1. Informacja o wypadku lotniczym.
1.1.Historia lotu (dane o locie).

Przebieg lotu odtworzono na podstawie zapisow rejestratora BUR i protokotow
zeznania swiadkow.
] Dowod: zataczniki nr 19 i 20.

W dniu 18.01.2003 r. zatoga $miglowca sprawdzata dziatanie nowo zabudowanego
autopilota wedlug dokumentu ,FLIGHT TEST PROFILE FOR PZL SOKOL W-3A2
HELICOPTER AFTER ACPS SMITHS SW530 INSTALATION.” Zgodnie z tym
dokumentem realizowano kolejne punkty programu obejmujgcego sprawdzenie
$migtowca i jego instalacji na ziemi oraz podczas lotu.

Dowéd; zatgczniki nr 16 i 21.
Start $miglowca nastgpit z lotniska Gimpu w Daegu okoto godz. 15,20. Zawis i
manewry w zawisie byly realizowane nad lotniskiem startu. Nastgpne punkty
zrealizowano w locie poziomym w kierunku jeziora Hapch'on-ho.
Ostatni 17 punkt programu obejmowat sprawdzenie autopilota w trybie ,TRANSITION
DOWN?” i ,TRANSITION UP” nad ptaska powierzchnig. Do tego celu zostato wybrane
jezioro Hapch’dn-ho. Z powodzeniem zrealizowano manewr ,TRANSITION DOWN’
w pétnocno-wschodnim krancu jeziora. Manewr ,TRANSITION UP" zatoga
prawdopodobnie chciata wykonaé¢ wzdtuz jeziora. W tym celu po rozpedzeniu
$migtowca nad woda do 148 km/godz. wykonano wznoszenie 7 m/s w zakrecie w
prawo o 902 z maksymalnym przechyleniem kadtuba 272. Smigtowiec przeleciat nad
mierzeja na wzglednej wysokosci okoto 24 m przechodzac do zakretu w lewq strong
z przechyleniem kadluba 202 Zakret ten rozpoczety nad wodg na wysokosci 43 m
wykonano ze znizeniem 1,2 m/s predkos$¢ lotu 74 km/ godz. Po zmianie kursu o 70°
$migtowiec przeszedt w tagodny zakret w prawo z przechyleniem 92 przy tym samym
opadaniu. Na wysokosci 18 m wg. radiowysoko$ciomierza pilot wcisngt noge i
odchylit drazek ,na siebie” jak do zawisu utrzymujac jednak dzwignig skoku ogdlnego
okolo 50 mm od dolnego potozenia. Odpowiadaly temu wartosci momentow
silnikowych na poziomie 25% wg. wskaznika poktadowego. W tej fazie lotu predkosc¢
$migtowca spadta ponizej 37 km/godz. i nie jest moZliwa do ustalenia ze wzglgdu na
btedy predkosciomierza w zakresie matych predkosci lotu. Przy matym skoku
og6lnym wirnika noénego opadanie $migtowca zwigkszyto si¢ do 4,7 m/s. W poblizu
powierzchni wody w ostatniej sekundzie zapisu, pilot podniost dzwignie skoku
ogédlnego wirnika no$nego do 125 mm, powodujac wzrost momentow silnikowych do
40%. Predkos$¢ znizania $migtowca zmalata do 3,3 m/s. Dalej nastgpita przerwa w
zapisie rejestratora. Ostatnie warto$ci wskazujg na to, ze $miglowiec zetknat si¢ z
powierzchnig wody z nosem podniesionym o 2,52 i przechylony w prawo o kat 9°.
Obroty wirnika nosnego utrzymywaty sie na normalnym poziomie 105%. W ostatnim
momencie zostato zarejestrowane dodatnie przecigzenie kadtuba o wartosci 2,6 g.

Dowod: zatgcznik nr 19.
Wydaje sie, ze jest to wielkos$¢ prawdziwa w odroznieniu od pojedynczych zakiécen
zapisu tego parametru wystepujacych wczesniej. W tej sytuacji topaty wirnika
noénego uderzyly o powierzchnie wody tracac ptaszczyzne obrotu, nastgpnie w
elementy struktury $migtowca (belke ogonowa). W zapisach nie ma zadnych
symptomow niesprawnoéci uktadu napedowego oraz instalacji Smigtowca.

Dowod: zatgczniki nr 28 i 29.
Smiglowiec zatonat w ciggu 5 minut w jeziorze o glebokosci w tym miejscu 35
metrow w odlegtosci 100 m. od najblizszego brzegu.




1.2.0brazenia oséb.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne 2 - -
Powazne - - -
Nieznaczne 1 4 -

1.3.Uszkodzenia statku powietrznego.

Ogledzin dokonano po wydobyciu $miglowca z jeziora Hapch’dn-ho i po
przewiezieniu wraku do hangaru Bazy K-2 w Daegu.

1. Platowiec.

Smigtowiec stojacy na kotach pozbawiony byt belki koncowej wraz ze $miglem
ogonowym i statecznikiem poziomym oraz fopat wirnika no$nego.

Drzwi po obu stronach kabiny pilotéw oraz z prawej strony kabiny pasazerskiej byly
zrzucone awaryjnie. Drzwi z lewej strony kabiny pasazerskiej zostaty catkowicie
odsunigte do tylu i zakleszczone w zdeformowanych prowadnicach. Zgnieciona
ostona antywibratora, oraz odgiete do dotu jego ramiona wskazujg na to, ze
smiglowiec osiadt na dnie jeziora do gory kotami. Kadtub $migtowca wraz z belkg
zachowat swoja geometrig. Z wyposazenia zewnetrznego zdeformowany jest zbiornik
z prawej strony podwieszonego zbiornika polsztywnego. Zbiornik posiada uderzenie
od przodu i w prawej przedniej jego czesci nastapito roznitowanie jego konstrukcii.
Prawe lusterko zewnetrzne do kontroli napetniania zbiornika, pod czescig nosowg
kadluba, zostato dogiete do kadiuba. Takze glosnik na prawej goleni podwozia
smigtowca zostat obrécony na swoim mocowaniu. Wciggarka LUCAS nad lewymi
drzwiami kabiny pasazerskiej miata zniszczong obudowg i prety jej mocowania.

Z prawej strony kadiuba, pomiedzy wregami 21 i 22, oraz na belce ogonowej, miedzy
wregami 26 i 28 widoczne sa pofatdowania wraz z odprysnigtym lakierem
wskazujace na utrate stateczno$ci poszycia. Nie mozna wykluczy¢, ze powstato to na
etapie wydobywania z wody i transportu Smigtowca. Deformacje belki ogonowej przy
33 wredze wskazujg na uderzenie topatg obracajacego si¢ wirnika nosnego. Ostony
ostatniego odcinka watu transmisji mocy $migta ogonowego sg wyrwane z zawiasow,
znajdujacych sie po prawej stronie belki, a wat urwany w przekroju prostopadtym do
jego osi.

Belka koncowa — poczynajgc od 35 wregi — wraz z przekfadnig po$redniczacy,
przektadnig koncowsg i $migtem ogonowym, ptozg ogonowg oraz czescig statecznika
poziomego zostata zachowana w cato$ci. Brakuje prawego pfata statecznika
urwanego przy okuciu jego mocowania. Na lewym ptacie statecznika wystepujg
podiuzne pekniecia wzdtuz dzwigara na dtugosci 400 mm na dolnej czeéci i okoto 80
mm na czesci gérnej. Slady na spodzie belki wskazujq na to, ze ptoza ogonowa byta
silnie odgieta w lewa strone. Wedtug relacji $wiadkow, po wydobyciu wraku z wody,
ta cze$é $émiglowca byta potaczona z kadtubem tylko przy pomocy linek sterowania
$migtem ogonowym. Z lewej strony belki ogonowej, migdzy wregami 23 i 25 znajduje
sie gtebokie, podiuzne wgniecenie poszycie bez jego pofatdowania. Pofatdowanie
poszycia, bez odpryskow lakieru jest widoczne z lewej strony kadtuba, miedzy
wregami 17 i 19. W gérnej czesci kadiuba wgnieciony jest wiot wentylatora, bez
deformaciji oston silnikdw i pytofiltrow. Z prawej strony kabiny pilotéw brakuje szyb
bocznych.

2.Uktad sterowania.

W czasie ogledzin, w kabinie pilotow drazki sterowe znajdowaly sig¢ skrajnie lewym
potozeniu, przy posrednim potozeniu podiuznym. Dzwignie skoku ogdinego wirnika




no$nego byly opuszczone. Uktad sterowania wirnikiem nosnym zachowat w cato$ci
wiez kinematyczng, a ruchy drazkéw i dzwigni skoku ogdinego mogty by¢ plynnie
przekazywane na tarcze sterujgca w catym zakresie ruchu.

3.Mocowanie silnikoéw i przekiadni gtéwne;.
Wezly mocowania silnikéw i ciegna mocujace nie sg poluzowane ani uszkodzone w
zadnym miejscu. Mocowanie silnikow do przektadni gléwnej i przektadni gtéwnej do
plyty podreduktorowej bez widocznych uszkodzen zewnetrznych. Ciggna sterowania
obu silnikdbw nie sg uszkodzone. Elementy sterowania silnikami znajdujg sie¢ w
potozeniu pracy automatycznej.
4. Kabina pilotow.
Dzwignie rodzaju pracy, sterujgce silnikami pozostaty w potozeniu ,Praca
automatyczna”.

Polozenia przetgcznikéw pulpitu srodkowego:

Zawory silnikéw - otwarte.

Pompy paliwowe — wigczone.

Instalacja przeciwpozarowa — wigczona.
Ogrzewanie rurek Pitot — wigczone.

Ogrzewanie przednich szyb — wigczone.
Ogrzewanie wirnikow — ,Reczne”.

Pytofiltry — w potozeniu ,Ezekcja”.

Zasilanie elektryczne — wytaczone.

Przetgcznik $wiecenia lampek — ,Dzien”.
Potozenia przetgcznikow pulpitu goérnego lewego:

Kontrola ogranicznikéw — wytgczona.

Magnetofon i rejestrator parametréow — wytgczony.
Kontrola N1 — w potozeniu ,2".

Pulpit bezpiecznikow i wytgcznikow samoczynnych:

Bezpieczniki wszystkie — wylaczone.

Wigczone wytgczniki samoczynne: paliwomierz, RTL2, zakrgtomierz, girobusola,
RW, cargo, autorelease.

Tablica przyrzadow:

Hydraulika — 1+2.

Nastawa wysokos$ciomierzy — 327 inch Hg.

Wskaznik zyrobusoli — nastawa 1059, wskazania 154°.
Momentomierze — wskazania 60%.

Pulpit centralny:

Wycieraczki — lewa start, prawa predkos$¢ 2.
FPC — potozenie ,Auto”.
ASE - potozenie ,On”.

Dowod: zataczniki nr 30, 31, 32, 56.

1.4.Inne uszkodzenia.
Poniewaz wypadek zaistniat nad jeziorem nie ma innych uszkodzen.
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1.5.Informacija o skiadzie osobowym (dane o zatodze).

Dowédca statku powietrznego pilot instruktor oblatywacz | kiasy |
I  osiadat wazng licencje pilota $migtowcowego

zawodowego liniowego I wydana 24 wrzesnia 1982 r. wazng do 10
czerwca 2003 r. Nalot ogélny na $migtowcach wg ksigzki lotéw 4542 godz. 03 min. w
tym jako dowddca 3700 godz. 27 min. osiadat uprawnienia do lotow agro i IFR.
migtowce na ktérych wykonywat loty to Mi-2, ,PZL Kania”, Sokdt, W-3A SOKOt,

PZL-SW-4. Kontrola wiadomosci teoretycznych wazna do 16 czerwca 2003 r.,
kontrola techniki pilotazu wazna do18 maja 2003 r.

Dowaod: zatgczniki nr 50, 51, 52, 53, 54, 55.
Il pilot  NG—_—
obywatel Republiki Korei posiadat nalot ogéiny na $migtowcach 3220 godz. 17 min.,
na samolotach 160 godz., na $migtowcach 3060 godz. 17 min. Wykonywat loty w
DAEGU FIRE AVIATION na $migtowcach AS-350B2 74 godz. 15min. i na Smigtowcu
W-3A2 67 godz. 45 min. Nalot ogdiny na $migtowcu W-3A SOKOL. 1590 godz. 37
min. Posiadat licencje pilota $migtowcowego zawodowego wydang przez MINISTRY
OF CONSTRUCTION & TRANSPORTATION REPUBLIC OF KOREA.

Dowdd: zatgcznik nr 48.
Pracownik firmy montujacej autopilota SN530 na $migtowcu, [ R
operujacy podczas lotu modami autopilota.

Dowod: zatacznik nr 37.

Pasazerowie: koreanski mechanik smiglowca, | IGGcTczcI_NINININI
kierownik punktu serwisowego w Daegu Korea, |G «onstruktor,
h konstruktor. Trzej ostatni uczestniczyli wczesniej w

montowaniu autopilota na $migtowcu.
Dowod: zatgczniki nr 38, 39, 40, 41, 42.

1.6. _Informacija o statku powietrznym.

Smigtowiec produkcji polskiej, dwu silnikowy turbinowy typ W-3A2 SOKOL.
Rok Nr fabryczny |Znaki
Budowy Producent Ptatowca Rozpoznaw. |Nr rejestru | Data rejestru
2001 PZL-Swidnik” 37.08.02 002 - -
Nalot ptatowca od poczatku eksploataciji............ccoveeniniiiiiininnine 152 godz. 14 min.
Eksportowe $wiadectwo zdatno$ci do lotu...........cooiiiiiiiiiiinis Nr 9/XVI11/01.

Dowod: zatgcznik 22.

Dwa silniki typu PZL-10W turbinowe.
Rok budowy Producent Nr fabryczny Nr rejestru Data rejestru
(Lewy) 2001 r. |,PZL-Rzeszéw” | 319012003A - -
(Prawy) 2001 r. | ,PZL-Reszéw” |319012004A - -
Silnik lewy:
o  Catkowity CZas PracCy........cccceveeeriuiiiiiuieiiie e 150 godz. 33 min.
o  ZaKres StartOWY........cccoeevviiriiiiiii it 3 godz. 25 min.
o ZaKres 30 OFEU....ccooveiiiiiiiiiiiiieee et 0 godz. 06 min.
o ZaKreS 2,5 0OFU.....uuerieeiiciiiiiitee e 0 godz. 00 min.
Silnik prawy:
o Catkowity CZas Pracy........ccccervuiriiirireenieniie s 150 godz. 32 min.
o  ZaKres StartOWY.......ccccveeriiiiiiiiiiie i 3 godz. 14 min.
o ZaKreS 30 OFU....uuuiiiiiiiiiiiiieee et 0 godz. 03 min.
o ZaKreS2,5'OFU.....cuveiieiiiiiiiieeee 0 godz. 00 min



Paliwo JET-A1, pojemno$¢ zbiornikow 1720 |. w czasie wypadku w zbiornikach
posiadat okoto 750 1.
Olej Castrol 599 w ilosci 6 — 8 1. na jeden silnik.

Dowdd: zatgcznik nr 32.

1.7.Informacje meteorologiczne.
Warunki meteorologiczne w rejonie miejscowosci Daegu Republika Korei w dniu

18 stycznia 2003 r. pomiedzy godz.14,59 — 16,59 byly nastepujace:
1. Sytuacja baryczna:
Rejon pod wplywem stacjonarnego i rozlegtego wyzu obejmujgcego obszar catej
Korei.
2. Chmury:
Bezchmurnie, lokalnie 1/8-2/8 AcCi powyzej 3000 m.
3. Zjawiska pogody: brak zjawisk.
4. Widzialno$¢ ponad 10 km.
5. Wiatr dolny:
godz. 14,59 350° 2 knt
godz. 15,59 3402 2 knt
godz. 16,59 3202 4 knt
6. Temperatura powietrza:
godz. 14,59 0,0°
godz. 15,59 0.0°
godz. 16,59 -1,0°
7. Cisnienie atmosferyczne na poziomie morza QNH 30,22 — 30,25 inch.
Nad jeziorem w momencie wypadku nie bylo zadnych ruchéw powietrza a tafla
jeziora byta podobna do lustra.
Dowdéd: zatgcznik nr 37.
Niebo bylo bezchmurne, storice $wiecito z kierunku 70° prosto w twarz pilotow.

1.8.Srodki nawigacyine.
Na $migtowcu, oprécz wyposazenia nawigacyjnego tradycyjnego znajdowat sig

elektroniczny system lotu wg instrumentéw EFIS-40. Posiadat zdublowane wskazniki
EADI i EHSI. Smiglowiec posiadat takze radar pogodowy RDR-2000. Na lotnisku
startu Gimpu w miejscowosci Daegu pracowat w tym czasie ILS i VOR.

1.9.tacznosé.

Do fgcznosci zewnetrznej stuzyly dwa zestawy radiostacji zamontowanych na
poktadzie typu KTR-908A. Smigtowiec byt wyposazony w dwa zestawy radiotelefonu
MOTOROLA GM-950-NL dziatajace bez zarzutu na czestotliwosciach 440 — 450
MHz. Lotniskowa radiostacja korespondencyjna pracowata na czgstotliwosciach:
Ground 118,2 MHz; Tower 126,2 MHz; Departure 135,9 MHz.

1.10.Dane dotyczace lotniska.
Lotnisko pasazerskie Gimpu w miejscowosci Daegu w Republice Korei, kod RKTN.
Wspotrzedna lotniska N35 53,6; E128 39,5.Wyposazone w dwa rownolegte pasy
betonowe 13L/31R i 13R/31L o diugosci 2755 m kazdy. Wysoko$¢ npm 116 m. Kursy
paséw 3119/1312,
Czestotliwosci lotniska:
Daegu: Ground 118,2,

Tower 126,2




Departure 135,9,
Atis 127,65.

1.11.Pokiadowe rejestratory.
§mig{owiec byt wyposazony w rejestratory poktadowe B.U.R.-1,ktéry rejestrowat

21 parametréw $migtowca i czynnosci zatogi, oraz M.A.R.S. rejestrator stuzacy do
rejestracji rozméw zatogi na pokiadzie. Zapisy rejestratora B.U.R.-1 zostaly
odczytane i zinterpretowane, natomiast zapisy M.A.R.S. z uwagi na diugie
przebywanie w wodzie a nastepnie w bryle lodowej staty si¢ nie czytelne.

Dowdd: zataczniki 17, 18, 19, 20.

1.12.Informacie o szczatkach i zderzeniu.
§mig+owiec zderzyt sie z powierzchnig wody z nosem podniesionym o 2,52 i
przechylony w prawo o kat 92, z przecigzeniem kadtuba 2,6 g, przy pionowej
predkosci opadania 3,3 m/s. Wartosci silnika utrzymywaty si¢ na normalnym
poziomie 105% przy momentach silnikowych 40%. Nie stwierdzono aby jakakolwiek
cze$é $migtowca lub jego wyposazenia oddzielita sig od niego przed wypadkiem.
Dowéd: zatacznik 56.

1.13.Informacje medyczne.
h przechodzit badania lotniczo-lekarskie w

dniu 11 czerwca 2002 r. w Gtéwnym osrodku Badan Lotniczo-Lekarskich we
Wroctawiu, i zostat uznany jako zdolny wg |I-V grupy warunkéw sprawnosci fizycznej
i psychicznej do wykonywania czynno$ci instruktora pilota $migtowcowego
zawodowego doswiadczalnego. Orzeczenie Il z dnia 11 czerwca 2002 r. jest
wazne do 10 czerwca 2003 r.

Dowdd: zatgczniki nr 52, 53.

1.14. Pozar.
Wypadek zdarzyt sig na jeziorze Hapch’dn-ho i w zwigzku z tym pozaru nie byto.

1.15. Ratownictwo i szanse przezycia.

Wypadek zdarzyt si¢ o godzinie 16,15 na jeziorze Hapch’6n-ho w odlegtosci 100
m od brzegu. Smigtowiec nie byt wyposazony w zaden sprzet ratowniczy mimo iz
$miglowiec udawat sig¢ nad jezioro aby wykona¢ ostatnie proby autopilota
wymagajace réwnej powierzchni do ktérych zakwalifikowano taflg jeziora Hapch’on-
ho. Nikt z zatogi i pasazeréw nie posiadat indywidualnej kamizelki ratunkowe;. Na
poktadzie $migtowca nie bylo pneumatycznej todzi ratunkowej. Akcje ratunkowg
cztonkéw zatogi i pasazeréw rozpoczeto po 17 godz. od chwili wypadku mimo iz
paliwo w zbiornikach powinno sig¢ skonczy¢ w godzing od momentu wypadku.
Zmniejszato to szanse przezycia ludzi ktérzy, sie uratowali z wypadku, ludzi ktorzy
poranieni i wyczerpani przebywali na wyspie przez catg noc w warunkach ujemnych
temperatur i w mokrych ubraniach.
Zgodnie z zeznaniami $wiadkow.

1.16. Badania i ekspertyzy.
Dokonano szereg czynno$ci wyjasniajacych na miejscu wypadku i na wraku

$miglowca w bazie K-2 Fire Fighting Aviation Team i w Head Office Daegu City Fire
Fighting Aviation Team. Sporzadzono szkice i fotografie miejsca wypadku.
Przeanalizowano dokumentacje eksploatacyjng $migtowca, dokumentacje pilota,



przestuchano $wiadkow. Przeprowadzono Przeglad techniczny $migtowca i silnikow
po wypadku. Odczytano zapisy rejestratorow poktadowych B.U.R.- 1-2 i MAA.R.S.
Wykonano ekspertyze nr H-E-|-198/03.

Dowéd: zatgczniki nr 17, 18.

2. Analizy.

2.1. Ustalenie faktéw.

2.1.1. Pilot posiadat wazng licencje polska i koreariskg oraz uprawnienia do
wykonywania lotéw w granicach wskazanych w programie prob.

1.2. Smiglowiec W-3A2 ,SOKOL” nr rejestracyjny ,002" byt sprawny technicznie.

1.3. Bezposrednio przed upadkiem silnik $migtowca pracowat na momentach
silnikowych 40%, obroty wirnika nosénego utrzymywaty si¢ na normalnym
poziomie 105%.

2,1.4. Wszystkie instalacje $migtowca pracowaty w normie.

2.
2.

2.2. Analiza wypadku.

W dniu 18 stycznia okoto godz. 16,15 podczas lotu testujacego autopilota SW580
nad jeziorem Hapch’én-ho, ulegt wypadkowi i zatonal, okoto 100 m od brzegu,
$migtowiec W-3A ,SOKOL” produkcji polskiej WSK-Swidnik” S.A. Na poktadzie
$miglowca znajdowato sig¢ 7 osoéb. Obaj piloci poniesli $mier¢. 5 oséb uratowato sig
odnoszac niewielkie obrazenia.

Smigtowiec o nr rejestracyjnym ,002" wystartowat z lotniska Gimpu w Daegu,
Republika Korei, okoto godziny 15,15 LT. Poczatkowo wykonat wiszenia i
przemieszczania w modzie automatycznym nad ptyta lotniska. Poniewaz do
wykonania dalszych prob niezbedna byta duza plaska powierzchnia $migtowiec
odleciat w kierunku jeziora Hapch'6n-ho wykonujac po drodze niektére proby.

Nad pétnocno-wschodnim krancem jeziora wykonano z powodzeniem proby
_TRANSITION DOWN”. Po zakonhczeniu tych prob zaloga postanowita przemiescic
$migtowiec w przeciwlegty koniec jeziora aby wybra¢ 2 km pas jeziora dia wykonania
proby w modzie ,TRANSITION UP". W tym celu po rozpedzeniu $migtowca nad
wodg do 160 km/godz. przechodzac do zakretu w prawg strong z przechyleniem
kadtuba 279, nastepnie wykonano zakret w lewo nad woda na wysokoséci okoto 50 m
z opadaniem 1,3 m/sek. przy predkosci 80 km/godz. Po zmianie kursu o 70°
$miglowiec przeszedt w tagodny zakret w prawo z przechyleniem 9° przy tym samym
opadaniu. Na wysokosci okoto 20 m wg radiowysoko$ciomierza pilot weisnat noge i
odchylit drazek na ,siebie” jak do zawisu utrzymujac jednak dzwignie skoku ogélnego
okotlo 50 mm od dolnego potozenia. Odpowiadaly temu wartosci momentow
silnikowych na poziomie 25% wg wskaznika poktadowego. W tej fazie lotu predkos¢
Smiglowca spadta ponizej 37 km/ godz. a opadanie $migtowca zwigkszyto sie do 4,7
m/sek. Na reakcje pilotowi pozostaty 4 sek. do momentu zetknigcia si¢ Smigtowca z
powierzchnia wody. Wprawdzie pilot w ostatniej sekundzie przed wypadkiem
podniost dzwignie skoku ogolnego wirnika nosnego do 125 mm, powodujgc wzrost
momentow silnikowych zaledwie do 40%, lecz czynno$¢ ta byta wykonana za p6zno.
Smigtowiec zmniejszyt tylko opadanie do 3,3 m/sek. i z tym opadaniem zetknat si¢ z
wodg z nosem podniesionym o 2,52 i przechylony w prawo o kat 92 W tym
momencie zostato zarejestrowane przecigzenie kadtuba o wartosci 2,6 g.

Na zaistnienie wypadku miato tez wplyw $wiecace nad zachodem, prosto w oczy
pilotom, ostre storice ograniczajace widzialno$¢ i t.zw. ,still” na jeziorze utrudniajacy
stwierdzenie wysoko$ci nad woda.




3. Whioski.

Zebrane materialy dajg mozliwo$¢ stwierdzenia faktow i stworzenia uogélnien na
podstawie faktow szczatkowych.
Niewatpliwym jest, ze $miglowiec udajac sie nad jezioro Hapch’on-ho na wykonanie
préb autopilota SN530 w odpowiednich modach, nie byt wyposazony wiasciwie.
Teren nad jeziorem Hapch'on-ho byl wybrany wczesniej i w zwigzku z tym
$miglowiec powinien by¢ wiasciwie wyposazony na kazdg zaistniatg sytuacje.
Poniewaz nie bylo tego w tym wypadku nalezy stwierdzi¢, ze ze wzgledu na to
zaistniaty dwa $miertelne przypadki. Nalezy tylko dziekowa¢ losowi i umiejetnosciom
uratowanych, ze wypadek ten zakonczyt sie tylko dwoma Smiertelnymi przypadkami.
Smigtowiec na ten lot nie posiadat listy pasazerow a w koreariskim zleceniu na lot
brak jest odpowiednich rubryk dla wpisania pasazeréw na lot, jak tez i petnego skiadu
zatogi niezbednego dla wykonania préb przewidzianych i opisanych w obu
programach. Mimo duzego do$wiadczenia obu pilotdow i prowadzgcego proby
inzyniera angielskiego, nie zgranie zatogi zebranej ad hoc do tych préb, nie byto bez
znaczenia na zaistnienie wypadku.

Waznym czynnikiem dla zaistnienia wypadku byt t.zw. ,still” na jeziorze i Swiecace
pilotom w oczy storce, bedgce nad zachodem.

Ustalenia przedstawicieli PKBWL w Korei sg catkowicie zbiezne z badaniami

Koreanskiej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych.

Zalecenia profilaktyczne.
Zapozna¢ i oméwi¢ wypadek ze wszystkimi pilotami $migtowcowymi lotnictwa
cywilnego.
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