie przejsSciowym migdzy zmianami kolejnych komunikatéw
meteorologicznych.

14) Pilot nie otrzymat informacji o prognozowanych pogarszajacych si¢ warunkach pogodowych
na zaplanowanej trasie.

15) Decyzja o znizaniu w sytuacji lotu wg przyrzadéw bez widzialnosci ziemi byta niewtasciwa.

16) Pilot nie ustawil radiowysokosciomierza RW-3 na wysokos$¢ bezpieczna.

17) Zatoga Smiglowca wykonywala lot bez twardych helméw lotniczych (nie miato to w tym
konkretnym przypadku praktycznego wptywu na mozliwos¢ przezycia).

18) Czas pracy pilota oraz pelienie przez niego czynnosci lotniczych byt zgodny z zapisami
Instrukcji Operacyjnej LPR oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury o czasie pracy
zalég lotniczych.

19) Podczas przygotowania do lotu zaloga popeinita btad w okresleniu odleglosci od punktu
startu do celu lotu (miejsca wypadku na autostradzie), prawidlowo okreslajac kurs — nie
miato to jednak wptywu ani na wykonang trasg¢ lotu, ani na zaistnienie i przebieg wypadku.

20) Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbiér Procedur Operacyjnych),
nie zawiera procedur w zakresie przerywania zadania i dzialania zalogi w przypadku wlotu

zatogi w warunki atmosferyczne ponizej posiadanego minimum.
3.2. Przyczyna wypadku

Komisja ustalita, ze przyczynami wypadku byly:
1. Brak ustawienia wysokos$ci bezpiecznej na radiowysokos$ciomierzu RW-3, w wyniku,
czego nie generowal on sygnaléw ostrzegawczych;
2. Wlot smiglowca w strefe nagle pogarszajacych sig, nieprognozowanych warunkéw

atmosferycznych, co uniemozliwito kontynuacjg lotu z widzialnoscia ziemi;
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3. Niewlasciwy manewr pilota majacy na celu opuszczenie strefy trudnych warunkow
atmosferycznych polegajacy na znizaniu z zamiarem nawigzania kontaktu wzrokowe go

Z Ziemia.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

1. Zbyt p6zna decyzja o przerwaniu zadania;

2. Male doswiadczenie pilota w lotach wedlug przyrzadow w trudnych warunkach
atmosferycznych;

3. Niepelne wykorzystanie mozliwosci monitorowania warunkéw atmosferycznych na

etapie planowania lotu;

4. Niewystarczajacy sposob opracowania 1 prezentacji prognozy przez Biuro IMGW

nieuwzgledniajacej mozliwosci naglego pogorszenia si¢ warunkéw atmosferycznych;
5. Brak w ,Instrukcjach Operacyjnych” SP ZOZ Lotniczego Pogotowia Ratunkowego
procedur dotyczacych dziatania zatég po wlocie w strefe pogarszajacych si¢ warunkéw

atmosferycznych.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie nast¢pujacych zalecen

profilaktycznych:

1.

Przeanalizowa¢ prac¢ 1 usprawni¢ dziatanie systemu dostarczania wiarygodnych
informacji o prognozach i stanie pogody pilotom LPR;

Rozpatrzy¢ mozliwo$¢ wprowadzenia szkolenia zatog w lotach bez widzialnosci ziemi
wedtug przepiséw IFR;

Okolicznosci zdarzenia wykorzysta¢ w czasie szkolen pilotow LPR zwlaszcza w zakresie
postgpowania w sytuacji naglego pogorszenia si¢ warunkéw atmosferycznych;
Wprowadzi¢ do Instrukcji Operacyjnej Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbidr
Procedur Operacyjnych), procedur w zakresie przerywania zadania i dziatania zalogi w
przypadku wlotu zalogi w warunki atmosferyczne ponizej posiadanego minimum.
Przestrzega¢ obowiazku wykonywania lotow w twardych hetmach lotniczych przez zalogi

smiglowcéw LPR.
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5. ZALACZNIKI

1. Szkice miejsca wypadku

2. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. do$w. Andrzej Pussak ~ Podpis niecgytelny
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