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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: ~ Wypadek lotniczy

Rodzaj i typ statku powietrznego: Smiglowiec Mi-2 plus

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-WXN

Dowddca statku powietrznego:  Smiglowcowy pilot zawodowy

Samodzielny Publiczny Zaklad

Organizator lotéw/skokéw:  Opieki Zdrowotnej
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
. . . SP 707
Uzytkownik statku powietrznego: Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
SP 707

Wiasciciel statku powietrznego: Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Lotnisko Aeroklubu Lubelskiego -
Radawiec

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia: 17 marca 2006 r. godz.18.15 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony
Obrazenia zatogi: ~ Nieznaczne obrazenia
STRESZCZENIE

W dniu 17 marca 2006 r. o godz.18.14 z lotniska Aeroklubu Lubelskiego — Radawiec
wystartowat do lotu szkolnego (treningowego) $migltowiec Mi-2 plus o znakach
rozpoznawczych SP-WXN pilotowany przez $miglowcowego pilota zawodowego.
Zadanie przewidywalo wykonanie samodzielnych lotéw doskonalacych po kregu w
nocy wg. VFR (zwykle warunki atmosferyczne) w celu utrzymania wymaganych
kwalifikacji lotniczych do wykonywania lotéw w nocy. Starty i ladowania smiglowca
przewidziane zadaniem odbywaly si¢ z uzyciem reflektora poktadowego.

Po starcie na wysoko$ci okoto 60-70 m przy predkosci okoto 90 km/h z wiaczonym
reflektorem poktadowym $migtowiec znalazt si¢ nieoczekiwanie dla pilota w chmurach.
Nagta utrata kontaktu wzrokowego z ziemia przy oslepieniu rozproszonym Swiatlem
reflektora w opadzie $niegu i w chmurach spowodowata utratg orientacji przestrzennej
przez pilota.. W wyniku zaistnialej sytuacji $migtowiec po okoto 40 s lotu w odlegtosci
okoto 520 m od miejsca startu zderzyl si¢ z powierzchnia lotniska. Po zderzeniu z
ziemia pilot wytaczyt silniki zaworami przeciwpozarowymi 1 opuscit kabing Smiglowca.
Smigtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Miejscem zdarzenia byto lotnisko Lublin - Radawiec. Wypadek nastapit o godz.
18.15 tj. po okoto 40 s. lotu od startu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. pil. Andrzej Pussak -kierujacy zespotem,

mgr inz. Jacek Jaworski -czlonek zespotu,

mgr inz. Maciej Ostrowski - ekspert,

dr. inz. pil. Juliusz Werenicz - ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujace przyczyny wypadku lotniczego:

Brak nadzoru nad szkoleniem lotniczym w SP ZOZ LPR ze strony jego
kierownictwa.

Nie przeanalizowanie przed lotem warunkéw atmosferycznych przez pilota
1 wykonanie przez niego lotu w warunkach nizszych niz dopuszczalne.

Wejscie w silny opad $niegu w nastgpstwie czego utrata orientacji przestrzennej
1 zderzenie si¢ z ziemia.

Czynnikami sprzyjajacymi wypadkowi lotniczemu byty:

1. Brak jednoznacznie sprecyzowanych zasad podtrzymywania kwalifikacji lotniczych
pilotéw $migtowcowych.

2. Przekroczenie dopuszczalnego czasu wykonywania czynno$ci lotniczych przed
wykonaniem krytycznego lotu przeze pilota i powstate zmeczenie oraz ostabienie
percepcji.

3. Przekroczenie dopuszczalnej przerwy w wykonywaniu lotéw nocnych.

Brak uprawnien do wykonywania lotéw nocnych.

5. Wiot z wlaczonym reflektorem poktadowym w opad $niegu (w chmury).

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 17 marca 2006 r. o godz. 5.50 przybyt do miejsca pracy, Bazy LPR-Lublin
smigtowcowy pilot zawodowy lat 41. Po przeprowadzeniu proceduralnego przegladu
smigtowca, o godz. 7.00 wraz z pozostata zaloga Smigtowca rozpoczat petnienie dyzuru
ratowniczego HEMS w Bazie SP ZOZ LPR Lublin-Radawiec. O godz. 8.25 pilot
wykonat lot ratowniczy w systemie HEMS. Lot trwat 36 minut i odby! si¢ bez zaktocen.
Po wyladowaniu smiglowiec zostal poddany czynno$ciom technicznym majacym na
celu przedtuzenie terminu waznos$ci swiadectwa zdatnosci do lotéw tegoz Smiglowca.
W ramach przedmiotowych czynnosci pilot o godz. 11.00 wystartowat do lotu majacego
na celu sprawdzenie $migtowca w locie. Lot trwal 30 minut. Po wyladowaniu
1 ponownym przygotowaniu smiglowca do lotu, pilot kontynuowat petnienie dyzuru
ratowniczego HEMS do godz.17.00.

O godz.18.14 z lotniska Aeroklubu Lubelskiego — Radawiec $migtowcowy pilot
zawodowy wystartowal do lotu szkolnego (treningowego) na $migtowcu Mi-2 plus o
znakach rozpoznawczych SP-WXN. Zadanie przewidywato wykonanie samodzielnych
lotéw doskonalacych po krggu w nocy wg. VFR w celu utrzymania wymaganych
kwalifikacji lotniczych do wykonywania lotéw w nocy. Starty i ladowania smiglowca
przewidziane zadaniem odbywaly si¢ z uzyciem reflektora poktadowego.

Zgode oraz zlecenie na wykonanie 3 lotéw doskonalacych w nocy zwiazanych z
utrzymaniem nawykow lotniczych 1 uprawnien do wykonywania lotow operacyjnych w
systemie HEMS, pilot otrzymatl od dyrektora regionalnego SP ZOZ LPR. Ostatnio lot
nocny VFR pilot wykonywat 15.12.2005 r. w ramach kontroli techniki pilotazu z
instruktorem. Wykonanie lotéw treningowych w nocy VFR zostato zaplanowane przez
pilota od godz. 18.20. W lotach tych planowat wykonanie trzech krggéw nad
lotniskowych z uzyciem reflektora poktadowego przy starcie i ladowaniu. Okoto godz.
18.10 (LMT) pilot zajat miejsce w $migtowcu i uruchomit silniki. Osoba, ktéra
wykonywata czynnosci zwigzane z obstuga przed startowa Smigtowca byt dozorca bazy
LPR - Lublin. Start smiglowca nastapit okoto godz. 18.14 (LMT) z wilaczonym
reflektorem poktadowym.

Na wysokos$ci okoto 60-70 m przy predkosci okoto 90 km/h z wiaczonym reflektorem
poktadowym $migtowiec znalazt si¢ nieoczekiwanie dla pilota w chmurach (w opadzie
sniegu). Nagla utrata kontaktu wzrokowego z ziemia przy oslepieniu rozproszonym
swiattem reflektora w opadzie $niegu i w chmurach spowodowata utrat¢ orientacji
przestrzennej przez pilota. Zaobserwowane juz po utracie orientacji przestrzennej przez
pilota wskazania sztucznego horyzontu (cyt. ...,,dos¢ duzo czarnego”...) swiadczyty o
nienormalnej i niemozliwej do identyfikacji przez niego pozycji przestrzennej
smigtowca. W wyniku zaistnialej sytuacji $miglowiec po okoto 40 s lotu w odlegtosci

okoto 520 m od miejsca startu zderzyl si¢ z powierzchnia lotniska. Po zderzeniu z
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

ziemia pilot wylaczyt silniki zaworami przeciwpozarowymi i opuscit kabing $migtowca.

Smiglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

1.2. Obrazenia oséb

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne 1 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia $miglowiec zostat zniszczony.
1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Pilot smigtowca, megzczyzna lat 41 posiadal nastgpujace formalne kwalifikacje
zawodowe oraz terminy aktualnosci ich potwierdzenia:

- Licencje Cztonka Zatogi Latajacej — Licencja pilota zawodowego $migtowcowego.
Licencja PL-CPL(H)04 wydana 12.01.2005 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego z
terminem waznos$ci do 12.01.2009 r.

- Uprawnienia lotnicze TR (Type rating) do wykonywania lotéw na $migtowcu Mi-2,
nadane 16.12.2005 z terminem waznosci do 28.12.2006. (Uprawnienia nadawane w
cyklu rocznym).

- Badania medyczne pilot przechodzit 04.01.2006 r. i posiadat orzeczenie lekarskie

klasy 1 z terminem waznosci do 03.07.2006 r.

- Kontrolg Techniki Pilotazu odbyt 16.12.2005 r. z terminem waznoSci
do11.07.2006r.

- Kontrol¢ Wiadomosci Teoretycznych odbyt 10.11.2005 r. z terminem waznosci do
09.11.2006 r.

Pilot kwalifikacje pilota Smigtowcowego na smiglowcu Mi-2 uzyskat 20.10.1987 r. w
Szkole Chorazych WL w Dgblinie. Podczas petnienia stuzby wojskowej wykonywat
loty na $migtowcach bgdacych na wyposazeniu wojska. Po przejsciu do rezerwy od dnia
15.01.2003 r. zostal przyjety do pracy w LPR jako pilot Smigtowca Mi-2.

W celu uzyskania uprawnien do lotéw w dniu 25.07.2003 r. pilot odbyt przeszkolenie z

sSmigtowca Mi-2 na Mi-2 plus zgodnie z zatwierdzonym programem i zaliczyt
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

przypisane egzaminy. Ogoétem na $migtowcach pilot wykonatl : 5448 lotéw w czasie

1 884 godzin i 10 minut.

Wyszkolenie lotnicze Smigtowce
Ogolna liczba lotow 5448
Ogoéltem godzin lotow 1884.10

- w tym jako dowddca 1263.17
- w tym w lotach IFR 225.41

Typy statkdw powietrznych

Mi-2, Mi-2plus, W-3 , Sokét”, Mi-8, Mi-17

Liczba lotéw i godzin na typie
na ktérym nastapit wypadek

Mi-2plus

Lotéw 912 — 318.58 godz.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota

Ostatnich 10 lotéw na Smiglowcach:

Rodzaj statku | Pora | Liczba Czas lotu w tyn}jako .
Rok . j dowddca Uwagi
powietrznego | doby | lotéw - -
godz. | min. | godz. | min.

do 17.12..2005 5416| 1872 46| 1252 39
17.12.05| Mi-2 plus |dzien 1 0 19 0 19
18.12.05| Mi-2 plus |dzien 3 0 35 0 35
09.01.06 | Mi-2 plus |dzien 3 0 34 0 34
10.01.06 | Mi-2 plus |dzien 3 0 55 0 55
09.02.06| Mi-2 plus |dzien 2 0 18 0 18
14.02.06| Mi-2 plus |dzien 1 0 12 0 12
23.02.06| Mi-2 plus |dzien 4 2 58 2 58
24.02.06| Mi-2 plus |dzien 3 0 53 0 53
26.02.06| Mi-2 plus |dzien 6 1 15 1 15
16.03.06| Mi-2 plus |dzien 1 0 43 0 43
17.03.06| Mi-2 plus |dzien 2 1 06 1 06
29 10 19 10 19
Ogoétem do dnia 14.03.2005 5445 1883 05| 1262 58

1.6. Informacje o statku powietrznym

Smigtowiec Mi-2 plus z wyposazeniem przystosowanym do wykonywania lotéw

ratowniczych w wersji HEMS.

Rok Nr fabryczny |Znaki Nr )
. Producent ) Data rejestru
produkcji ptatowca rozpoznawcze rejestru
1975 WSK PZL- Swidnik | 5139902013 SP-WXN 51 24.06.2004

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu
Resurs pozostalty do kolejnego remontu lub przegladu
Data wykonania ostatnich obstug okresowych

Silniki zabudowane na $miglowcu Mi-2 plus

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

05.04.2005 .

5233.27 godz.

9026

1244.11 godz.
755.49 godz.

09.11.2005 r.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
14.01. 2005 r. WSK PZL Rzeszéw 491602066 W2
Data zabudowy silnika na ptatowiec 01.03.2005 r.
Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1812.11 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 244.14 godz.

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 755.46 godz.

2. Silnik prawy: typ silnika GTD-350 serii IV

Rok produkcji Producent nr fabryczny
18. 03. 2005 r. WSK PZL Rzeszéw 481621146 W2
Data zabudowy silnika na ptatowiec 15.06.2005 r.
Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2014.27 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 191.36 godz.

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 808.24 godz.

Stan MP i S przed lotem:
paliwo: 600 1. JET A-1)

Zaladowanie Smiglowca (dane ciezarowe):

1. ciezar Smigtowca pustego w wersji ratowniczej)

(bez paliwa): 2714.0 kG

2. ciezar paliwa (600 I) 430.0 kG

3. cigzar Smigtowca gotowego do lotu 3229.0 kG

4. cigzar zatogi - pilot 85.0 kG
Ciezar catkowity :

— dopuszczalny 3550.0 kG

— rzeczywisty 3229.0 kG
RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

Cigzar smiglowca miescit sig¢ w granicach podanych w IUL.

Wywazenie §miglowca odpowiadato wymogom IUL.
Smiglowiec obstugiwany i uzytkowany byt zgodnie z obowiazujacymi przepisami.
Smiglowiec byl wyposazony w ptozy umozliwiajace ladowanie na pokrywie $nieznej.

1.7. Informacje meteorologiczne

a. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu Lublina

— Sytuacja baryczna: rejon pod wptywem wypetniajacej si¢ zatoki nizowej znad
niziny wegierskiej,

— Wiatr przyziemny: 020° — 360°, u =5 kts (2.6 m/s ),

— Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 030°, u = 15-10 kts (8-5 m/s),

— Zjawiska: staby opad $niegu z deszczem,

— Widzialnos¢ 5-7 km, w pézniejszym terminie 2-4 km,

— Zachmurzenie przez chmury Sc o podstawach dolnych 400-500 m npm (160 —
260 npt) oraz 300-400 m npm (60-160 m npt). Lotnisko Lublin-Radawiec
potozone jest na wysokosci 240 m npm,

— Oblodzenie: umiarkowane,

b. Rzeczywiste warunki meteorologiczne na lotnisku Lublin — Radawiec
odpowiadaty prognozowanym (czas podany w LMT):
— Wiatr przyziemny: 020°, 2-3 m/s,
— Widzialno$¢: o godz. 17.00 — 10 km, stopniowo pogarszata si¢ do:
o godz. 18.00 — 2500 m,
o godz. 18.30 -1500 m,
0 godz. 19.00 - 1300 m,
Zjawiska: od 17.00 do 17.25 - zamglenie,
od 17.25 do 20.20 - staby opad $niegu
Chmury: 6/8 do 7/8 St fra o podstawie o godz. 17.00 — 300 m npt
0 godz. 18.00 — 230 m npt
0 godz. 18.05 - 110 m npt
0 godz. 18.10 — 120 m npt
0 godz. 18.13 - 90 m npt
0 godz. 18.29 — 80 m npt
0 godz. 18.38 — 60 m npt

oraz 8/8 As powyzej 2500 m.
— Temperatura przyziemna obnizata si¢ od +0.8°C do +0.1°C
— Cis$nienie odniesione do poziomu morza: 1022 hPa
— Oblodzenie ocenione: w opadzie i chmurach ST — stabe do umiarkowanego.

Warunki meteorologiczne byly zdecydowanie nizsze od posiadanych
uprawnien pilota. Minimum operacyjne w lotach HEMS w nocy wynosi:
- podstawa chmur 1200 ft;

- widzialno$¢ 3000 m.
RAPORT KONCOWY Strona 9z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

1.8. Pomoce nawigacyjne

Smiglowiec posiadal standardowe wyposazenie nawigacyjne umozliwiajace
wykonywanie lotéw VFR w dzien i w nocy. Ponadto byt wyposazony w urzadzenie
GNS-340.

1.9. L.acznosé

Podczas lotu nie byta prowadzona tacznos¢ z stuzbami ruchu lotniczego.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Smiglowiec zderzyt si¢ z powierzchnia lotniska Lublin-Radawiec. Wspétrzedne
geograficzne miejsca zdarzenia: di.(E) = 22.3833, szer.(N) = 51.2167, wysokos¢ 240
m (AMSL).

Smigtowiec zderzy! si¢ z ziemia na czeéci roboczej lotniska pokrytej warstwa $niegu
w odlegtosci ok. 520 m. od miejsca startu (start z ptaszczyzny postoju w poblizu

hangaru).

1.11. Rejestratory pokladowe
Nie byto.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Smiglowiec po gwattownych reakcjach pilota sterami dziatajacego pod wptywem
stresu po utracie przestrzennej orientacji zderzyt si¢ z ziemia ze znaczna predkoscia
opadania i predkoscia postgpowa (z lewym przechyleniem) lewym i przednim
podwoziem oraz przednia lewa cz¢écia kadtuba przewracajac si¢ na lewy bok. W
takiej pozycji przemieszczat si¢ po powierzchni lotniska ze stopniowym niszczeniem
konstrukcji. Po przebyciu okoto 70 m. od momentu zderzenia zatrzymat si¢. W
wyniku zderzenia $migltowca z pracujacymi silnikami nastapilo niszczenie oraz
rozcztonowanie konstrukcji $migltowca oraz jej rozrzucenie w promieniu okoto 50 m.
Smigtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. Rozcztonowanie $miglowca oraz rozrzut
fragmentéw konstrukcji przedstawiaja zalaczone fotografie.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne
a. W wyniku zdarzenia pilot $migtowca doznat nieznacznych obrazen — zadrapan i
pottuczen. W dniach od 17.03.2006 do 20.03.2006 przebywat Wojewddzkim

Szpitalu Specjalistycznym na Oddziale Urazéw Wielonarzadowych w Lublinie.
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Przeprowadzone badania rtg. czaszki, klatki piersiowej oraz usg. jamy brzusznej
nie wykazaly zmian pourazowych.

b. Bezposrednio po wypadku pilot zostat poddany prze Policj¢ badaniu przy
pomocy urzadzenia alcosensor na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu.
Badanie wykazalo brak alkoholu w wydychanym powietrzu. Swiadczy to, ze
pilot byt trzezwy.

1.14. Pozar

Pozaru nie bylo. Przybyla na miejsce wypadku jednostka JRG (Jednostka
Ratowniczo Gasnicza) zabezpieczata wrak §miglowca przed mozliwoscia powstania
pozaru.

1.15. Czynniki przezycia

a. Zatoge $migtowca stanowita 1 osoba - pilot na lewym fotelu dowddcy zatogi.
b. Pilot byl zapigty w pasy barkowe i brzuszne.
c. Po zatrzymaniu si¢ ruchu zniszczonego S$migltowca pilot wiaczyt zawory
przeciwpozarowe i opuscit §miglowiec o wtasnych sitach przez prawe drzwi.
Dzigki doktadnemu zapigciu wszystkich paséw obrazenia pilota byly znikome,
jednak nalezy zwréci¢ uwage na fakt wykonywania lotow przez zatogi LPR w
stuchawkach a nie w twardych hetmach lotniczych.

1.16. Badania i ekspertyzy

A. Przeprowadzono ogledziny S$miglowca na miejscu wypadku, wykonano
dokumentacj¢ fotograficzng miejsca zdarzenia oraz wraku $Smigtowca uszkodzen
jego fragmentow.

Opis uszkodzen i stanu technicznego smigtowca:
a. Kadtub.

- kabina zalogi: struktura kabiny odksztalcona, fotele pilota wyrwany z weziéw
mocujacych, oszklenie kabiny uszkodzone, lewe drzwi wyrwane i oddzielone,
tablica przyrzadéw bez widocznych uszkodzen,

- kabina medyczna: z widocznymi zmian strukturalnymi, odksztalcenia struktury

- belka ogonowa: ztamana w odlegtosci ok. 1/3 dtugosci od kadtuba, pokrycie
rozdarte, porozrzucane oddzielone fragmenty pokrycia, oddzielony wat napgdu
$migta ogonowego,

- pokrycie kadluba: widoczne liczne odksztalcenia udarowe oraz zwiazane z
odksztatceniem konstrukcji $migtowca.

- lewa strona kadluba z odksztalceniami 1 ubytkami struktury oraz powyrywanymi
fragmentami wyposazenia.

- podtoga kabiny: zdeformowana

b. Wirnik no$ny.
- wszystkie topaty urwane przy piascie, rozcztonowane i porozrzucane z dala od

wraku,
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- piasta WN zniszczona

e

Wirnik ogonowy: catkowicie zniszczony oddzielony od wraku.

o

Usterzenie: zniszczony statecznik, oddzielone fragmenty belki.
Podwozie:

o

- gtéwne lewe: wyrwane z weztami 1 oddzielone

- gtéwne prawe: wyrwane 1 oddzielone

- przednie: wyrwane z konstrukcji i oddzielone

- plozy: zdeformowane 1 uszkodzone, utrzymujace si¢ przy fragmentach
wyrwanego podwozia

™

Zesp6t napedowy: uszkodzone 1 zdeformowane wloty, zdeformowane i
uszkodzone wyloty

g. Uklad transmisji napedu: oddzielony wat napedu $§migta ogonowego.

h. Dodatkowy zbiornik paliwa — uszkodzony.
Stwierdzone podczas ogledzin uszkodzenia i zniszczenia maja zwiazek przyczynowo-
skutkowy zderzenia z ziemia. Stan zespolu napgedowego Swiadczy o jego dziataniu az
do zderzenia z ziemia.

B. Przeprowadzono badania i dokonano ekspertyzy w PZL-WSK Swidnik

(laboratorium osprzgtu) zdemontowanych ze $migtowca nastgpujacych urzadzen:

- Przetwornicy PT-125C

- Sztucznych horyzontéw AGK-47WK

- Elektromechanizméw MP-10M oraz dajnika UPES-D (komplet sterowania
podtuznego)

- Elektromechanizméw MP-10M oraz dajnika UPES-D (komplet sterowania
poprzecznego)

- Wskaznika trymeréw UPES-21

W wyniku przeprowadzonych badan laboratoryjnych wyzej wymienionych urzadzen

potwierdzone zostato ich prawidtowe dziatanie.

C. Dokonano ekspertyzy dotyczacej stanu pogody i oslony meteorologicznej w dniu
17.03.2006 1. na lotnisku Lublin — Radawiec.

D. Przeanalizowano dokumentacje eksploatacyjna $migtowca.

E. Przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz do$§wiadczenie lotnicze na
smigtowcu Mi-2 plus.

F. Przeprowadzono analiz¢ czynnosci pilota w krytycznym dniu oraz przebieg
krytycznego lotu.

G. Przestuchano $wiadkow zdarzenia.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej

Pilot po opuszczeniu wraku $migtowca przez telefon komoérkowy poinformowat o
zaistnialej sytuacji dyspozytora krajowego Lotniczego Pogotowia Ratunkowego,
ktéry uruchomit system ratowniczy i zainteresowane stuzby i instytucje. Informacja
o zdarzeniu dotarta do Komendy Miejskiej Policji w Lublinie. o godz. 18.23. Udziat
w dzialaniach zwiazanych ze zdarzeniem wzigly i przybyly na miejsce wypadku
nastgpujace stuzby:

- pogotowie ratunkowe,

- straz pozarna

- JRG (Jednostka Ratowniczo Gasnicza).
Ponadto na miejsce przybyli funkcjonariusze Policji oraz prokurator, ktérzy podjeli
proceduralne dziatania stosowne do okolicznosci.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie wymagane.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot Smiglowca, posiadal formalne kwalifikacje zawodowe oraz terminy aktualnosci
ich potwierdzenia:

Nalot w nocy od 1.01.2005 r. do 17.03.2006 r.

W tym jak
. Rodzaj statku | Pora Czas lotu yn}Ja 0 .
Warunki ) dowddca Uwagi
powietrznego | doby . ,
godz. | min. | godz. | min.
NOC Mi-2 plus noc 5 07 4 35 -

W 2006 roku lotéw w nocy nie wykonywat.

Z zapiséw w Ksigzce Lotéw Pilota Smiglowcowego Zawodowego wynika, iz w
2005 r. roku wykonat 113.39 godz. nalotu wg. IFR jako dowddca statku powietrznego
co nie moze by¢ zgodne z prawda poniewaz uprawnien takich nie ma wpisanych do
licencji (IR —instrument rating). Zapisy te zostaly potwierdzone przez przetozonego
pilota. Z rocznego za$ zestawienia wynika, iz lotéw wg. IFR jako dowddca w 2005 r. w
ogole nie wykonywat za$ jako II pilot wykonat wg. IFR 1.32 godz. Wedlug wyjasnien
pilota jest to wynikiem blednego wpisu do Ksiazki Lotéw Pilota Smigtowcowego
Zawodowego.

RAPORT KONCOWY Strona 13 z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

Uprawnienia lotnicze wpisane do licencji sa nieprawidtowe:
skroty H/HEL/VFR/HEMS oraz CPT Mi-2 nie sa przewidziane Rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury — Zatacznik 2 z dnia 3 wrzesnia 2003 r. Dz.U. Nr 165.
Minimum operacyjne w lotach HEMS w nocy wynosi:
- podstawa chmur 1200 ft;
- widzialno$¢ 3000 m.
Zgodnie z tym zapisem pilot nie powinien wykonywac lotéw przy warunkach
panujacych w czasie zdarzenia.

2.2. Organizacja i przebieg lotu

W dniu zdarzenia tj. 17.03.2006 r. pilot przybyt do miejsca pracy o godz. 5.50. Po
przeprowadzeniu proceduralnego przegladu smigtowca, o godz. 7.00 wraz z pozostata
zatoga Smigltowca rozpoczal petnienie dyzuru ratowniczego HEMS w Bazie SP ZOZ
LPR Lublin-Radawiec. O godz. 8.25 pilot wykonat lot ratowniczy w systemie HEMS.
Lot trwat 36 minut i odbyl si¢ bez zaklécen. Po wyladowaniu $migtowiec zostal
poddany czynnosciom technicznym majacym na celu przedtuzenie terminu waznosci
swiadectwa zdatnosci do lotéw tegoz smigtowca. W ramach przedmiotowych czynnosci
pilot o godz. 11.00 wystartowat do lotu majacego na celu sprawdzenie $miglowca w
locie. Lot trwat 30 minut. Po wyladowaniu i ponownym przygotowaniu $migtowca do
lotu, pilot kontynuowal petnienie dyzuru ratowniczego HEMS do godz.17.00. W
miedzyczasie pilot wystapil do dyrektora regionalnego SP ZOZ LPR o zgod¢ na
wykonanie 3 lotéw doskonalacych w nocy zwiazanych z utrzymaniem nawykow
lotniczych i uprawnien do wykonywania lotéw operacyjnych w systemie HEMS. Zgodg
na wykonanie tych lotéw oraz zlecenie pilot otrzymat faksem. Ostatnio lot nocny VFR
pilot wykonywat 15.12.2005 r. w ramach kontroli techniki pilotazu z instruktorem.
Wykonanie lotéw treningowych w nocy VFR przez pilota zostalo zaplanowane od
godz. 18.20. W lotach tych planowat wykonanie trzech kregéw nad lotniskowych
z uzyciem reflektora poktadowego przy starcie i ladowaniu. Okoto godz. 18.10 (LMT)
pilot zajal miejsce w $migtowcu i uruchomit silniki. Osoba, ktéra wykonywata
czynnosci zwiazane z obstuga przed startowa $§miglowca byt dozorca bazy LPR - Lublin
nie posiadajacy zadnych uprawnien w tym zakresie. Start smiglowca nastapil okoto
godz. 18.14 (LMT) z wiaczonym reflektorem poktadowym.

Pilot podjat decyzj¢ o wykonaniu 3 lotéw po krggu w nocy powotujac si¢ na
Instrukcj¢ Operacyjna — Dziat D- Instrukcja Szkolenia Personelu w LPR, II. Dowddca
statku powietrznego - Smigtowce .

e d. wykonac co 90 dni minimum trzy starty i trzy lqdowania jako pilot sterujqcy

smigtowcem..”
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Innych informacji na temat warunkéw utrzymania ciagtosci kwalifikacji pilota
smiglowca w cytowanej instrukcji nie ma. Nie ma zadnych informacji o zasadach
wykonywania lotow szkolno-treningowych 1 nadzoru nad szkoleniem lotniczym.

Z relacji pilota wynikato, iz domyslnie chodzi tu przypuszczalnie o loty w nocy. W
takiej sytuacji majac na uwadze, iz ostatni lot w nocy wykonywat 16.12. 2005 r. w
ramach KTP nie byt to jednak lot samodzielny i1 nie mégt by¢ brany pod uwage przy
podtrzymaniu nawykow. Niemniej i ten termin zostat przekroczony i formalnie pilot nie
mial prawa wykonywania samodzielnie lotu w nocy.

- Pilot wystartowat do krytycznego lotu po 12 godzinach i 24 minutach (od
momentu przybycia) wykonywania czynnosci lotniczych.

- Pilot dla zapoznania si¢ z prognoza pogody nie wykonat zadnych dziatan. Podjat
decyzj¢ o starcie bez jakiejkolwiek informacji meteorologicznej, przypuszczalnie
przyjmujac stan pogody za niezmienny od obserwowanego we wczesniej
wykonywanych lotach. Dostarczona Komisji prognoza obszarowa na rejon 12 zostata
pobrana w dniu 17.03.2006 r. o godz. 18.47, czyli po zaistnieniu zdarzenia.

- Jedyna osoba ,towarzyszaca’ pilotowi przy przygotowaniu do startu i
uruchamianiu silnikéw z zasilania lotniskowego byt dozorca bazy nie posiadajacy
zadnych kwalifikacji lotniczych.

- Do wykonania planowanych lotéw nocnych lotnisko nie bylo przygotowane. Pilot
w zaistniatej sytuacji przy udanym starcie w panujacych warunkach, wedlug oceny

Komisji nie bytby w stanie trafi¢ na miejsce planowanego ladowania.

2.3. Warunki meteorologiczne

Znaczna wilgotno$¢ i mata predkos¢ przemieszczania si¢ mas powietrza sprzyjaty
powstawaniu 1 utrzymywaniu si¢ jednolitego zachmurzenia warstwowego catkowicie
przykrywajacego niebo (chmury stratus) o podstawie zré6znicowanej nie wyzszej jednak
niz 400 m npt. W rejonie Lublina w godzinach od 18.13 do 18.29 dolna podstawa
chmur wynosita okoto 80 - 90 m, gérna za§ wynosita okoto 2500 m. W rejonie tym
wystgpowat opad — deszcz ze $niegiem a potem $nieg, ktéry padat od godz. 17.20. Byt
to drobny $nieg przy temperaturze bliskiej zera stopni. Padajacy $nieg zdecydowanie
obnizat dolna podstawg¢ chmur stratus. Chmury te nie posiadaja ostro zarysowanej
podstawy, w miar¢ nabierania wysokosci zaréwno widzialno$¢ pionowa jak i uko$na
szybko zmniejsza si¢. Odrdznienie chmury ze $niegiem od opadajacego z niej $niegu
przy wilgotnosci bliskiej 100% jest niemozliwe. Pilot znajdujacy si¢ w takiej sytuacji
nie jest w stanie odrézni¢ czy jest pod chmura czy w chmurze. Zachdd stonca tego dnia
nastapit o godz. 17.37, jednak z uwagi na pelne pokrycie nieba przez chmury o znaczne;j
grubosci nalezy przyjac, ze optycznie noc byta juz duzo wczesniej.
Pilot wykonujacy lot w takich warunkach spotkal si¢ ze znacznym ograniczeniem
widzialno$ci w opadzie $niegu pod chmurami. Wystapit tez zanik kontrastu optycznego
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podioza, ktére bylo pokryte 24 cm warstwa S$niegu. Linia horyzontu w takich

warunkach nie jest widoczna.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

Komisja ustalita nastepujace fakty:

1. Wyszkolenia i kwalifikacje pilota byty odpowiednie i adekwatne do wykonywanych
zadan w ramach LPR. Pilot spetnial wszystkie wymagane warunki i posiadal
zaliczone przypisane sprawdzenia okresowe kwalifikacji uprawniajace do
wykonywania lotéw a w tym:
- Licencj¢ Cztonka Zatogi Latajacej;
- Uprawnienia lotnicze TR (Type rating) do wykonywania lotéw na §miglowcu typu
Mi-2, (Uprawnienia nadawane w cyklu rocznym);

- Kontrolg¢ Techniki Pilotazu odbyt 16.12.2005 r. z terminem waznosci do
11.07.2006 r.;

- Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych odbyt 10.11.2005 r. z terminem waznos$ci do
09.11.2006 r.

2. Dokumentacja techniczna $miglowca prowadzona na biezaco nie stwierdzono
odchylen od obowiazujacych zasad..

3. Nie stwierdzono oznak $§wiadczacych o niesprawno$ci $migtowca do lotu. Nie
stwierdzono niesprawnos$ci $miglowca w czasie lotu.

4. Przed lotem paliwo zostalo uzupetnione do wymaganej ilosci tj. 600 1. Obciazenie statku
powietrznego miescito si¢ granicach ustalonych w IUL.

5. Badania medyczne pilot przechodzit 04.01.2006 r. i posiadal orzeczenie lekarskie
klasy 1 z terminem waznosci do 03.07.2006 r.

6. Bezposrednio po wypadku pilot zostat poddany prze policj¢ badaniu przy pomocy
alcosensor na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu. Badanie wykazato brak
alkoholu w wydychanym powietrzu. Swiadczy to, ze pilot byt trzezwy.

7. W organizacji lotéw szkolno-treningowych stwierdzono nastgpujace uchybienia:

- Pilot przekroczyt dopuszczalny okres przerwy w wykonywaniu lotéw w nocy,
wznowienie kwalifikacji powinno by¢ przeprowadzone z udziatem instruktora.

- Start do krytycznego lotu nastapit po przekroczeniu dopuszczalnego czasu pracy
(po 12 godzinach i 24 minutach wykonywania czynnosci lotniczych, liczonych od
momentu przybycia do pracy).

- Podjecie decyzji o starcie nastapito bez zasiggnigcia jakiejkolwiek informacji
meteorologicznej. Prognoza obszarowa na rejon 12 zostala pobrana w dniu
17.03.2006 1. 0 godz. 18.47, czyli po zaistnieniu zdarzenia.

8. Wypadek lotniczy w miejscu lokalizacji stacji meteo (w odlegtosci 150 m. od
siedziby Lotniczego Pogotowia Ratunkowego znajduje si¢ stacja hydrologiczno-
meteorologiczna IMGW) wyraznie wskazuje, ze zawodzi obieg i prezentacja
informacji. Stosowane dla potrzeb synoptyki kody i przestarzale reguty pracy nie
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przystaja do lokalizacji stacji na lotnisku, gdzie moglaby pemi¢ rol¢ komorki
stuzby meteo, informujaco-wyjasniajacej dla wymagajacych takich potrzeb pilotéw
1 innych uzytkownikéw lotniska.

9. Jedyna osoba ,towarzyszaca® pilotowi przy przygotowaniu do startu
1 uruchamianiu silnikoéw z zasilania lotniskowego byl dozorca bazy LPR nie
posiadajacy zadnych kwalifikacji lotniczych.

10. Do wykonania lotéw nocnych lotnisko nie bylo przygotowane. W zaistniale]
sytuacji przy udanym starcie pilot nie bylby w stanie trafi¢ na miejsce planowanego
ladowania.

11. Start do krytycznego lotu zostal wykonany niezgodnie z minimum operacyjnym do
lotéw HEMS.

Minimum operacyjne w lotach HEMS w nocy wynosi:
- podstawa chmur 1200 ft;
- widzialno$¢ 3000 m.

3.2. Przyczyna wypadku

Komisja ustalita nastgpujace przyczyny wypadku:

Brak nadzoru nad szkoleniem lotniczym w SP ZOZ LPR ze strony jego
kierownictwa.

Nie przeanalizowanie przed lotem warunkéw atmosferycznych przez pilota
1 wykonanie przez niego lotu w warunkach nizszych niz dopuszczalne.

Wejscie w silny opad $niegu w nastgpstwie czego utrata orientacji przestrzennej
1 zderzenie si¢ z ziemia.

Czynnikami sprzyjajacymi wypadkowi lotniczemu byty:

6. Brak jednoznacznie sprecyzowanych zasad podtrzymywania kwalifikacji lotniczych
pilotéw $migtowcowych.

7. Przekroczenie dopuszczalnego czasu wykonywania czynno$ci lotniczych przed
wykonaniem krytycznego lotu przeze pilota i powstale zmgczenie oraz ostabienie
percepcji.

8. Przekroczenie dopuszczalnej przerwy w wykonywaniu lotéw nocnych.

9. Brak uprawnien do wykonywania lotéw nocnych.

10. Wlot z wiaczonym reflektorem poktadowym w opad $niegu (w chmury).

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastgpujacych zalecen profilaktycznych:

RAPORT KONCOWY Strona 17 z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-WXN, data:17 marca 2006 r., lotnisko Aeroklubu Lubelskiego-Radawiec

1. Ustali¢ jednoznaczne zasady utrzymywania ciagtosci kwalifikacji lotniczych
pilotow.

2. Wprowadzi¢ nadz6r nad przebiegiem szkolenia lotniczego w SP ZOZ LPR oraz
okresli¢ zasady jego funkcjonowania.

3. Przystosowa¢ instrukcje w zakresie szkolenia 1 treningu lotniczego do
obowiazujacych przepisow.

5. ZALACZNIKI
1. Szkic miejsca wypadku
2. Album zdjg¢.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. Andrzej Pussak

Podpis niecgytelny
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