PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

Rodzaj zdarzenia: wypadek

Zdarzenie nr: 501/07

Statek powietrzny: Smiglowiec Mi-2plus, SP-SXF
06 grudnia 2007 r. — rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

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 7 Art. 134 ustawy
Prawo lotnicze (Dz. U. z 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 sporzadzony w
jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: Smiglowiec Mi-2 plus

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-SXF

Dowdédca statku powietrznego: Smigltowcowy pilot zawodowy

Samodzielny Publiczny Zaklad
Organizator lotéw/skokéw:  Opieki Zdrowotnej
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
SP 70Z
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
SP 707
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Uzytkownik statku powietrzne go:

Wiasciciel statku powietrznego:

Rejon lotniska Aeroklubu

Miejsce zdarzenia: Suwalskiego

Data i czas zdarzenia: 06 grudnia 2007 r. godz18.10 (LMT")

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ Zniszczony
Obrazenia zalogi: =~ Powazne obrazenia
STRESZCZENIE

W dniu 06 grudnia 2007 r. o godz.16.43 (LMT) z lotniska w Gdansku wystartowat
do lotu operacyjnego smigtowiec Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych SP-SXF
pilotowany przez S$miglowcowego pilota zawodowego w celu przebazowania
smiglowca z lotniska Gdansk na lotnisko Suwalki. Podczas podejscia $miglowca do
lotniska warunki atmosferyczne na lotnisku ulegly gwattownemu pogorszeniu. Pojawita
si¢ intensywna mgla wraz z opadem mzawki. Bedac na wysokosci okoto 20 m nad
ziemig pilot wiaczyt reflektor poktadowy. W istniejacych warunkach atmosferycznych
nastapito o$lepienie z utrata orientacji przestrzennej i utrata mozliwosci sterowania
lotem Smiglowca przez pilota, skutkiem, czego Smiglowiec zderzyt si¢ z powierzchnia
ziemi o godz. 18.10 (LMT) w odleglosci okoto 1000 m od miejsca stalego ladowania.
W trakcie zderzenia z ziemig pilot doznatl powaznych obrazen ciata a smiglowiec ulegt

catkowitemu zniszczeniu.

' Aby uzyskaé czas UTC nalezy odja¢ 1 godzine.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
mgr inz. pil. Andrzej Pussak - kierujacy zespotem badawczym;
dr inz. pil. Maciej Lasek - czlonek zespotu;
inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu;
mgr inz. Maciej Ostrowski - ekspert;

dr inz. pil. Juliusz Werenicz - ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujace przyczyny wypadku lotnicze go:

1. Wykonanie podejscia do ladowania w warunkach bez widocznosci ziemi
w Smiglowcowym locie nocnym wedlug przepiséw VFR.

2. Blad pilota polegajacy na usitowaniu ladowania bez widoczno$ci ziemi przy
uzyciu reflektora poktadowego, co w konsekwencji, przy panujacych trudnych
warunkach atmosferycznych (silna mgla 1 opad mzawki) doprowadzito do tzw.
ol$nienia pilota, utraty przestrzennego polozenia $miglowca wzgledem ziemi

1 zderzenia z ziemig.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

¢ nagle pogorszenie warunkéw atmosferycznych nad zaplanowanym miejscem
ladowania.

e 7byt optymistyczna i niewystarczajaca analiza prognozowanych warunkéw
meteorologicznych w czasie planowania przelotu,

® niewlasciwy wybor lotniska zapasowego dla zaplanowanego lotu,

e brak monitorowania przebiegu lotu przez Dyspozytora/Koordynatora
operacyjnego LPR 1 niedostarczenie pilotowi stosownych informacji o stanie
pogody,

e odstapienie od ladowania na lotnisku w Olsztynie w celu uzupetnienia paliwa
spowodowane brakiem informacji o mozliwosci pogorszenia si¢ warunkéw
atmosferycznych,

e brak wilasciwie zorganizowanego ladowiska $miglowcowego do lotéw w nocy
na lotnisku Suwalki,

¢ silne poczucie misji-chg¢ wywiazania si¢ pilota z postawionego zadania.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie

dwéch zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

CZESC OPISOWA
1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 06 grudnia 2007 r. o godz. 7.15 (LMT) w miejscu pracy, bazie LPR-Suwalki,
Smigtowcowy pilot zawodowy lat 55, przystapit do petnienia obowiazkéw stuzbowych
obejmujacych: zapoznanie si¢ z prognoza pogody, przeprowadzenie proceduralnego
przegladu, wyciagnigcie na ptaszczyzng postoju i przygotowanie $miglowca Mi-2 plus
SP-WXO do dyzuru. O godz. 7.30 pilot wraz z zespolem ratowniczym przystapit do
petnienia dyzuru HEMS. Okoto godz. 9.00 pilot otrzymat z dyrekcji LPR telefonicznie
polecenie przebazowania Smiglowca Mi-2 plus SP-WXO z lotniska Suwatki na lotnisko
Gdansk, pozostawienie smigtowca Mi-2 plus SP-WXO, po czym odbiér na lotnisku
Gdansk $miglowca Mi-2 plus SP-SXF i1 powr6t tym smigtowcem na lotnisko Suwalki.
Pilot, po zawieszeniu o godz. 11.00 dyzuru HEMS, przystapil do przygotowania
smiglowca SP-WXO do przebazowania na lotnisko Gdansk. Pilot wystartowat do
zaplanowanego lotu o godz. 12.05 1 wyladowal na lotnisku Gdansk o godz. 13.50. Lot
odbyt si¢ bez zaklécen. Minimalne warunki atmosferyczne napotkane przez pilota na
trasie Suwatki-Gdansk wystapity na trawersie Olsztyna (zachmurzenie 8/8, widzialnos¢
7 km, podstawa chmur okoto 700+800 m. Pierwotny plan lotu powrotnego przewidywat
start z lotniska Gdansk o godz. 14.35 i1 ladowanie na lotnisku Suwatki o godz. 16.05.
Jednakze przylot Smiglowca Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych SP-SXF z lotniska
Szczecin opdznit sig. Po jego wyladowaniu o godzinie 14.52 na lotnisku Gdansk, pilot
wykonat czynno$ci zwiazane z przygotowaniem tego Smigtowca do lotu. Zapoznat si¢
z prognoza pogody oraz nawigzal faczno$¢ telefoniczna z ratownikiem medycznym
w bazie LPR Suwalki proszac o zabezpieczenie oswietlenia miejsca ladowania przez
jednostke strazy pozarnej. Start z lotniska w Gdansku do lotu operacyjnego w celu
przebazowania smiglowca Mi-2plus o znakach rozpoznawczych SP-SXF na lotnisko
Suwatki nastapit o godz.16.43 (LMT). Zatoge $Smigtowca stanowit 1 pilot. Ladowanie
na lotnisku Suwatki po uwzglednieniu warunkéw atmosferycznych przewidziane byto
okoto godz. 18.08 (LMT). Lot do trawersu miejscowosci Olecko tj. do okoto 10 minut
przed ladowaniem na lotnisku Suwalki odbywal si¢ bez zaklocen przy dobrej
widzialno$ci na wysokosci okoto 1500 stép wg QNH (okoto 300 m nad terenem).

Okoto godz. 18.00 pilot smiglowca nawiazal taczno$¢ radiowa na kanale ratownictwa
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

medycznego z ratownikiem w bazie LPR Suwalki 1 poinformowat, iz nad lotniskiem
znajdzie si¢ za okoto 9 minut. Ratownik przekazal pilotowi informacjg, iz miejsce
ladowania jest zabezpieczone i oswietlone reflektorami strazy pozarnej. Przekazat
rowniez informacj¢ o kierunku i predkosci wiatru oraz widzialnoSci w miejscu
ladowania. Widzialno$¢ pozioma wg. oceny widocznosci §wiatet obiektéw naziemnych
wynosila ok. 3-4 km. Podczas podejscia Smigtowca do lotniska warunki atmosferyczne
na lotnisku ulegly gwaltownemu pogorszeniu. Pojawila si¢ intensywna mgta wraz
z opadem mzawki. Po kilku minutach osoby znajdujace si¢ na lotnisku zobaczyly tylko
czerwone $wiatlo pozycyjne oraz ustyszaty dzwigk pracujacych silnikéw nadlatujacego
smigtowca. Pilot poinformowal ratownika medycznego, iz widzi tylko tung od
reflektoréw, lecz nie widzi ziemi i w tej sytuacji wykona ponowne podejscie do
ladowania. Po wykonaniu powtdrnego podejscia do ladowania pilot nie zdotat nawigzac
kontaktu wzrokowego z ziemia i mijajac dostrzezona tung¢ od $wiatel strazy pozarnej
oswietlajacej miejsce ladowania wykonat zakr¢t na kurs pdéinocny. Po wykonaniu
zakrgtu na kurs pétnocny, bedac na wysokosci okoto 20 m nad ziemia, pilot wiaczyt
reflektor poktadowy. Chwile p6zniej $miglowiec zderzyt si¢ z ziemia w odleglosci
okoto 1000 m od miejsca stalego ladowania. W trakcie zderzenia pilot doznal
powaznych obrazen ciata a $miglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. Pilot, przed
czgsciowym wyczotganiem si¢ z wraku smiglowca, wylaczyt silniki zaworami
przeciwpozarowymi i wigkszos¢ wylacznikéw AZS.

Natychmiast zostala uruchomiona akcja ratownicza a pilot zostat przewieziony do

szpitala. Zdarzenie miato miejsce o godzinie 18.10 (LMT).

1.2. Obrazenia os6b

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne 1 - -
Nieznaczne - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia $miglowiec zostat zniszczony. Charakter zniszczen

Smigtowca przedstawiony jest na fotografiach zamieszczonych w Albumie Ilustracji.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze)

Pilot Smiglowca, mgzczyzna lat 55 posiadat nastgpujace kwalifikacje:

— Licencj¢ Czlonka Zatogi Latajacej — Licencja pilota zawodowego smiglowcowego.
Licencja PL-XXXXX-CPL(H)XX wydana 09.05.2006 r. przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego z terminem waznosci do 09.05.2011 r.

— Uprawnienia lotnicze TR (Type rating) do wykonywania lotéw na $migtowcu Mi-2,
nadane 22.04.2006 z terminem waznosci do 20.04.2008 r. (Uprawnienia nadawane
w cyklu rocznym).

— Badania medyczne pilot przechodzit 17.10.2007 r. 1 posiadat orzeczenie lekarskie
klasy 1 z terminem waznosci do 16.04.2008 r.

— Kontrolg¢ Techniki Pilotazu odbyt 18.10.2007r. z terminem waznosci do
30.04.2008 r.

— Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych odbyt 05.10.2007 r. z terminem waznos$ci do

05.10.2008 r.

Pilot kwalifikacje pilota smiglowcowego na Smigtowcu Mi-2 uzyskat 20.10.1974 r.
w Szkole Chorazych WL w Dgblinie. Podczas petnienia stuzby wojskowej wykonywat
loty na smigtowcach bgdacych na wyposazeniu wojska. Po przejsciu do rezerwy pilot w
2006 r. uzyskat licencj¢ pilota $miglowcowego zawodowego a w 2007 roku podjat

prace w LPR, jako pilot Smigtowca Mi-2.

W dniu 04.07.2007 r. pilot uzyskat uprawnienia do lotéw HEMS na $miglowcach
Mi-2 plus zgodnie z zatwierdzonym programem szkolenia i zaliczyl przypisane

egzaminy. Ogétem na $miglowcach pilot wykonat: 16267 lotéw w czasie 5946 godzin

i 32 minuty.
Dane o nalocie uzyskanym przez pilota
Wyszkolenie lotnicze Smigtowce
Og6lna liczba lotéw 16267
Ogétem godzin lotéw 5946:32
- w tym, jako dowddca 5518:20
- W tym w nocy 1402:09
Typy statkéw powietrznych Mi-2, Mi-2plus, Mi-8, Mi-17
Liczba lotéw i godzin na typie, Mi-2plus
na ktérym nastapil wypadek lotéw 305 — 112.45 godz.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

Ostatnich 10 lotéw na $Smigltowcach:

Rodzaj statku | Pora | Liczba Czas lotu W tyn/ljako .
Rok . J dowddca Uwagi
powietrznego | doby lotéw - -
godz. | min. | godz. | min.
do 25.10.2007 16267 5946 32| 5518 20
25.10.07| Mi-2 plus dzien 3 1 44 1 44
25.10.07| Mi-2 plus noc 1 0 54 0 54
26.10.07| Mi-2 plus dzien 6 2 32 2 32
27.10.07| Mi-2 plus dzien 4 3 12 3 12
28.10.07| Mi-2 plus dzien 3 1 35 1 35
27.11.07| Mi-2 plus dzien 4 1 32 1 32
27.11.07| Mi-2 plus noc 2 0 34 0 34
29.11.07| Mi-2 plus dzien 1 1 40 1 40
29.11.07| Mi-2 plus noc 1 1 19 1 19
06.12. 07| Mi-2 plus dzien 1 1 45 1 45
06.12. 07| Mi-2 plus noc 1 1 27 1 27 | Lot krytyczny
Ogétem do 06.12.2007 wiacznie | 16269 | 5949 44| 5521 32

1.6. Informacje o statku powietrznym

Smiglowiec Mi-2 plus z wyposazeniem przystosowanym do wykonywania lotéw

ratowniczych w wersji HEMS.

Rok Nr fabryczny |Znaki Nr :
B Producent . Data rejestru
produkc;ji platowca rozpoznawcze rejestru
1975 WSK PZL- Swidnik | 5139902013 SP-SXF 51 24.06.2004
Swiadectwo Sprawnoéci Technicznej wazne do 08.01.2008 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2783.450 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 7139
Nalot ptatowca od ostatniej naprawy lub przegladu 1283.37 godz.
Resurs pozostaty do kolejne naprawy lub przegladu 716.23 godz.
Data wykonania ostatnich obstug okresowych 24.11.2007 r.
Silniki zabudowane na Smiglowcu Mi-2 plus
1. Silnik lewy: typ silnika GTD-350 serii [V
Rok produkcji Producent nr fabryczny
31.07.2003 r. WSK PZL Rzeszo6w 471694129 W2
Data zabudowy silnika na ptatowiec 19.04.2005 r.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Mi-2 plus, SP-SXF, data: 06 grudnia 2007 r., rejon lotniska Aeroklubu Suwalskiego

Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 2949.53 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 885.45 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 114.15 godz.

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

Rok produkcji Producent nr fabryczny
12. 04. 2007 r. WSK PZL Rzeszéw 371651092 W2
Data zabudowy silnika na ptatowiec 15.06.2005 r.
Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 3342.38 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 721.41 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 288.19 godz.
Stan MP i S przed lotem:
paliwo: 840 1. (JET A-1)

Zaladowanie §miglowca (dane ciezarowe):

1. cigzar Smiglowca pustego

(bez paliwa): 2639.7 kg
2. cigzar paliwa (840 1) 602.0 kg
3. cigzar Smiglowca gotowego do lotu 3311.7 kg
4. cigzar zalogi - pilot 70.0 kg
Ciezar calkowity :
— dopuszczalny 3550.0 kg
—  rzeczywisty 3311.7 kg

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

Potozenie SC $migtowca odpowiadato wymogom IUL.

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

Komunikaty prognozujace warunki meteorologiczne w rejonie planowanej trasy
przelotu dostepne dla pilota na etapie planowania lotu:

a. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu 09, wazne od 11.00 UTC (12.00

LMT) do 18.00 UTC (19 LMT) — wydane o godz. 12.00 LMT:
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Sytuacja baryczna: zatoka nizu znad Skandynawii, strefa odsuwajacego si¢ na
wschdd chtodnego frontu atmosferycznego,

Wiatr przyziemny: 170° — 200°, 8-14 kts, lokalnie w porywach do 20-24 kt

Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 210° —240°, 20-25 kts,
Wiatr na wysokosci 600 m (AGL): 220° —250°, 20-25 kts,
Wiatr na wysokosci 1000 m (AGL): 220° —250°, 20-30 kts,

Zjawiska: miejscami RA, SHRA /przelotny opad deszczu/, lokalnie BRZ,
/zamglenie/,

Widzialnos¢: powyzej 10 km, 3 — 7 km RA, SHR A lokalnie BR.

Zachmurzenie przez chmury M AMSL,

BKN SC, CU 350-400/1500-2000 oraz SCT-BKN AC AS 2500/2800

W SHRA wbudowane CB 350-400/5000,

Izoterma: 0° M AMSL 1300-1500

Oblodzenie: powyzej izotermy umiarkowane w SC i silne w CB.

Turbulencja: staba do umiarkowanej w zasiggu CB — silna.

b. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu 10, wazne od 11.00 UTC (12.00

LMT) do 18.00 UTC (19.00 LMT) — wydane o godzinie 12.00 LMT:

RAPORT KON COWY

Sytuacja baryczna: zatoka nizu znad Skandynawii, strefa odsuwajacego si¢ na
wschdd chtodnego frontu atmosferycznego,

Wiatr przyziemny: 170° — 200°, 8-14 kts, lokalnie w porywach do 20-24 kt

Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 210° —240°, 20-25 kts,
Wiatr na wysokosci 600 m (AGL): 220° —250°, 20-25 kts,
Wiatr na wysokosci 1000 m (AGL): 220° —250°, 20-30 kts,

Zjawiska: miejscami RA, SHRA, lokalnie BR,

Widzialnos¢: powyzej 10 km, 3 — 7 km RA, SHRA, lokalnie BR.
Zachmurzenie przez chmury M AMSL,

BKN SC, CU 350-450/1500-2000 oraz SCT-BKN AC AS 2500/2800
W SHR A wbudowane CB 350-400/5000,

Izoterma: 0° M AMSL 1300-1500

Oblodzenie: powyzej izotermy umiarkowane w SC 1 silne w CB.

Turbulencja: staba do umiarkowanej w zasiggu CB — silna.
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Komunikaty prognozujace warunki meteorologiczne w rejonie planowanej trasy
przelotu opublikowane po starcie do zaplanowanego lotu (wedlug oswiadczenia pilota

okoto 30 minut po starcie):

c. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu 09, wazne od 17.00 UTC (18.00
LMT) do 24.00 UTC (01 LMT 07.12.2007) — wydane o godzinie 18.00 LMT:
— Sytuacja baryczna: zatoka nizu znad Morza Norweskiego, skraj odsuwajacego
si¢ na wschod chiodnego frontu atmosferycznego,

— Wiatr przyziemny: 220° — 190°, 6-16 kts,

— Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 220° —-250°, 15-20 kts,
— Wiatr na wysokosci 600 m (AGL): 230° —260°, 15-25 kts,
— Wiatr na wysokosci 1000 m (AGL): 240° - 270°, 15-25 kts,

— Zjawiska: miejscami BR, RA, SHRA,
— Widzialno$¢: 10 km, 3 — 6 km RA, SHRA, BR, lokalnie 1200-2000 BR.
— Zachmurzenie przez chmury M AMSL, /nad poziom morza/,
BKN SC, CU 350-400/1500-2000 oraz SCT-BKN AC AS 2700/3000
W SHRA wbudowane CB 350/4000,
miejscami BKN ST 250-300/400-500 m
— Izoterma: 0° M AMSL 1400-1200
— Oblodzenie: powyzej izotermy umiarkowane w SC CU i silne w CB.

— Turbulencja: staba do umiarkowanej w zasiggu CB — silna.

d. Prognozowane warunki meteorologiczne dla rejonu 10, wazna od 17.00 UTC (18.00
LT) do 24.00 UTC dnia 06.12.2007. — wydane o 18.00 LMT
— Sytuacja baryczna: zatoka nizu znad Morza Norweskiego, skraj odsuwajacego
si¢ na wschod chtodnego frontu atmosferycznego,

— Wiatr przyziemny: 220° — 190°, 6-12 kts,

— Wiatr na wysokosci 300 m (AGL): 220° —250°, 15-20 kts,
— Wiatr na wysokosci 600 m (AGL): 230° —260°, 15-25 kts,
— Wiatr na wysokosci 1000 m (AGL): 240° — 270°, 15-25 kts,

— Zjawiska: miejscami BR, RA, SHRA,
— Widzialno$¢: 10 km, 3 — 6 km RA, SHRA, BR, lokalnie 1200-2000 BR.
— Zachmurzenie przez chmury M AMSL,

? Kolorem czerwonym zaznaczono te warto$ci, ktére sugerowaty, ze lot moze odbywa¢ si¢ ponizej
warunkéw minimalnych dla nocnych lotéw §migtowcowych VFR
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BKN SC, CU 350-400/1500-2000 oraz SCT-BKN AC AS 2700/3000
W SHRA wbudowane CB 350/4000,
miejscami BKN ST 250-300/400-500 m
— Izoterma: 0° M AMSL 1400-1200
— Oblodzenie: powyzej izotermy umiarkowane w SC CU 1 silne w CB.
— Turbulencja: staba do umiarkowanej w zasiggu CB — silna.
e. Rzeczywiste warunki meteorologiczne na lotnisku Suwalki oraz zarejestrowane

przez stacje synoptyczna w Mikolajkach przedstawione zostaly w ponizsze] tabeli.

Mikotajki Suwatki Suwatki

godz 17 UTC (18 LMT) godz 17 UTC (I8 LMT) | godz 18 UTC (19 LMT)
zachmurzenie 8/8 8/8 8/8
chmury St St St
podstawa [m] AGL 100-200 200-300 200
widzialno$¢ [m] 900 3100 1200
zjawiska zmgtnienie zamglenie zamglenie
opady ciaglta mzawka - po deszczu
temperatura [°C] 4.3 2.0 2.0
punkt 105y [2C] 43 1.7 1.9
wiatr — kierunek [?] 200 200 210
wiatr — predkos¢ [m/s] 4 5 4

1.8. Pomoce nawigacyjne

Smiglowiec posiadal standardowe wyposazenie nawigacyjne umozliwiajace
wykonywanie lotow VFR w dzien 1 w nocy. Ponadto byt wyposazony w urzadzenie

GNS-340.
1.9. Lacznosé¢

Podczas lotu pilot prowadzit tacznos$¢ ze stuzba ruchu lotniczego. Po starcie
z lotniska Gdansk nawiazal lacznos¢ z Informatorem sektora FIS Gdansk (Gdansk-
Informacja). Od miejscowosci Pasigk na polecenie Informatora FIS sektora Gdansk
pilot przeszedt na taczno$¢ z Informatorem FIS sektora Olsztyn (Olsztyn-Informacja).
W odlegtosci okoto 30 km od Olsztyna pilot nawiazat taczno$¢ z Informatorem FIS
Sektora Olsztyn 1 zasiggnal informacji dotyczacej warunkéw meteorologicznych
w rejonie Olsztyna. Ponadto pilot przekazal informacje, ze pogoda po trasie jest dobra

i nie bedzie ladowat w Olsztynie. Po minigciu Olsztyna pilot poinformowat Informatora
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FIS Sektora Olsztyn, iz pogoda jest dobra i bgdzie kontynuowat lot do Suwalk.
Informator FIS potwierdzil przyjecie informacji 1 polecit nawiaza¢ taczno$¢ przed
dolotem do Suwatk. W odlegtosci okoto 30 km od Suwalk pilot nawiazat facznos¢ na
kanale ratownictwa medycznego z baza LPR w Suwalkach i otrzymat informacj¢ od
ratownika medycznego, iz pogoda na lotnisku Suwalki jest dobra (wida¢ miasto, co
swiadczy ze widzialno§¢ wynosi okoto 10 km). Po otrzymaniu tej informacji pilot
nawigzal ponownie taczno$¢ z Informatorem FIS sektora Olsztyn i przekazal, ze
znajduje si¢ w rejonie Suwatk. W odpowiedzi Informator polecit nawigzanie tacznosci
z Suwalki-Kwadrat. Trzykrotna préba nawigzania Iacznosci z Suwalki-Kwadrat
skonczyta si¢ niepowodzeniem z uwagi na to, iz na lotnisku w Suwalkach nie byla
petniona w tym czasie sluzba w zakresie lotniskowej stuzby informacji powietrznej —

AFIS.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemia poza granica terenu lotniska Suwatki
w odleglosci ok. 1000 m na péinoc od bazy LPR na lotnisku Suwatki. W sasiedztwie
miejsca zderzenia z ziemia nie bylo zZadnych skupisk $wiatel lub innych

charakterystycznych dla pory nocnej obiektow.

Wspoétrzedne geograficzne miejsca zdarzenia:
dL.(E) = 22°55'.00,00”,
szer.(N) = 54°55'00”,
wysokos¢ 178 m (584 ft) (AMSL).

1.11. Rejestratory pokladowe

Nie bylo. Z GNS -340 nie udato si¢ uzyska¢ zadnych informacji.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Po utracie orientacji przestrzennej przez pilota Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemia ze
znaczna predkoscia opadania i predkoscia postgpowa (z lewym przechyleniem) lewym
1 przednim podwoziem oraz przednia lewa czg¢scia kadluba przewracajac si¢ na lewy
bok. W takiej pozycji przemieszczal si¢ po powierzchni ziemi ze stopniowym
niszczeniem konstrukcji. Po przebyciu okoto 97 m od momentu zderzenia zatrzymat sig.
W wyniku zderzenia $§migtowca z ziemia z pracujacymi silnikami nastapito niszczenie
oraz rozcztonowanie konstrukcji Smiglowca oraz jej rozrzucenie na odleglos¢ okoto

50 m. Smiglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu. Rozcztonowanie $migtowca oraz
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rozrzut fragmentéw konstrukcji przedstawiaja zalaczone fotografie w ,,Albumie

Tustracji”.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne

a. W wyniku zdarzenia pilot $miglowca doznat powaznych obrazen — potluczen
cialta, urazu glowy oraz dwumiejscowego zlamania podudzia lewego
Z przemieszczeniem.

b. W szpitalu zostala pobrana krew w celu oznaczenia zawartosci alkoholu. Badanie
przeprowadzone w laboratorium kryminalistyki w Biatymstoku metoda
hematografii gazowej nie wykazalo obecnosci alkoholu w nadestanej prébce

krwi.
1.14. Pozar

Pozaru nie bylo. W akcji ratowniczej uczestniczyla, zabezpieczajaca miejsce

ladowania, jednostka JRG (Jednostka Ratowniczo Gasnicza).
1.15. Czynniki przezycia

Zatoge $miglowca stanowila 1 osoba - pilot na lewym fotelu dowddcy zatogi. Pilot
byt zapigty w pasy barkowe i brzuszny. Po zatrzymaniu si¢ zniszczonego $miglowca,
pilot wylaczyt zawory przeciwpozarowe oraz czg$¢ wylacznikéw AZS 1 opuscit
smiglowiec o wilasnych sitach przez powstaly podczas niszczenia kabiny otwér po

oszkleniu kabiny pozostajac czgsciowo w kabinie z uwagi na zablokowana nogg.

Pilot, migdzy innymi odnidst, powazne obrazenia glowy, ktére wynikaty z faktu, iz
nie wykonywat lotu w twardym helmie lotniczym. Nie jest to wymagane w Instrukcji
Operacyjnej LPR. Zdaniem Komisji zastosowanie takiego helmu w znacznej mierze

mogloby zmniejszy¢ skutki i charakter obrazen doznanych przez pilota.
1.16. Badania i ekspertyzy

1) Przeprowadzono ogledziny $miglowca na miejscu wypadku, wykonano
dokumentacj¢ fotograficzna miejsca zdarzenia i wraku $miglowca oraz opisano
rodzaj jego uszkodzen.

Opis uszkodzen i stanu technicznego Smiglowca:

1. Kadtub.

- kabina zalogi: struktura kabiny uszkodzona, fotel pilota wyrwany z we¢ziow
mocujacych, oszklenie i poszycie kadluba z przodu kabiny zniszczone, drzwi

wyrwane 1 oddzielone, tablica przyrzadéw uszkodzona,
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- kabina medyczna: z uszkodzeniami strukturalnymi, zniszczenia struktury,
- belka ogonowa: ztamana, pokrycie rozdarte, porozrzucane oddzielone fragmenty
pokrycia, zniszczony wal napgdu $migta ogonowego,
- pokrycie kadtuba: widoczne liczne odksztalcenia i wyrwania udarowe oraz
zniszczenie konstrukcji §miglowca,
- lewa strona kadiuba z odksztalceniami i ubytkami struktury oraz powyrywanymi
fragmentami wyposazenia,
- podioga kabiny: zdeformowana i uszkodzona.
2. Wirnik no$ny.
- wszystkie topaty urwane przy piascie, rozczlonowane 1 porozrzucane z dala od
wraku,
- piasta WN zniszczona.
3. Wirnik ogonowy: catkowicie zniszczony oddzielony od wraku.
4. Usterzenie: zniszczony statecznik, oddzielone fragmenty belki.
5. Podwozie:
- gtéwne lewe: wyrwane z weztami i oddzielone,
- gléwne prawe: bez widocznych uszkodzen,
- przednie: wyrwane z konstrukcji i oddzielone,
- Zespol napedowy: uszkodzone 1 zdeformowane wloty, zdeformowane
i uszkodzone wyloty.
6. Uklad transmisji napedu: oddzielony i zniszczony wal napgdu $migla
0gONnowe go.

7. Dodatkowy zbiornik paliwa — uszkodzony (wgnieciony).

Stwierdzone podczas ogledzin uszkodzenia 1 zniszczenia maja zwiazek
przyczynowo-skutkowy ze zderzeniem z ziemia. Stan zespolu napgdowego $wiadczy

0 jego dzialaniu az do zderzenia z ziemia.

2) Dokonano ekspertyzy dotyczacej stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu
06.12.2007 r. na lotnisku Suwalki.

3) Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjna Smigtowca.

4) Przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowg pilota oraz doSwiadczenie lotnicze na
Smigtowcu Mi-2 plus.

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

6) Przeshuchano swiadkéw zdarzenia.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

Akcja poszukiwawczo-ratunkowa zostala podjeta natychmiast przez jednostke strazy
pozarnej oraz personel bazy LPR — Suwalki po stwierdzeniu, ze obnizajace si¢ Swiatla
pozycyjne zanikly oraz umilkla praca silnikéw. Po przejechaniu okoto 1 km zgodnie
z widzianym ostatnio kierunkiem lotu §migltowca natrafiono na rozbity $miglowiec oraz
rannego pilota.

Informacje o zdarzeniu przekazano w systemie tacznosci strazy pozarnej i LPR do
Komendy Policji w Suwalkach oraz do Pogotowia Ratunkowego. Z uwagi na grzaski
teren i bardzo gesta mgle, informacji o mozliwosci dojazdu do miejsca zdarzenia
udzielali strazacy bgdacy na miejscu zdarzenia. Pilot zostat zawieziony do szpitala.

Udziat w dziataniach zwiazanych ze zdarzeniem wziglty przybyle na miejsce
wypadku nastgpujace stuzby:

- pogotowie ratunkowe,

- straz pozarna

- JRG (Jednostka Ratowniczo Gasnicza).

- straz gminna.

Ponadto na miejsce przybyli funkcjonariusze Policji, ktérzy podjgli proceduralne

dziatania stosowne do okoliczno$ci.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku
(Dz. U. 35 poz. 225). Pilot bioracy udziat w zdarzeniu w dniu 10 lutego 2009 roku
zapoznat si¢ z projektem raportu koncowego dotyczacego wypadku statku
powietrznego, $miglowca Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych SP-SXF jaki miat
miejsce w rejonie lotniska Suwatki w dniu 06 grudnia 2007 roku. Pilot nie wnidst
zastrzezen ani uwag, majacych na celu okreslenie okoliczno$ci i przyczyn tego
wypadku.

W dniu 27 lutego oraz w dniu 03 marca 2009 roku z projektem raportu koncowego
zapoznali si¢ przedstawiciele SP ZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe. Zgloszone

uwagi znajduja si¢ w ,,Protokotach zapoznania z projektem raportu koncowego”.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Nie zastosowano nowych metod badawczych.
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2. ANALIZA.

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot §miglowca, posiadal formalne kwalifikacje zawodowe oraz spetnione terminy
aktualnosci ich potwierdzenia:
Pilot posiadat aktualne uprawnienia do wykonywania lotu w warunkach nocnych
zgodnie z Instrukcja Operacyjna LPR (Dzial D Organizacja Szkolenia Personelu
Operacyjnego) pkt 2. smiglowce, ppkt. 2.1.2, ktéry stanowi, ze ,,W SP ZOZ Lotnicze
Pogotowie Ratunkowe warunkiem utrzymania kwalifikacji do: pilotowania smigtowca
w nocy w przewozie lotniczym — jest wykonanie, w czasie pomiedzy zmrokiem i Switem,
co najmniej trzech startow, trzech kregow i trzech ladowan, jako pilot lecqcy w ciqgu
ostatnich 90 dni”.
Nalot w nocy od 19.06.2007 r. do 06.12.2007 r.

W tym jako

Warunki/ Rodzaj statku Liczba Czas lotu j .
dowddca Uwagi

pora doby powietrzne go lotéw

godz.| min. | godz. | min.

NOC Mi-2 plus 14 9 21 8 37 -

Minimum operacyjne w Smiglowcowych lotach nocnych VFR (nie HEMS) w
przestrzeni G wynosi (Instrukcja operacyjna LPR, strona FOM 08-01-04 oraz FOM
12-01-00):

widzialno$¢ 5 km,
wysoko$¢ 200 m nad przeszkodami.
Pilot posiadat kwalifikacje do wykonywania lotéw w zakresie przytoczonych

powyzej ograniczen.

2.2. Organizacja i przebieg lotu

Zgodnie z Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Dzial A
Zasady Ogoblne), ,,Przebazowania Operacyjne sq to przeloty, ktorych celem jest zmiana
miejsca postoju statku powietrznego np. w celu powrotu do bazy po wykonaniu lotu
ratowniczego lub w celu wykonania operacji zarobkowej lub w celu wykonania
zaplanowanej obstugi. W szczegolnosci przebazowaniem operacyjnym jest przelot w
celu wymiany statkow powietrznych, wykonania zamoéwionej ustugi (np. malowania)
oraz powrot do miejsca rozpoczecia operacji zarobkowych”.

Wstepnie, start do lotu powrotnego z lotniska Gdansk planowany byt na godz. 14.35
z ladowaniem na lotnisku Suwatki o 16.05. Z uwagi jednak na opdzniony przylot

smigtowca SP-SXF na lotnisko Gdansk, start na tras¢ powrotna zostal opézniony. Po
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wyladowaniu na lotnisku Gdansk $miglowca Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych
SP-SXF pilot wykonat czynnos$ci zwiazane z przy gotowaniem tego $migtowca do lotu.
Zapoznatl si¢ z prognoza pogody oraz o godz. 15.50 nawigzat tacznos¢ telefonicznag
z ratownikiem medycznym w bazie LPR Suwalki proszac go o zabezpieczenie
oswietlenia miejsca ladowania przez miejscowa jednostkg strazy pozarnej. Warunki
atmosferyczne na przelot na podstawie dostarczonego komunikatu meteorologicznego
byly nastgpujace:
— Zjawiska: miejscami RA, SHRA, lokalnie BR,
— Widzialnos¢: powyzej 10 km, 3 — 7 km RA, SHRA, lokalnie BR.
— Zachmurzenie przez chmury M AMSL,
BKN SC, CU 350-450/1500-2000 oraz SCT-BKN AC AS 2500/2800
W SHR A wbudowane CB 350-400/5000,

Pilot ocenit te warunki, jako odpowiednie do wykonania nocnego $miglowcowego
lotu VFR, pomimo, iz minima operacyjne w S$miglowcowych lotach nocnych VFR
w przestrzeni G (Instrukcja operacyjna LPR, strona FOM 08-01-04, FOM 12-01-00
oraz JAR-OPS 3.465) wynosily:

—  widzialno$¢ 5 km,

—  wysokos$¢ 200 m nad przeszkodami,

— zdala od chmur i z widocznoScig terenu,
co przy elewacji terenu na zaplanowanej trasie w przedziale 100-200 m AMSL
(elewacja lotniska docelowego 178 m AMSL) wskazywalo, ze czgs¢ lotu moze
przebiega¢ ponizej wysokosci 200 m nad terenem oraz w widzialno$ci ograniczone]
ponizej 5 km.

Plan lotu na przelot smiglowca ztozony zostal przez dyspozytora LPR w Warszawie
na godz. 16.00 (LMT). Start z lotniska w Gdansku na lotnisko Suwalki nastapit o
£0dz.16.43 (LMT). Zalogg smiglowca stanowit 1 pilot. Ladowanie na lotnisku Suwatki
przewidziane byto okoto godz. 18.08 (LMT). Pilot trasg lotu zaplanowat do Suwalk nie
bezposrednio, lecz przez Olsztyn. Swoja decyzj¢ uzasadnil mozliwoscia przerwania
dalszego lotu i ladowania na lotnisku Dajtki w Olsztynie w przypadku pogorszenia si¢
warunkow atmosferycznych. Jako lotnisko zapasowe, w przypadku pogorszenia pogody
na lotnisku Suwalki pilot przewidziat ladowisko Elk znajdujace si¢ w odlegtosci okoto
50 km na potudniowy-zachdd od lotniska w Suwatkach. W trakcie lotu pilot prowadzit
korespondencje z wlasciwymi obszarowo Informatorami FIS. Lot do trawersu

miejscowosci Olecko tj. do okoto 10 minut przed ladowaniem na lotnisku Suwatki
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odbywat si¢ bez zaklocen przy dobrej widzialnosci na wysokosci okoto 1500 stop wg
QNH (okoto 300 m nad terenem). O godz. 17.20 na lotnisko przyby! ratownik
medyczny 1 nawiazal laczno$¢ z jednostka strazy pozarnej proszac o zabezpieczenie
oswietlenia miejsca ladowania Smiglowca. Samochdd strazy pozarnej przybyt o godz.
17.40 o$wietlajac miejsce ladowania.

Okoto godz. 18.00, w odlegtosci okoto 30 km od Suwatk pilot zauwazyt poswiatg
w kabinie, co $§wiadczylo o wejsciu w chmur¢ w zwiazku, z czym nawiazat taczno$¢ na
kanale ratownictwa medycznego z baza LPR w Suwalkach i przekazal informacjg, iz
nad lotniskiem znajdzie si¢ za okoto 9 minut. Ratownik przekazat pilotowi informacje,
iz miejsce ladowania jest zabezpieczone 1 o$wietlone reflektorami strazy pozarnej.
Ratownik przekazat réwniez informacje ze pogoda na lotnisku Suwatki jest dobra
(wida¢ miasto, co swiadczy, 1z widzialnos¢ wynosi 10 km). Po otrzymaniu tej
informacji pilot nawiazal tacznos¢ z Informatorem FIS (Olsztyn-Informacja)
1 przekazal, ze znajduje si¢ w rejonie Suwalk. Informator polecit przejScie na
czgstotliwo$¢ Suwalki-Kwadrat. Trzykrotna préba nawiazania tacznosci z Suwalki-
Kwadrat skonczyla si¢ niepowodzeniem z uwagi na to, iz na lotnisku w Suwatkach nie
byla pelniona w tym czasie stuzba w zakresie lotniskowej stuzby informacji powietrzne;j
— AFIS.

Podczas podejscia smigtowca do lotniska warunki atmosferyczne na lotnisku ulegly
gwaltownemu pogorszeniu. Pojawila si¢ intensywna mgta wraz z opadem mzawki. Po
kilku minutach osoby znajdujace si¢ na lotnisku zobaczyly tylko poswiatg czerwonego
migajacego S$wiatta ostrzegawczego oraz uslyszaly dzwigk pracujacych silnikéw
przelatujacego smigtowca. Pilot poinformowat ratownika medycznego, iz widzi tylko
tung od reflektorow strazy pozarnej, lecz nie widzi ziemi i w tej sytuacji wykona
ponowne podejscie do ladowania. Po wykonaniu powtérnego podejscia, wg uprzednio
zaprogramowanej] w GNS sciezki znizania do ladowania, pilot nie zdofal nawiazaé
kontaktu wzrokowego z ziemia i mijajac dostrzezona tun¢ od $wiatel strazy pozarnej
oswietlajacej miejsce ladowania, wykonat zakret na kurs pélnocny. Po wykonaniu
zakrgtu na kurs pétnocny, bedac na wysokosci okoto 20 m nad ziemia, pilot wiaczyt
reflektor pokladowy. W istniejacych warunkach atmosferycznych, intensywnej mgle
1 opadzie mzawki, nastapilo oS$lepienie pilota rozproszonym $wiatlem reflektora, co
spowodowalo utrat¢ orientacji przestrzennej przez pilota 1 utrat¢ mozliwosci

kontrolowanego sterowania lotem $migtowca.
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W wyniku zaistnialej sytuacji smiglowiec zderzyt si¢ z ziemig o godz. 18.10 (LMT)
w odleglosci okoto 1000 m od miejsca statego ladowania. W trakcie zderzenia z ziemia

pilot doznat powaznych obrazen ciata a Smigtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

2.3. Warunki meteorologiczne

Stan pogody w miejscu i w chwili wypadku byt nastepujacy: rejon Suwalszczyzny,
Podlasia 1 polnocnego Mazowsza znajdowal si¢ pomigdzy nizem znad Morza
Norweskiego i stabym wyzem z nad Chorwacji. Naptywalo z zachodu wilgotne
powietrze, w ktérym wystgpowaly oddzielone od siebie strefy frontowe szybko
przemieszczajace si¢ (40 km/godz.) na wschdd. Jedna ze stref mingta rejon pétnocnej
Polski, lecz pozostalosci zachmurzenia w postaci chmur niskich i stabych widzialnosci
pozostawaly na Mazurach 1 na Podlasiu. Dane ze stacji synoptycznych IMGW na trasie
lotu oraz dane ze stacji w Suwalkach polozonej w poblizu miejsca wypadku z godz.

18.00 1 19.00 (LMT) podawaty nast¢pujace warunki:

REBIE- ELBLAG OLSZTYN |MIKOXAJKI| SUWALZKI | SUWALKI

CHOWO

godz. 16 godz. 16 godz. 17 godz 18 godz. 18 godz. 19
Zachmurzenie BKN 7/8 8/8 8/8 8/8 8/8
Chmury ? Sc St St St St
Podstawa m (AGL) 390/1500 600 200 100 200 200
Widzialnosé m 10000 10000 3000 900 3100 1200
Opady --- --- --- mzawka --- po deszczu
Temperatura °C 8 8,0 6,8 4,3 2,0 2,0
Punkt rosy °C 6 6,9 6,5 4,3 1,7 1.9
Wiatr kierunek ° 220 180 200 200 200 210
Wiatr m/s 3,5 3 3 4 5 4

Jak wida¢ z powyzszych danych lot odbywat si¢ w kierunku znaczaco pogarszajace;j
si¢ pogody. Najgorsze warunki zarejestrowala stacja w Mikotajkach. Przy takich
warunkach: znacznej wilgotnosci warstwy przyziemnej 1 podstawie chmur (wzgledem
ziemi) ok. 100 m nalezalo spodziewal si¢ znacznego ograniczenia widzialno$ci
w rejonie Suwalk. Pilot pobral informacje w postaci pisemnej prognozy na lotnisku
Gdansk z Systemu Obstugi Klienta IMGW dla rejonu 9 (zachodnia czg$¢ Mazur)
i rejonu 10 (wschodnia czg$¢ Mazur i Podlasie). Prognozy te opublikowane byty okoto
godziny 12 LMT (tj. okoto 3 godziny przed planowanym startem 1 5 godzin przed
rzeczywistym startem $migltowca — start 16.43 LMT). Niektére elementy wymienionych
prognoz wskazywaly, ze czgsciowo lot moze przebiega¢ na granicy lub ponizej

miniméw przewidzianych dla $miglowcowych lotéw nocnych VFR. Dotyczyto to
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szczeglOlnie prognozowanych lokalnie spadkéw widzialnosci do 3 km oraz podstaw
chmur SC CU 350-450 m AMSL (150-250 m AGL) i wbudowanych chmur CB
o podstawie 350-400 m AMSL (150-200 m AGL). Dodatkowymi zjawiskami

mogacymi pogorszy¢ warunki pogodowe na zaplanowanej trasie byly prognozowane:

deszcz i zamglenie.

Okoto 30 minut po starcie Smiglowca (wedlug oswiadczenia pilota) opublikowane

zostaly nowe prognozy na rejony 09 i 10 wazne od 17 UTC do 24 UTC.

000

FAPLO9 BIAL 061700
PROGNOZA OBSZAROWA
WA/NA OD 17:00 UTC
SYTUACJA BARYCZNA:
SKRAJ ODSUWAJ%CEGO
220-190 6-16 KT

WIATR NA WYSOKO7CI:

300 M AGL 220-250
600 M AGL 230-260
1000 M AGL 240-270

ZJAWISKA: MIEJSCAMI BR,

WIDZIALNOOF 10 KM,

PROGNOZA-11

NA REJON 09

DO 24:00 UTC DN. 06.12.2007

ZATOKA NI/U ZNAD MORZA NORWESKIEGO

SIJ NA WSCHSD FRONTU CH#ODNEGO WIATR PRZYZIEMNY:

15-20 KT

15-25 KT

15-25 KT

RA, SHRA
3-6 KM RA, SHRA,

BR, LOKALNIE 1200-2000 M BR

CHMURY M AMSL BKN SC CU 350-400/1500-2000
ORAZ SCT-BKN AC AS 2700/3000

W SHRA WBUDOWANE CB 350/4000

MIEJSCAMI BKN ST 250-300/400-500 M
IZOTERMA 00C M AMSL 1400-1200

OBLODZENIE POWY/EJ

IZOTERMY 00C UMIARKOWANE W SC CU I SILNE W CB

TURBULENCJA S#ABA DO UMIARKOWANEJ, W ZASIJGU CB SILNA

OPR. T. SIEMIENIUK

000

FAPL10 BIAL 061700
PROGNOZA OBSZAROWA
WA/NA 0D 17:00 UTC
SYTUACJA BARYCZNA:
SKRAJ ODSUWAJ%CEGO
KT

WIATR NA WYSOKO7CI:

300 M AGL 220-250
600 M AGL 230-260
1000 M AGL 240-270

ZJAWISKA: MIEJSCAMI BR, RA,

WIDZIALNOOF 10 KM,

NA REJON 10

DO 24:00 uTC DN. 06.12.2007

ZATOKA NI/U ZNAD MORZA NORWESKIEGO

SIJ NA WSCHSD FRONTU CH#ODNEGO WIATR PRZYZIEMNY: 220-190 6-12

15-20 KT
15-25 KT
15-25 KT
SHRA

3-6 KM RA, SHRA, BR, LOKALNIE 1200-2000 M BR

CHMURY M AMSL BKN SC CU 350-400/1500-2000
ORAZ SCT-BKN AC AS 2700/3000

W SHRA WBUDOWANE CB 350/4000

MIEJSCAMI BKN ST 250-300/400-500 M
IZOTERMA 00C M AMSL 1400-1200

OBLODZENIE POWY/EJ]

IZOTERMY 00C UMIARKOWANE W SC CU I SILNE W CB

TURBULENCJA S#ABA DO UMIARKOWANEJ, W ZASIJGU CB SILNA

OPR. T. SIEMIENIUK

Powyzsze prognozy (dla rejonu 9 i 10) byty zblizone do rzeczywistych warunkow

zarejestrowanych przez automatyczne stacje

synoptyczne IMGW znajdujace si¢ w

poblizu trasy przelotu.

Obserwacja 18 UTC
(Suwaki IMGW)

Prognoza dla obszaru 10
Mazury E, Podlasie IMGW, 17-24 UTC

zachmurzenie /
podstawa chmur

SC Cu-BKN/350-400 m
wbudowane CB / 350 m

8/8 St—OVC -380 m

(AMSL) ST — BKN /250-300 m
widzialno$§¢ 1200 m 10, 3-6 km, lok 1200-2000 m
zjawiska pogody po deszczu deszcz, przelotny deszcz, lokalnie zamglenie
wiatr (kier./predk.) SW, 4 m/s S, 6 —qnt 12 m/s
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Obserwacja 17 UTC Prognoza dla obszaru 9
(Olsztyn IMGW) Mazury E, Podlasie IMGW, 17-24 UTC
zachmurzenie / 8/8 St—0OVC -330 m SC Cu-BKN/350-400 m
podstawa chmur wbudowane CB / 350 m
(AMSL) ST — BKN /250-300 m
widzialno$¢ 3 km 10, 3-6 km, lok 1200-2000 m
zjawiska pogody bez zjawisk deszcz, przelotny deszcz, lokalnie zamglenie
wiatr (kier./predk.) SW, 3 m/s S, 6 —qnt 12 m/s

Rzeczywiste warunki lotu do okoto 30 km od lotniska w Suwaltkach, wedlug oceny
pilota, byly lepsze niz w prognozie (widzialnosci powyzej 10 km). Analizujac jednak
dane zawarte w ekspertyzie meteorologicznej przeprowadzonej na zlecenie PKBWL,
widzialnosci 1 podstawy chmur zarejestrowane przez stacje synoptyczne znajdujace si¢
w rejonie zaplanowanej trasy byly lokalnie nizsze, niz Minimalne Warunki
Meteorologiczne (MWM) dla §migtowcowych lotéw nocnych wedlug przepiséw VFR
1 pokrywaja si¢ z prognozowanymi w komunikatach na rejon 09 i 10 wydanymi przez

IMGW.

2.4. Podsumowanie analizy

Wedlug oceny Komisji, pilot zbyt optymistycznie ocenil prognozowane na
zaplanowanej trasie warunki pogodowe. Lot mial by¢ wykonywany w kierunku
odsuwajacego si¢ chlodnego frontu atmosferycznego z przewidywanymi opadami
deszczu, lokalnymi zamgleniami oraz minimalnymi podstawami chmur SC CU
1 wbudowanych CB 350 m AMSL (150-200 AGL). Taka informacja oraz znajomos¢
topografii terenu na zaplanowanej trasie (duza liczba jezior i laséw) a takze pora roku,
powinny zasugerowa¢ pilotowi rezygnacj¢ z zaplanowanego lotu lub bardziej
szczegbtowa analiz¢ pogody. Nie bez znaczenia jest fakt, ze planowane ladowanie
miafo nastapi¢ w czasie zmiany obowiazujacych prognoz — prognoza, na ktorej opierat
si¢ pilot zostala przygotowana na podstawie danych zebranych, co najmniej 5-6
godzinami przed startem. W tak niepewnych warunkach lepszym rozwiazaniem bylo
poczekanie na publikacje nowej prognozy opracowanej na podstawie aktualniejszych
danych synoptycznych.

Nie sprawdzita si¢ funkcja Dyspozytora Lotniczego (Koordynatora) Lotniczego
Pogotowia Ratunkowego. Rola Dyspozytora/Koordynatora operacyjnego LPR
sprowadzona zostala wylacznie do zlozenia zaméwienia do ruchu lotniczego na przelot.
Zgodnie z (INSTRUKCJA OPERACYJNA LPR FOM 01-03-08). Ppkt d. Dyspozytor
Lotniczy(Koordynator) pomaga dowddcy statku powietrznego w przygotowaniu lotu
i dostarczeniu niezbednych informacji. Ppkt e. Pomoc dowddcy statku powietrznego

w przygotowaniu operacyjnego planu lotu i planu lotu, podpisuje ww. plany, uzgadnia
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je z wtasciwymi stuzbami ruchu lotniczego. Ppkt f. Dostarczenie dowddcy statku
powietrznego w czasie trwania lotu informacji, ktore mogq by¢ konieczne dla
bezpiecznego wykonania lotu. Ppkt g. W przypadku sytuacji niebezpiecznej
i nadzwyczajnej inicjowanie i wykonywanie przewidzianego w instrukcji operacyjnej
postepowania oraz stosowanie wszelkich dostepnych Ssrodkow dla unikniecia
niebezpieczenstwa. Ppkt h. Udzielanie zatogom niezbednej pomocy w prawidtowej
realizacji misji.

Zdaniem Komisji Dyspozytor Lotniczy, po otrzymaniu 1 przeanalizowaniu
zaktualizowanej prognozy pogody, powinien wykorzysta¢ wszelkie dostgpne srodki
(np. poprzez Informatora Stuzby Informacji Powietrznej sektoréw FIS Gdansk lub
Olsztyn), aby przekaza¢ pilotowi informacje o prognozowanym pogorszeniu si¢
warunkow atmosferycznych 1 mozliwosci wystapienia niebezpiecznych zjawisk
pogody.

Lot do Suwalk odbywat sig, wedlug oceny pilota, w dobrych warunkach
pogodowych, a informacja uzyskana od ratownika zabezpieczajacego miejsce
ladowania na okoto 9 minut przed planowanym dolotem do lotniska (30 km)
wskazujaca, ze warunki pogodowe sa dobre 1 nie powinno by¢ probleméw
z ladowaniem, nie sugerowala, ze moga si¢ one gwattownie pogorszy¢. Po dolocie nad
lotnisko warunki pogodowe jednak nagle si¢ pogorszyly — nastapit spadek widzialnosci,
intensywna mzawka i brak widzialno$ci ziemi.

Podstawowym blgdem bylo, po naglym pogorszeniu si¢ warunkoéw
meteorologicznych nad miejscem ladowania, kontynuowanie podejscia do ladowania
bez widocznosci ziemi (w warunkach IMC) i préba przeprowadzenia tego ladowania za
wszelka ceng. Pilot w zaistnialej sytuacji, wedlug oceny Komisji, nie byl w stanie
wykona¢ ladowania. Pomimo wykorzystania systemu nawigacyjnego GNS-430
i wykonania podejscia do ladowania wg przyrzadéw (niezgodnego z przepisami
wykonywania lotéw wedlug przepisow VFR — brak widocznosci ziemi) w koncowym
etapie podejscia do ladowania (zdaniem Komisji na wysokosci nie mniejszej niz 50 m,
w zaleznos$ci od warunkéw lokalnych i kwalifikacji pilota) powinien nawiaza¢ kontakt
wzrokowy z powierzchnia miejsca ladowania. W istniejacych warunkach nie bylo to
mozliwe, a tym samym nie bylo mozliwosci wykonania bezpiecznie manewru przed
przyziemieniem i przyziemienia w przewidzianym miejscu.

Dziatajac pod wplywem stresu ze §wiadomoscia, iz lot powrotny na lotnisko Olsztyn
jest niemozliwy, z uwagi na mata pozostatos¢ paliwa (ok. 240 litréw po roztankowaniu

zbiornika), pilot za wszelka ceng usilowal znalez¢ kontakt wzrokowy z ziemia.
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Desperacka decyzja, wynikajaca z poczucia stanu zagrozenia i1 dzialania pod wplywem
stresu, zdominowana chgcia zobaczenia za wszelka cen¢ powierzchni ziemi
spowodowata w koncowej fazie podejScia wlaczenie przez pilota reflektora
poktadowego. Wiaczenie w tych warunkach reflektora do ladowania spowodowalo
jedynie nagle ol$nienie pilota, utrat¢ orientacji przestrzennej i w konsekwencji
zderzenie z ziemia.

Zdaniem Komisji na dzialanie pilota wptyw mogly mie¢ réwniez:
e duze doswiadczenie w lotach w trudnych warunkach atmosferycznych nabyte

podczas stuzby w wojsku,
¢ silnie rozwinigte poczucie misji — chg¢ wywiazania si¢ z postawionego zadania.

Kolejnym elementem majacym wpltyw na zaistnienie wypadku byl niewlasciwy
wybor lotniska zapasowego. Ladowisko w Elku jest ladowiskiem znajdujacym sig
w rejonie silnie zurbanizowanym, a jego odlegtos¢ od lotniska docelowego (50 km na
potudniowy-wschdd) nie gwarantowaly, iz w razie naglego pogorszenia si¢ warunkéw
pogodowych ladowanie na nim bedzie mozliwe. Naturalnym lotniskiem zapasowym dla
zaplanowanego lotu w niepewnych warunkach pogodowych moglo by¢ lotnisko
w Olsztynie (znajduje si¢ tam baza LPR) lub w Szczytnie. Lot w kierunku tych lotnisk
odbywatby si¢ w strong¢ lepszych warunkéw pogodowych po trasie, ktora pilot
wczesniej przelecial. Na dolot do tych lotnisk pilot nie miat jednak odpowiedniego
zapasu paliwa.

W danych warunkach najbardziej racjonalnym dziataniem moglo by¢é zaplanowanie

lotu z miedzyladowaniem w Olsztynie w celu uzupehienia paliwa i zapoznania sie z

aktualna prognoza pogody przed podjeciem decyzji o kontynuowaniu lotu.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia komisji

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustalita nastgpujace fakty:

1) Wyszkolenie i kwalifikacje pilota byty odpowiednie i1 adekwatne do wykonywanych
zadan w ramach LPR. Pilot spetnial wszystkie wymagane warunki i1 posiadal
zaliczone sprawdzenia okresowe kwalifikacji uprawniajace do wykonywania lotéw
awtym:

- Licencje¢ Czlonka Zatogi Latajace;j;
- Uprawnienia lotnicze TR (Type Rating) do wykonywania lotéw na §migtowcu typu

Mi-2, (uprawnienia nadawane w cyklu rocznym);
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- Kontrolg¢ Techniki Pilotazu odbyt 18.10.2007 r. z terminem waznosci do
30.04.2008 r.

- Kontrolg Wiadomosci Teoretycznych odbyt 05.10.2007 r. z terminem waznosci do
05.10.2008 r.

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

3) Nie stwierdzono oznak $wiadczacych o niesprawnosci $migtowca do lotu. Nie
stwierdzono niesprawnosci Smiglowca w czasie lotu.

4) Przed lotem paliwo zostato uzupetnione do wymaganej ilosci tj. 840 1. Obciazenie
statku powietrznego miescito si¢ granicach ustalonych w TUL.

5) Badania medyczne pilot przechodzit 17.10.2007 r. i posiadal orzeczenie lekarskie
klasy 1 z terminem waznosci do 16.04.2008 r.

6) Bezposrednio po przewiezieniu pilota do szpitala zostata pobrana krew w celu
oznaczenia zawarto$ci alkoholu. Badanie przeprowadzone w laboratorium
kryminalistyki w Biatymstoku metoda hematografii gazowej nie wykazato obecnos$ci
alkoholu w nadestanej prébce krwi. Swiadczy to, ze pilot byt trzezwy.

7) Pilot prowadzit tacznos$¢ z Informatorem FIS sektora Gdansk oraz Olsztyn.

8) Lot odbywat si¢ w okresie przejsciowym migdzy zmianami kolejnych komunikatéw
meteorologicznych.

9) Analize warunkéw pogodowych pilot przeprowadzit jedynie na podstawie prognozy
IMGW opracowanej na 5 godzin przed zaplanowanym lotem.

10) Pilot nie otrzymat od monitorujacego przebieg lotu Dyspozytora/Koordynatora LPR
informacji o prognozowanych pogorszajacych si¢ warunkach pogodowych na
zaplanowane;j trasie.

11)Do wykonania lotéw nocnych lotnisko Suwatki nie bylo przygotowane.
Zabezpieczenie o$wietlenia, oznakowania $wietlnego miejsca ladowania bylo
improwizowane amatorsko (na poziomie technicznym z czaséw II wojny
swiatowej). Organizacja i1 zabezpieczeniem ladowania w nocy zajmowal si¢
amatorsko ratownik medyczny LPR.

12) Pilot niewlasciwie wybratl lotnisko zapasowe dla lotu w niepewnych warunkach
pogodowych.

13) Zdaniem Komisji zastosowanie twardego hetmu lotniczego w znacznej mierze

moglo zmniejszy¢ charakter i skutki obrazen doznanych przez pilota.
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14) Czas pracy pilota oraz petnienie przez niego czynnosci lotniczych byl zgodny
z zapisami Instrukcji Operacyjnej LPR oraz Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury

o czasie pracy zatog lotniczych.

3.2. Przyczyna wypadku

Komisja ustalita, Zze przyczynami wypadku byto:

1. Wykonanie podejscia do ladowania w warunkach bez widocznos$ci ziemi
w Smiglowcowym locie nocnym wedlug przepisow VFR.

2. Blad pilota polegajacy na usilowaniu ladowania bez widoczno$ci ziemi przy
uzyciu reflektora poktadowego, co w konsekwencji, przy panujacych trudnych
warunkach atmosferycznych (silna mgla i opad mzawki) doprowadzito do tzw.
olsnienia pilota, utraty przestrzennego polozenia Smiglowca wzglegdem ziemi

1 zderzenia z ziemigq.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

® nagle pogorszenie warunkéw atmosferycznych nad zaplanowanym miejscem
ladowania.

e 7byt optymistyczna i niewystarczajaca analiza prognozowanych warunkéw
meteorologicznych w czasie planowania przelotu,

¢ niewlasciwy wybor lotniska zapasowego dla zaplanowanego lotu,

e brak monitorowania przebiegu lotu przez Dyspozytora/Koordynatora
operacyjnego LPR i niedostarczenie pilotowi stosownych informacji o stanie
pogody,

e odstapienie od ladowania na lotnisku w Olsztynie w celu uzupetnienia paliwa
spowodowane brakiem informacji o mozliwosci pogorszenia si¢ warunkow
atmosferycznych,

® brak wilasciwie zorganizowanego ladowiska Smiglowcowego do lotéw w nocy
na lotnisku Suwatki,

¢ silne poczucie misji-chg¢ wywiazania si¢ pilota z postawionego zadania.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie

nastgpujacych zalecen profilaktycznych:
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1. Przeanalizowa¢ pracg 1 usprawni¢ dzialanie systemu dostarczania wiary godnych
informacji o prognozach i stanie pogody pilotom LPR.
2. Wprowadzi¢ obowiazek wykonywania lotow w twardych hetmach lotniczych

przez zatogi LPR.

5. ZALACZNIKI

1. Szkic miejsca wypadku
2. Album zdjeé.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. Andrzej Pussak — .....ooooiiiiiiii
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