Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

640/ 08 Warszawa, dnia 14 maja 2009 r.

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg”

Ninigjszy raport jest dokumentem prezent yqcym st anowisko dot yczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego,
jego przyczyn i zalecen profilakt ycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach
profilakt ycznych w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zost ato

przeprowadzone bez koniecznos ci st osowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawar e w

niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ust awy Prawo lotnicze (Dz. U. 22006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie
mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie
orzeka co do winyi odpowiedzialnosci. W zwiqzku z pow yzszym wszelkie formy wykorzyst ania ninigjszego
raport u do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢
do btednych wnioskow i interpretadji. Raport niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje
jezykowe mogq by¢ przygot owywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: wypadek;
Badanie przeprowadzil: PKBWL;

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 2 wrze$nia 2008 r., godz. 9.45 LMT;

oo

Miejsce startu i zamierzonego ladowania®: lotnisko Olsztyn — Dajtki (EPOD) — lotnisko Torun
(EPTO);

5. Miejsce zdarzenia®: okoto 5 km na pétnocny —wschéd od miejscowosci Bagno

& /lnodf?. Bb

N

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis

uszkodzen”:

“Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniajg wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,W zér raportu koncowego” Zalacznika 13 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym

Strona 1 z 10



Samolot ultralekki C 42 B ,,Ikarus”, znaki rozpoznawcze: D-MFKG, seria 1 nr fabryczny: 0603-
6796, rok budowy: 2006, wiasciciel i uzytkownik SP — UL-Fluggenlande Kuckhoven GmbH,

samolot uszkodzony (uszkodzone podwozie oraz fopaty smigta samolotu);

Typ 0peracji4): Lot prywatny na lotnisko w Toruniu (EPTO);
Faza lotu: Ladowanie w terenie przy godnym;
Warunki lotu®: Lot VFR, pora dzienna;

10. Czynniki pogody”:

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (09:45 LMT) ustalono na podstawie danych ze stacji
meteorologicznych IMGW 1 danych radiosondazowych z Legionowa oraz z automatycznych stacji
drogowych Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych 1 Autostrad. Wykonano analiz¢ map
synoptycznych 1 informacji satelitarnych uzyskanych z dostgpnych danych archiwalnych
z zagranicznych serweréw internetowych:

www.wetterzentrale.de

weather.uwyo.edu/upperair/sounding.htm,

http://saturn.unibe.ch/rsbern/noaa

a takze serwera firmy Traxelektronik ,,Sytuacja pogodowa na drogach polskich”.

Przeprowadzono  analiz¢  synoptyczna  sytuacji pogodowej w  rejonie  Mazur
i pétnocnego Mazowsza. Rejon znajdowal si¢ pomigdzy nizem a frontem znad Morza Péinocnego
1 stabym wyzem znad Rumuni. Naptywalo z poludniowego-zachodu wilgotne powietrze, w ktérym
wystepowaly oddzielone od siebie strefy zachmurzenia przemieszczajace si¢ na pétnocny-wschod.
Jedna ze stref mingta juz rejon pdinocnej Polski, druga, znacznie slabsza wedrowata nad
zachodnimi Mazurami i pétnocnym Mazowszem dajac obszar zachmurzenia chmurami niskimi
1 stabszej widzialnosci na Mazurach.
Struktury te dobrze widoczne sa na zdjgciu satelitarnym z satelity Meteosat-9 (MSG) z godziny
07:45 UTC (po lewej) oraz z NOAA z godziny 08:50 UTC (okoto godziny po wypadku, z prawej)

doskonale wida¢ strefy zachmurzenia obejmujace Mazury i pétnocne Mazowsze :
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Zdjgcie po lewej stronie zobrazowuje temperaturg gérnej powierzchni chmur, obszary jasniejsze
to temperatura nizsza, czyli wyzsza wysoko$¢ gornej granicy chmur. Wida¢, ze zasadnicza linia
strefy zachmurzenia przebiega nad Litwa 1 Suwalszczyzna, natomiast na pétnoc od Warszawy
i potudnie od Elblaga znajduje si¢ odizolowana ,,paczka” bardziej rozbudowanych chmur.
Zdjgcie po prawej jest w Swietle widzialnym, wykonane o godzing pdzniej - tu strefa
zachmurzenia ciagnie si¢ od Kaliningradu przez Itaweg, Ptock az do centrum kraju. Jednoczes$nie
widoczny jest lokalny ksztalt wirowy, z centrum nad wschodnimi Mazurami, co $wiadczy o
wystgpowaniu zaburzenia kierujacego w zachodniej jego czgsci chmury w kierunku

poludniowo-wschodnim.

Stacja Legionowo wykonujaca pomiary radiosondazowe o 00 i 12 UTC
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dostarcza informacji o wilgotnosci 1 stratyfikacji atmosfery w warstwie granicznej. W czasie 12

godzin zmienita si¢ wilgotnos¢, dochodzac w godzinach potudniowych do 100% w warstwie do
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FL80. Wyniknglo to z dojscia w rejon Warszawy wilgotnej masy powietrza znad zachodnich Mazur
i pélnocnego Mazowsza. Jednocze$nie obserwuje si¢ rownowage zblizona do przebiegu adiabaty
wilgotnej (ciemnoniebieskie linie skosne), sa to warunki sprzyjajace do utrzymywania si¢ niskiego
zachmurzenia typu stratus — gesty stratocumulus przy umiarkowanej turbulencji. Izoterma 0°C
zalegala tego dnia na wysokosci powyzej 3000 metréw.

Topografia terenu

Kompleks Jezioraka siggajacy od pétnocy do Itawy lezy na poziomie 120 m npm, dolina
Drwecy w rejonie miejsca wypadku jest okoto 20 metréw wcigta glebiej — czyli na okoto 100 m
npm. W odleglosci okoto 30 km na wschdéd znajduje si¢ morenowe wzniesienie Garbu
Lubawskiego z kulminacja 312 m (Gora Dylewska). Caly teren pokryty jest lasami z licznymi
malymi jeziorami polodowcowymi, o znacznym urozmaiceniu. Bezposrednie sasiadowanie
obnizonego, pojeziernego 1 lesistego terenu ze wzniesieniem o rdéznicy wzglednej okoto
200 metréw sprzyja, przy zachodnim naptywie powietrza obnizaniu si¢ podstaw chmur
i wystgpowaniu lokalnych opadéw typu orograficzne go.

Dane ze stacji pomiarowych

Na najblizszych miejsca wypadku drogowych stacjach automatycznych znajdujacej si¢ w
miejscowosci Kisielnice odlegtej 21 km na NW na drodze nr. 16 Olsztyn-Grudziadz wida¢, ze

nawierzchnia od godziny 10 byta wilgotna, potem mokra, za$ stacja nie wykazywata opadu.

GDDKiA Oddziat Olsztyn, stacia IKiSiE|iCB 'I
koniec wykrasu: 2008.09.02 (wtorek), godz. 11:30

omis tabela zbiorcza drukej zambknii  wylogu
Dat2 2008 =] [09 =] [02 =] czas[11=] [30 =] pokaz | aktuzine | prognoza |
okres w tabeli/obszar wykresu Im min/1 dzien "l predk. wiatr In'l;’s 'I kier. wiaitrul stopnis '-I

¥ tabela Wykres: I temperatur [ wilgotriosc, opadu, zagrozen [ wiatru

wykres wspaélny: l jl- .ﬂi ;i
e e 2008.09.02

08:40| 08:50| 09:00| 02:10| 09:20| 09:30| 09:40| 09:50| 10:00 10:10 | 10:20 | 10:30 10:40 10:50 |(11:00|11:10|11:20(11:30
Temp. 2m P~ 18 7S | 178 179 (138 | B (17T [17E 17.4 17.5 17,5 17.7 18 18.3 |184: [IB.6 |1B.7
Temp. odczuwalna [ *C |- kEE: [15.80 1509 |1EE k. (15090 | 1EE | BE 15.6 16 16 16.1 ;B 5] 17,2 AL (275 |17.8
Temp. 20cm e |- iB.2: |18 i8 18 18 17.5. | 169 [16.4 16.4 16.5 16,8 16.8 17.4 1B 18.1 |1B.6° (18.8
Temp. Dcm | — 21.1 |20.8 |20:2 (20,5 |21.1 |2D.5 [(18.8 |1S:1 18.9 188" |29.2 19.4 15.8 20,6 |20.6. |21 21,9
Temp. -Scm P - 15:6 |£5.5 (20 2001 202 |20.3 [20.2 |BO:E 20 159.8 19:8 15.7 15.8 IS8 |20.1 [20.2 |20.4
Temp. rosy N - 2 =l s o Rl I o Sl B v B 1 <l I il e S i7.3 17.3 6 g | YR ig1 |18.2 [1B.4 |1B.5
Wilgotnosé % |- 93,0 (39.1 [99.1 |99.1 [95.1 |59.2 |99.3 |3o.3 33,3 33,3 |93.3 95,3 95,3 85.3 [99.3 |99.3 |33.2
Nawisrzchnia = sucha|sucha|sucha|sucha|sucha|sucha|sucha| vilgotna|wilgotna| mokra| wilgotna | wilgotna| vilgotna | sucha|sucha|sucha|sucha
Cpad = brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak brak jest jest brak brak brak |brak |brak |brak
Sliskosé ~ brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak brate brak |brak brak brak brak |brak |brak |brak
I’rgdk. wiatru ‘mis|- 23 3.2 3.1 3.1 2.6 3 2.5 2.7 2.5 27 2.7 2.8 2 2.4 2.6 2.5 2.7
Pradic wiatru max| m/s| - 45 |43 |44 |4 47 |4 3.7 |36 3.6 36 |37 3.5 2.9 2.3 |42 (37 |4
Kier. wiatru 2 12 265.6|263.3| 263 264.8| 263 264.7 | 265.2| 261.3 258.5 261.1 [257.4 2535 262.7 252 252.6|247.3|241.3
PrzewodnasSe naw. = u} a a a u} a a a u} o a u} u] o a (u} o
Intens. opadu = o o o a o o 16 17 u} 72 27 o o u} o o o
sal = brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak brak brak |brak brak brak brak |brak |brak |brak
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Wynika to z r6znych technik pomiaru — wilgotnos¢ mierzy si¢ poprzez przewodnos¢ podioza
(szosy), a opad poprzez potaczenie kroplami deszczu dwoéch plytek z siatki. Nieznaczne opady
mzawki, nie dajac wigkszych kropli zwilzaja podloze, a nie daja sygnalizacji opadu, tak wigc
wniosek co do warunkéw pogodowych jest oczywisty. Nalezy takze zwrdci¢ uwage na brak réznic
temperatury w czasie godziny poprzedzajacej wypadek, czyli nie $wiecito stonce a chmury byty
dos¢ grube 1 wiat slaby wiatr z zachodu, dochodzacy do 15 km/h.

Bardzo zblizone dane podaje druga pobliska stacja drogowa w miejscowosci Kurzetnik,
potozona 14 km na S na drodze nr. 52 Ostréda-Brodnica. Tutaj nieznaczny opad wystgpowat tylko
o godzinie 9:40, wynika to z polozenia stacji juz na potudnie od giéwnych wzniesien Garbu

Lubawskiego.

GDDKiA Oddzial Olsztyn, stacja | Kurzgtnik 'I
koniec wykresu: 2008.09.02 (wtorek), godz. 11:30

opis tabela zhiorcza  druksj  zamknij  wylegig
Data|2008 = 09 | [02 *| czas |11 =] [30 =] pokai| aktualne | prognoza |

okres w tabelifobszar wykresu |1U min/1 dzien 'I predk. wiatrul mis 'I kier. wiatrul stopnie 'l

¥ tabela Wykres: I temperatur [ wilgotnose, opadu, zagrozen [ wiatru

wykres wspé]ny.’l- jl' L” LI

20038.09.02
<< czas FF

08:40| 08:50|09:00| 09:1009:20| 09:30| 09:40 |09:50|10:00|10:10|10:20| 10:30 10:40 10:50 11:00 11:10 11:20 11:30
Temp. 2m 9. |15.1 [15.3 |15.5 |15.6 |16 164 |16:6 16.7 |16.8 |17 17.1 |[17.1 17.1 17 17 17.1 17.1 17.2
Temp. odcruwalna [°C' |15.1 |15.2 |15.5 |15.6 |16 168 |16.6 15.9 |16.4 (17 16.9 [16.2 15.9 16.4 15.9 16.5 16.7 16.4
Temp. 20cm e 4.7 |13 18.3 |13.5 |16 16.4 |164 1g.5 |i6.8 [L7.1 |17.2 |17.2 17.1 16.8 168 16.8 16.7 17
Temp, Dom o= | 17 17.3 |17.3 [17.6 |17.8 |184 [1BA4 18.6 |18.7 [18.9 |13 18.8 18.5 18.3 18.7 18.7 18.8 139
Temp. -5cm S 17T (1738 (17 1B is 18.2 |18.4 8.5 |TEF |1BF [18:% |19 18.5 1s.8 1is8.8 18.8 TES t8.9
Temp. rosy fC |14.3 |15.1 |15.3 [15.4 |15.8 [16.2 [16.4 16.5 (16.6 |16.8 [16.3 |16.9 16.9 16.8 16.8 15.9 16.8 i
WilgotnoZe 8 |93.0 |53.0 |99.0 |99.0 |93.0 |s9.0 |99.0 99.0 [99.0 [99.0 |99.0 |g93.0 35.0 23.0 38.0 99.0 88.2 |as.0
MNawiarzchnis: sucha|sucha|sucha|sucha|sucha|sucha|wilgotna|sucha|sucha|sucha|sucha | vilgotna| vilgotna | valgotna | wilgotna | vilgotna | vilgotna | vilgotns
_bpad brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak brak |brak |brak |brak |brak brak brak brak brak brak brak
Sliskos¢ brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak brak |brak |brsk |brak |brak brak brak brak brak brak brake
Predh. wiatru t'n;l’_s 1.1 1.2 12 1.2 1.2 1.5 1.8 2.2 2 1.7 1.8 2.2 2.5 23 2.4 2.1 2 2.2
Pradhk, wiatra max|m/fs|1.9 2.1 2.2 2.5 1.B 2.7 2.8 2.8 29 3.1 231 2.5 4 2.2 a7 2.8 3.2 2.4
Koier. wiatru L 166.6|163.7(1568.8|187.4|185.8| 206.9| 217.3 215.4|211.1215.8|222.9|219.2 220.8 2135 2212 226.1 220.9 218.9
Przewodnoss naw. 22 20 20 20 158 18 20 22 21 20 21 19 o 13 1x 14 22 i
Intens. opadu o o a o o o a o (5] b a o o (8] s} b o o
54 brak |brak |brak |brak |Brak |brak |brak brak |brak |brak |brak |brak brak brak brak brake brak brak

Dane ze stacji synoptycznych IMGW na trasie planowanego lotu w orientacyjnych

godzinach przelotu z godziny 07 108 UTC (09 1 10 LMT), podaja nastgpujace warunki :

OLSZTYN | OLSZTYN | MEAWA MEAWA TORUN TORUN
godz. 09 godz. 10 godz. 09 godz. 10 godz. 09 godz. 10

Zachmurzenie 8/8 8/8 6/8 7/8 7/8 6/8

Chmury Sc Sc Cb, Cu, Sc | Cb, Cu, Sc Cu, Sc Cu, Sc

Podstawa m 480 400 700 600 380 400

Widzialnos¢ km >10 >10 >10 10 >10 >10

Opady --- --- --- --- po deszczu ---
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Temperatura °C 18,0 17,5 18,1 17,2 18,1 19,2
Punkt rosy °C 15,3 15,3 15,2 15,5 16,6 15,9
Wiatr kierunek ° 300 280 250 270 250 250
Wiatr m/s 4 3 5 6 3 3

Jak wida¢ z powyzszych danych, zestawionych ze stacji lezacych w przyblizeniu po trasie, lot
odbywat si¢ w do$¢ dobrych warunkach pogodowych — jesli ocenia¢ to na podstawie pomiaréw
cogodzinnych na stacjach synoptycznych. Zdecydowanie gorsze warunki rejestrowaly stacje
automatyczne potozone blizej miejsca wypadku, za§ specyfika terenu $wiadczy o mozliwym
obnizeniu podstaw 1 pogorszeniu widzialnosci na poéinocno-zachodnim sklonie wzniesienia.
Bezposrednio w rejonie wypadku warunki pogodowe — widzialno$¢ i podstawa - mogly by¢
zdecydowanie gorsze jak pomierzone na stacji w Olsztynie, Toruniu czy Miawie.

Przy warunkach naptywu wilgotnej masy powietrza nad wzniesienia spodziewac si¢ mozna
podstawy chmur okoto 100 m nad teren i1 zdecydowanego ograniczenia widzialnosci, lokalnie do
1-3 km, takze ze wzgledu na pagérkowaty obszar pojezierny ze znacznymi deniwelacjami i lasami
lezacy na zachdd od Garbu Lubawskiego w dolinie Drwecy.

Konkluzja :

Na podstawie analizy stanu pogody mozna oceni¢, ze lokalnie pogarszajace si¢ warunki
pogodowe, wynikajace gldwnie ze specyficznych warunkéw terenowych — obnizenie podstawy,

widzialno$ci i wzrost wilgotnosci - istotnie przyczynity si¢ do zaistnienia wypadku.

11. Organizator lotéw: prywatny;

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznegos):

Megzczyzna lat 69, posiadajacy niemiecka ,Sport Pilot Licence” wazna do 08.07.2009 r.; badania
lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VML (posiadania szkiet korekcyjnych) wazne do
15.08.2009 r.; catkowity nalot na samolotach 187 godz. 20 min.

13. Obrazenia zalogi i pasazeréw’: Bez obrazen;
14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia'”:

W dniu 2 wrzesnia 2008 r. pilot obywatel Niemieckiej Republiki Federalnej, posiadajacy
niemiecka ,,Sport Pilot Licence” po uzyskaniu informacji meteorologicznych na podstawie: SWC
02.09.2008 06 UTC, METAR EPPO 020630Z, TAF EPPO 020500Z, METAR EPZG 020630Z,
TAF EPZG 020500 podjat decyzje o wykonaniu przelotu na lotnisko w Toruniu (EPTO).

Start samolotu z lotniska Olsztyn — Dajtki (EPOD)nastapit o godzinie 09.03 LMT z zamiarem
wykonania lotu na lotnisko w Toruniu (EPTO). Na poktadzie samolotu byt pasazer, réwniez

obywatel Niemieckiej Republiki Federalnej posiadajacy takie same uprawnienia lotnicze co pilot.
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Po okoto 40 minutach lotu z powodu pogorszenia si¢ pogody (gwaltowny spadek
widocznosci) oraz wedlug oceny pilota braku mozliwosci powrotu na lotnisko startu, pilot
podjat decyzje¢ o ladowaniu w terenie przygodnym. Po sprawdzeniu z powietrza wybranego
pola ladowania, pilot uznat je za wystarczajaco bezpieczne i podjat decyzje o ladowaniu. Po
przyziemieniu, nawierzchnia pola okazata si¢ bardzo migkka, w wyniku czego podwozie
samolotu ugrzezio w glebie 1 samolot zostat powaznie uszkodzony (podwozie gtéwne oraz

przednie oraz fopaty $migta). Nikt nie odnidst obrazen ciala.

Obieg informacji pogodowych pomiedzy stacja meteo, sfuzba a pilotem

Pomiary 1 obserwacje wykonane na stacji hydrologiczno-meteorologicznej IMGW Olsztyn,
mieszczacej si¢ na skraju lotniska, a takze innych stacji lezacych na trasie lotu, kodowane sa co
godzing w formie depesz SYNOP 1 przesylane do centrali w Warszawie. Stacje meteorologiczne
IMGW, nawet znajdujace si¢ na lotniskach lub w ich bezposrednim poblizu (w analizowanej
sytuacji Olsztyn i Torun) nie przygotowuja danych obserwacyjnych w formie przyjetej na catym
swiecie dla ostony lotnictwa (w kodzie METAR).

Pilot nie pobrat informacje z Systemu Obshugi Klienta IMGW — obszarowe prognozy pogody
dla rejonu 9 (zachodnia czg$¢ Mazur) 1 3 (Kujawy 1 Dolna Wista). Jak wykazano nizej prognoza w
tym dniu byta w znacznej cz¢sci niezgodna z faktycznie wystgpujacymi warunkami pogodowymi,
ale por6wnanie przed wylotem pobranej prognozy obszarowej lub graficznej z warunkami
mierzonymi na lotnisku startu skierowaloby uwage na réznice migdzy prognozowanym, a

aktualnymi warunkami wskazujacymi na lot w kierunku pogarszajacej si¢ pogody.

ngg;fcaq 4 prognoza dla rej 9 Zzsg;fca e prognoza dla obszaru 3
Olsztvn Warmia, Mazury Toruri Kujawy, Dolna Wista
IMé%;V IMGW Bialystok | pron IMGW Poznari
prognoza 04-10 utc prognoza 05-11 UTC
achmurzenic ' Sc—SCT,BKN | GENSEIGWBRY | Sc - SCT
podstawa | nig 800 — 1000 m 400 m 1300 - 1500 m
chmur
widzialnos¢ | 510km 10 km przy >10 km 3-6 km
deszczu 8-5 km
gawiska s s . .
pogody bez zjawisk | deszcz przelotny bez zjawisk lokalnie zamglenie
wiatr
kierlpred W, 3 m/s SW, 3-6 m/s SWAI3 nv/s NE, 2 - 5 m/s
W_ oznaczono warunki zdecydowanie gorsze jak prognozowane, btekitnym lepsze.

Jak wida¢ prognozy nie byly sprawdzone w zadnym elemencie, szczegdlnie zastanawia

zdecydowane niedocenianie obnizenia podstawy chmur, czyli warunkéw, ktére istotnie

oddzialywaja na lot. Zastanawia tez, ze obie prognozy rdznia si¢ zasadniczo przewidywanymi
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warunkami. W prognozie poznanskiej mowi si¢ o znacznym ograniczeniu widzialnosci w I czgsci
terminu (nad ranem), a w biatostockiej nie wspomina si¢ o tym elemencie.

Na lotnisku w Olsztynie pilot szykujacy si¢ do lotu nie ma mozliwosci otrzymania
wiarygodnych informacji ze stacji synoptycznych lezacych po trasie, w tej sprawie musi
kontaktowa¢ si¢ z Biurem Prognoz Bialtystok. W péinocno-wschodniej Polsce brak tez prognoz
lotniczych TAF. Takze dostgpne co 10 minut dane z lezacych w poblizu trasy lotu automatycznych
stacji drogowych sieci GDDKIA nie sa prezentowane na lotnisku startu.

Nalezy zwrdci¢ uwageg, ze proces automatyzacji obejmuje takze niektore stacje IMGW
i dane z nich dostgpne sa co 10 minut w internecie.

Takze prognoza w formie mapy SWC opracowana przez Biuro Prognoz Warszawa Okgcie,
wazna do godziny 12 UTC, zawierata zbyt optymistyczne warunki widzialno$ci i podstaw chmur —
widzialnos¢ powyzej 10 km, podstawa chmur 900-1200 m, lokalnie izolowane Cb 750-1050 m
z mozliwym deszczem przelotnym przy zmniejszeniu widzialnosci do 6-10 km. Prognoza graficzna,

nie odpowiadata faktycznie wystgpujacych warunkéw pogodowych.

VIARSAY AIRPORTY
] sIGNIFICANT
WEATHER CHART
SFC - 700 hPe ¢
VALID 02.09.2008 12 ure . : 54° 50°
S#MEOLS F AND CB IMPLY. S
MOD#SEV TURBULENCE AND ICING
ALTITUDE IN HECTOFEET AMSL
WIND FLOSO IN KNOTS
N ~
N
520 50°
52°50°
M
M
50° 507
50°50°
5
s
490 00°
49° 00°
.
Konkluzja :

Brak jest zorganizowanego, przyjaznego dla uzytkownika systemu informowania
o warunkach meteorologicznych na lotnisku 1 na trasie lotu z pomiaréw i danych punktowych.
Kolejny wypadek wyraznie wskazuje, ze =zawodzi obieg 1 prezentacja informacji

meteorologicznych, stosowane reguly pracy i kody dla potrzeb synoptyki a nie lotnictwa.
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15. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Niewtasciwa analiza warunkéw meteorologicznych panujacych w rejonie wykonywanego

przelotu oraz nie podjgcie w odpowiednim czasie decyzji o powrocie na lotnisko startu.

16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1.

Lokalnie pogarszajace si¢ warunki pogodowe, wynikajace gltéwnie ze specyficznych
warunkow terenowych — obnizenie podstawy chmur, widzialnoSci 1 wzrost wilgotnosci -
istotnie przyczynily si¢ do zaistnienia wypadku.

Zbyt optymistyczne warunki meteorologiczne przedstawione w opracowaniach stuzb

meteorologicznych w stosunku do faktycznie wystepujacych warunkéw pogodowych

17. Zastosowane Srodki profilaktyczne:

18.

Nie zastosowano

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Biorac pod uwage szybki wzrost operacji lotniczy lotnictwa ogdélnego wskazana jest
poprawa ich ostony meteorologicznej. Stacje meteorologiczne IMGW, znajdujace si¢ na
lotniskach Iub w ich bezposrednim poblizu powinny przygotowywaé dane obserwacyjne w
formie przyjgtej dla ostony lotnictwa (np. METER, TAF, GAMET, GAFOR).

Brak wilasciwych informacji meteorologicznych zagraza bezpieczenstwu wykonywania
operacji lotniczych, szczegdlnie w pogarszajacych si¢ niespodziewanie warunkach
pogodowych. Pilot nie posiadajacy wystarczajacej informacji meteorologicznej moze miec
trudno$ci w kontynuowaniu lotu gdy napotyka gorsze niz jak si¢ spodziewal warunki

pogodowe.

Sktad 1 podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:

(pieczeé i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
badanie z ramienia PKBWL)

Ad?
Ad?
Ad?

Ad?

Ad?

OBJASNIENIA:

- Kod ICAO lotniska, nazwa ladowiska lub innego miejsca przystosowanego do startéw i ladowan.

- poda¢ wspélrzedne geograficzne, odleglos¢ od pomocy r/nawigacyjnej TMA, CTR, AWY itp. (w miar¢ mozliwosci);
- w tym: rodzaj napedu, typ podwozia, max cigzar startowy (MTOW), nr seryjny platowca i rok jego produkcji;
stopien uszkodzenia (zniszczony, znacznie uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, bez uszkodzen);
- np.: lot komercyjny (pasazerski, cargo, regularny, nieregularny, transport pacjentéw-LPR);
lot 0g61ny (potrzeby wiasne/rekreacja, korporacyjny-transport pracownikow, szkolny/treningowy-samodzielny lub z instruktorem, inny;
lot ustugowy (rolniczy, pomiarowy, fotografowanie, p.pozarowy, inny);

lot panstwowy (wojsko, policja, straz graniczna, inny);

- np.: postdj, kolowanie, rozbieg, start, wznoszenie, manewrowanie, lot po trasie, lot po kregu, zblizanie/znizanie, ladowanie, dobieg;

Strona 9 z 10



Ad® -np.: VFR, SVFR, IFR (VMC, IMC);

Ad” - np.: ograniczona widzialnoé¢, turbulencja, boczny wiatr, predkos¢ wiatru, opad (deszczu, mzawki, gradu, $niegu), burza z piorunami,
oblodzenie i tp.;

Ad¥ - rodzaj licencji, uprwnien lotniczych oraz wiek i ple¢; czas odpoczynku przed lotem/lotami/skokiem;
nalot 0géIny (wszystkie typy statkéw powietrznych tacznie), calkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny oraz
na statku powietrznym, na ktérym zaistnialo zdarzenie (catkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny).

Ad? - prosze umiescié¢ informacje o:
Zaloga - stopien odniesionych obrazen (liczba: $miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);
Pasazerowie-stopien odniesionych obrazen (liczba: $§miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);

Ad ' - prosze opisaé zdarzenie w sposéb mozliwie jasny i precyzyjny. Opis powinien zawieraé m.in. odpowiedzi na pytania: co si¢ wydarzyto?
w jaki sposob si¢ objawilo? jaka akcje podjgto? jaka akcja byta potrzebna? jaki czynnik spowodowat taka sytuacj¢? dlaczego taka sytuacja
zaistniala? oraz sugestie majace na celu uniknigcie takich zdarzef w przyszlosci. JeZzeli zachodzi potrzeba mozna w tej czgsci umiesci¢
zdjecia lub szkice obrazujace analizg przebiegu zdarzenia.

Ad 'V — umieszczaé w przypadku, gdy podmiotem badajacym nie jest PKBWL.
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