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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:
Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku
powietrzne go:

Dowddca statku powietrznego:

Organizator lotow/skokow:
Uzytkownik statku powietrzne go:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

WYPADEK

Smiglowiec Bell 407

SP-SKK

Pilot zawodowy Smiglowcowy

Lot w celach wlasnych

,MULTI-HEKK NIERUCHOMOSCI”
Sp. zo. o.

SG Equipment Leasing Polska Sp. z o. o.

Ko#zowice k/Olesna

Data i czas zdarzenia: 15 grudnia 2010 r., 13:50 (LMT)

Stopien uszkodzenia statku

i Zniszczony
powietrzne go:
Obrazenia zalogi: ~ nieznaczne
STRESZCZENIE

W dniu 15 grudnia 2010 r. o godzinie 13:50 czasu lokalnego (LMT) w miejscowosci

Kozlowice k/Olesna, podczas wykonywania lotu trasowego pilot, z powodu
pogarszajacych si¢ warunkéw atmosferycznych podjat decyzje o wykonaniu ladowania
zapobiegawczego w terenie przy godnym. Podchodzac do ladowania §miglowiec zderzyt
si¢ z ziemig 1 przewrdcit na prawy bok. W wyniku zdarzenia $miglowiec ulegt

zniszczeniu, a pilot doznat lekkich obrazen.
Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:
Dariusz Fratczak — kierujacy zespotem,
Andrzej Pussak — czlonek zespotu,
Jacek Jaworski — czionek zespotu,
Tomasz Makowski — czlonek zespotu,

Maciej Ostrowski
RAPORT KONCOWY

— ekspert PKBWL.
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W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku:
Blad w technice pilotowania, polegajacy na niekontrolowaniu wysokosci
podczas podejscia do ladowania zapobiegawczego w terenie przygodnym
wskutek naglego pogorszenia warunkow atmosferycznych. Doprowadzito to do
zderzenia z ziemia w locie sterowanym (CFIT controlled flight into terrain)

i zniszczenia Smiglowca.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

1. Nieprawidlowa ocena, stopniowo pogarszajacych si¢ warunkéw pogodowych
podczas lotu;

2. Zbyt poézno podjeta decyzja o ladowaniu zapobiegawczym w terenie
przy godnym.

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformulowala zalecef profilaktycznych.
1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 15 grudnia 2010 r., mgzczyzna lat 59, posiadajacy licencje pilota
zawodowego smigtowcowego — CPL(H), zaplanowat wykonanie przelotu wraz z pasazerem
z miejscowosci Jamy k/Olesna do Konstancina-Jeziornej. Po wysadzeniu pasazera
Smiglowiec tego samego dnia miatl powr6ci¢ do miejsca stalego bazowania (Jamy
k/Olesna). Lot byt wykonywany na smiglowcu Bell 407, o znakach rozpoznawczych
SP-SKK, stanowiagcym wtlasnos¢ firmy SG Equipment Leasing Polska Sp. z o.0.,
przekazanym w uzytkowanie firmie ,,MULTI-HEKK NIERUCHOMOSCI” Sp. z o.0.
Przygotowanie do lotu pilot rozpoczat dzien wczesniej w godzinach wieczornych, od
konsultacji pogodowych z Biurem Prognoz Meteorologicznych we Wroctawiu oraz
Centralnym Biurem Prognoz Lotniczych — Meteorologicznym Biurem Nadzoru
Warszawa-Okecie. Poniewaz wstepne konsultacje pogodowe wypadly pomyS$inie,
dalsza czgs¢ przygotowania pilot postanowil kontynuowa¢ w dniu wylotu od godzin
rannych. W dniu 15.12.2010 roku o godz. 7:20 (LMT)' pilot ponownie skontaktowat sig
z Biurem Prognoz Meteorologicznych we Wroclawiu, otrzymujac wyczerpujaca
informacj¢ pogodowa w rejonie startu (widzialnos¢ 4 + 6 km, podstawy chmur okoto
300 m) 1 na przelot do Konstancina-Jeziornej (widzialnos¢ do 8 km, podstawy chmur do
450 m, z tendencja do poprawy). W nast¢pnej kolejnosci skontaktowat si¢ z ASM-3

i uzyskat informacj¢ o ograniczeniach w ruchu lotniczym w rejonie planowanej trasy

' Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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przelotu (zajgta strefa MATZ Tomaszow Mazowiecki). Posiadajac powyzsze informacje
pilot podjat decyzj¢ o wykonaniu lotu, planujac start na godzing 10:00. Od godziny 8:30
wspOlnie z mechanikiem, przystapit do przygotowania $miglowca, ktére zostalo
zakonczone o godzinie 9:00. Start nastapit o godzinie 10:30, a lot byt wykonywany na
wysokosci 1500 ft wg QNH, przy widzialno$ci okoto 4 km. Od trawersu Dziatoszyna
nastapila zdecydowana poprawa pogody, wzrost widzialno$ci do 6 + 8 km, podstawy
chmur okoto 2500 ft. Dolot i ladowanie na ,,innym miejscu przystosowanym do startow
1 ladowan statkéw powietrznych” Konstancin-Jeziorna odbyt si¢ zgodnie z planem. Po
wyladowaniu i wylaczeniu, pilot odtworzyl gotowos¢ $miglowca do lotu powrotnego.
Wykorzystujac internet zapoznat si¢ z prognoza pogody i mapami synoptycznymi, a takze
zatelefonowal do bazy w miejscowosci Jamy, pytajac o pogodg. Pilot uzyskatl informacje,
ze ,,pogoda si¢ nie zmienita 1 moze lecie¢”. Na podstawie posiadanych informacji
o warunkach pogodowych pilot podjat decyzj¢ o wykonaniu lotu. O godzinie 12:55 pilot,
bez pasazeréw, wystartowal z ,,innego miejsca przystosowanego do startow i ladowan
statkéw powietrznych” Konstancin-Jeziorna, celem wykonania lotu powrotnego po trasie:
Konstancin-Jeziorna — Géra Kalwaria — Tomaszow Mazowiecki — Belchatéw — Jamy
k/Olesna. Po starcie nawigzal facznos¢ z sektorem FIS Warszawa, informujac
o zamiarze wykonania lotu trasowego na wysokosci 1500 ft wg QNH. Po zidentyfikowaniu
statku powietrznego przez sektor FIS Warszawa, pilot otrzymat wszystkie potrzebne
informacje do wykonania lotu. O godzinie 13:34 $miglowiec zostal przekazany na
tacznos¢ z sektorem FIS Krakow. Po kilku bezskutecznych probach nawigzania
facznosci z sektorem FIS Krakéw pilot ponownie nawiazat facznos¢ z sektorem FIS
Warszawa, informujac o trudnosciach w nawigzaniu lacznosci, jednoczesnie podajac
przewidywany czas ladowania za 15 minut. W rejonie Wielunia pilot ponownie
prébowat nawiaza¢ laczno$¢ z sektorem FIS Krakéw lecz korespondencja byta
nieczytelna. Na okoto 3 minuty przed dolotem do planowanego miejsca ladowania,
bedac na potudniowym trawersie Gorzowa Slaskiego, pilot stwierdzit nagle pogorszenie
warunkow atmosferycznych — spadek widzialnosci z okoto 3 km do okoto 1km (nadal
zmniejszajacej si¢) oraz obnizenie podstawy chmur. Pilot podjal decyzje o wykonaniu
ladowania zapobiegawczego w terenie przygodnym, wybierajac miejsce przyziemienia
w poblizu wyraznie kontrastujacej ze $niegiem linii czamych drzew. W chwilge pdzniej,
sSmiglowiec zderzyl si¢ z ziemia 1 przewrdcil na prawy bok. Po zatrzymaniu si¢
smiglowca pilot wytaczyt zawor paliwowy i odiaczyt akumulator, a po wypigciu si¢
z pasow opuscit Smiglowiec o wilasnych sitach. W wyniku zderzenia z ziemia

smiglowiec ulegl zniszczeniu, a pilot doznal lekkich obrazen. O godzinie 14:02 pilot
RAPORT KON COWY Strona 5 z 25
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telefonicznie poinformowat o zdarzeniu przedstawiciela Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych z prosba o przekazanie informacji do sektora FIS Warszawa.
Kilkanascie minut pdzniej na miejsce zdarzenia przybyty jednostki ratowniczo gasnicze
strazy pozarnej, policja i pogotowie ratunkowe, ktére odwiozto pilota do szpitala, gdzie
zostal poddany badaniom medycznym i na zawarto$¢ alkoholu w wydychanym

powietrzu.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne &debye) 1 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
W wyniku zderzenia z ziemia $miglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu (zdjgcia

w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1).

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze).

Pilot $miglowca, mezczyzna lat 59, posiadat nastgpujace formalne kwalifikacje
zawodowe oraz terminy aktualnosci ich potwierdzenia:

- Licencje czlonka zatogi latajacej — Licencja pilota zawodowego $miglowcowego
CPL(H), wydana 26.06.2006 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, z terminem waznosci
do 26.06.2011 r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $miglowcu Bell 206/206L,
z terminem waznos$ci do 12.12.2010r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $miglowcu SC 330, z terminem
waznosci do 28.04.2011 r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $miglowcu Mi-2, z terminem
waznos$ci do 05.11.2010 r.

- Uprawnienia lotnicze TR do wykonywania lotéw na $migtowcu Bell 407, z terminem
waznosci do 31.07.2011 r.

- Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty, wydane 18.09.2006 przez Prezesa
Urzedu Komunikacji Elektroniczne;j.

- Badania medyczne pilot przeszedt 11.03.2010 r., posiadat orzeczenie lotniczo — lekarskie

klasy 1 iklasy 2, zterminami waznosci do 03.02.2011 r., z ograniczeniem VNL.
RAPORT KON COWY
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Wyszkolenie lotnicze:

Wyszkolenie lotnicze Smigtowce Uwagi
Og6lna liczba lotéw 11102
Ogétem godzin lotéw 5575 godz. 35 min.
- w tym jako dowddca 5018 godz. 12 min.
- w tym w lotach IFR -
Typy statkéw powietrznych Bell 206/206L, SC 330, Mi-2, Bell 407
Liczba lotéw 1 godzin na typie Bell 407
na ktérym nastapil wypadek 108 lotéw, 51 godz. 23 min.
Dane o nalocie uzyskanym przez pilota (ostatnie 10 lotéw):
. . W tym jako
Rok Rod;aj statku | Pora Llc%ba Czas lotu dowédea Uwagi
powietrznego | doby | lotéw - .
godz.| min. | godz. | min.
07.10.10 Bell 407 D 3 1 00 1 00
10.10.10 Bell 407 D/N 2 1 51 1 51
20.10.10 Bell 407 D 2 2 33 2 33
27.10.10 Bell 407 D 3 2 28 2 28
15.12.10 Bell 407 D 1 1 03 1 03
15.12.10 Bell 407 D 1 1 05 1 05| Lot krytyczny

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Smigtowiec Bell 407 — siedmiomiejscowy, jednowirnikowy w uktfadzie klasycznym,

wirnik gléwny czterotopatowy,

$miglo ogonowe dwulopatowe, zespdt napedowy

jednosilnikowy z silnikiem turbinowym, podwozie stale ptozowe, struktura kadiuba

potskorupowa, z kompozytéw weglowych i aluminium. W podstawowej wersji $migtowiec

jest przystosowany do lotow nad ladem wedlug przepisow VFR w dzieh 1 w nocy (nie

moze wykonywa¢ lotéow w warunkach oblodzenia). Minimalng zatogg stanowi jeden pilot,

ktéry zajmuje miejsce na prawym fotelu. Smiglowiec w uzytkowaniu od 2006 roku,
zarejestrowany kolejno: w Kanadzie — C-GBUB, w USA — N2073V, w Japonii — JAI27A
i w Polsce od 28.06.2010 r. jako SP-SKK.

Rok nr fabryczny znaki nr data
Producent . !
budowy ptatowca | rozpoznawcze | rejestru rejestru
2006 | Bell ~ Helicopter - 53698 SP-SKK | 576 |28.06.2010
Textron — Kanada

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu wazne do

Pozwolenie radiowe nr PB/1415/10 wazne do

RAPORT KON COWY

—-30.06.2011 r.
—10.06.2020 r.
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Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji — 284 godz. 46 min.
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu —2 godz. 16 min.
Planowana obstuga 600 HRS/6 MONTHS —-25.02.2011 r.

Silnik turbinowy, model: Allison/Rolls-Royce, typ: 250-C47B.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2005 Allison/Rolls-Royce CAE 847755
Data zabudowy silnika na platowiec —22.09.2007 .
Maks. moc startowa — 606 kW
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji — 284 godz. 46 min.

Cigzar $Smigtowca miescit si¢ w granicach podanych w IUwL, polozenie $rodka
cigzkosci rowniez odpowiadalo wymaganiom TUwL.

Obsluga techniczna S$miglowca realizowana przez certyfikowana organizacjg
obstugowa byla zgodna z wymaganymi terminami, a dokumentacja techniczna

prowadzona prawidtowo.

1.7. Informacje meteorologiczne.
Faktyczny stan pogody podczas lotu wedtug relacji pilota:
Rejon Konstancina-Jeziorny (po starcie):
— widzialno$¢: ~ 10 km,
— zachmurzenie: 2 + 3/8, podstawy chmur powyzej 1500 ft,
— bez zjawisk.
Rejon Tomaszowa Mazowieckie go:
— widzialno$¢: ~ 6 km,
— zachmurzenie: 7/8, podstawy chmur powyzej 1500 ft,
— bez zjawisk.
Rejon Betchatowa:
— widzialnos¢: ~ 5 km,
— zachmurzenie: 7/8, podstawy chmur — powyzej 1500 ft,
— bez zjawisk.
Rejon Gorzowa Slaskiego:
— widzialno$¢: ~ 3 = 1 km,
— zachmurzenie: 8/8, podstawy chmur — okoto 1500 ft,

— silne zamglenie.

RAPORT KON COWY Strona 8 z 25
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Rejon Koztowic (ladowanie zapobiegawcze):
— widzialnos¢: gwattowny spadek widzialnosci ponizej 1 km, (chwilami widzialnos¢
pionowa),
— zachmurzenie: 8/8, podstawy chmur — gwattownie obnizajace si¢ ponizej 1500 ft,
(pilot zaczat ,,fapa¢ dolne podstawy chmur),
— mgla.
Szczegdtowa informacja dotyczaca stanu pogody w dniu 15 grudnia 2010 r. w rejonie
miejsca ladowania zapobiegawczego i na trasie lotu przedstawiona jest w rozdziale

nr 2 Analiza.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Smiglowiec posiadat standardowe wyposazenie nawigacyjne, umozliwiajace

wykonywanie lotéw wedtug przepiséw VFR w dzien i w nocy.

1.9. Lacznos¢.
Smigtowiec byt wyposazony w radiostacje korespondencyjna KX-155 i urzadzenie
wielofunkcyjne GNS-430, pracujace w zakresie czgstotliwosci 118,000 — 136,975 MHz.
Z powodu wykonywania lotu na malej wysokosci pilot mial problemy

z utrzymaniem tacznosci z sektorem FIS Krakow.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Zdarzenie nastgpito w rejonie miejscowosci Kozlowice k/Olesna, podczas

ladowania zapobiegawczego $miglowca. Wspétrzedne geograficzne: 50°58°47,5” N,

YA Dabv
'zsn oo
R

| b

fo
R | )8

Rysunek 1. Szkic miejsca zdarzenia
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=i Rysunek 2. Szkic miejsca zdarzenia (zblizenie)

Szkic sytuacyjny przedstawiono na rysunkach nr 1 i nr 2 oraz w Albumie ilustracji —
zalacznik nr 1. Miejscem przyziemienia byty pola uprawne w poblizu drogi taczacej
miejscowosci Skronsko 1 Kozlowice. W miejscu zdarzenia zalegala pokrywa $niezna

o grubosci okoto 20 + 30 cm.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Smiglowiec nie miat zabudowanego rejestratora poktadowego.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby przed zdarzeniem jakakolwiek czgs¢ oddzielita si¢ od
smiglowca. Z charakteru §ladow wynika, ze uszkodzenie $miglowca nastapito podczas

zderzenia z powierzchnig ziemi.

Foto 1. Smigtowiec i jego usytuowanie po zdarzeniu
W wyniku zderzenia od Smiglowca oddzielily si¢ szczatki lopat wirnika nosnego
belka ogonowa wraz z wirnikiem i usterzeniem, oraz fragmenty oslony przekladni

( foto 1, rysunek 3 1 zdjgcia w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1).

RAPORT KON COWY Strona 10 z 25



) Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Smigtowiec Bell 407, SP-SKK, data 15 grudnia 2010 r., Koztowice k/Olesna

[ ~285% kierunekbruzd 0 5

PR 7.7 OBJASNIENIA:
S H /N 2,8 nachyleniet ]
u s ‘ N — ;2,8 nachylenie terenu w prawo TR R—
T T P - slad prawej plozy,
310\ 08 kadlubg A~ slad zarycia,
X ol

B - slad odbicia kadluba,

! 10m C - lady lopat wirnika gtownego,
KA 1 T _\:\:_rz_ ) e —— D - plamy oleju na niegu,
- E - fragment oslony przekfadni,
B N2 T 0 T O 0 0 — 11— | F-fragmentostony przekladni,
J WER Gl WEE G I B T = G - odciety koniec belki ogonowejz
kler.ladowanla i ET 3B _A i _L-Z i \I.'\ i 7 22 wirnikiem | usterzeniem,
T RS REREE I L H - fragment usterzenia,

K - kadlub émiglowca,

1 ~— —t e ! % — drobne szczatki lopat wirnika i
S T T T ‘ pokrycia belki ogonowej.

- | Wymiary podane w metrach.

"| Slady ploz (L i P} stopniowo lekko
oddalaja sie od siebie.

‘wspélrzedne GPS miejsca wypadku:N50°58°47,5"/E018°25'37 87 |

- } ) U U 1 T I |

Rysunek 3. Szkic miejsca zdarzenia — rozmieszczenie szczatkow i sladow

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.
W wyniku zdarzenia pilot doznat lekkich obrazen. Pogotowie ratunkowe, odwiozto
go do szpitala, gdzie zostal poddany badaniom medycznym i na zawarto$¢ alkoholu

w wydychanym powietrzu — wynik 0,00 mg/1.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

W wyniku zdarzenia pilot doznat lekkich obrazen i opuscit Smiglowiec o wilasnych
sitach. Smigtowiec byt wyposazony w fotele z pasami bezpieczenstwa, ktére pilot miat
zapigte w momencie zderzenia z ziemia, dzigki czemu doznat tylko lekkich obrazen
ciala. Smigtowiec ponadto byl wyposazony w Emergency Locator Transmitter (ELT),
ktérego sygnal zostal namierzony o godzinie 15:52. Po kilku minutach na miejsce
zdarzenia podbiegly dwie osoby z pobliskiego gospodarstwa, celem udzielenia pomocy.
Widzac, ze pilot jest w lekkim ubraniu, przekazaly mu kurtkg, aby nie ulegt
wyzigbieniu. Kilkanascie minut pdzniej na miejsce zdarzenia przybyly jednostki
ratowniczo gasnicze strazy pozarnej, policja i pogotowie ratunkowe, ktére odwiozio

pilota do szpitala, gdzie zostat poddany badaniom medycznym.

1.16. Badania i ekspertyzy.
— wykonano i przeanalizowano dokumentacj¢ fotograficzna miejsca zdarzenia
1 uszkodzen $Smiglowca. Stwierdzone podczas ogledzin uszkodzenia i zniszczenia
konstrukcji $miglowca powstaly w wyniku zderzenia z powierzchnia ziemi. Stan
zespotu napgdowego swiadczy o jego prawidlowym dzialaniu, az do momentu
wylaczenia silnika przez pilota,
— przeanalizowano dokumentacjg¢ eksploatacyjng Smiglowca,
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— przeanalizowano dokumentacj¢ szkoleniowa pilota oraz jego doswiadczenie
lotnicze na $migtowcu Bell 407,

— wykonano ekspertyzg dotyczaca stanu pogody w dniu 15 grudnia 2010 r.
w miejscowosci Kozlowice k/Olesna i1 na trasie lotu Konstancin-Jeziorna
— Kozlowice,

— przeprowadzono szczegélowa analiz¢ warunkéw atmosferycznych na trasie lotu
1 w rejonie miejsca zdarzenia,

— przeprowadzono szczegétowa analiz¢ warunkéw terenowych w miejscu
zdarzenia,

— przestuchano pilota,

— przeprowadzono analizg lotu Smiglowca.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

O godzinie 14:02 pilot telefonicznie poinformowal o zdarzeniu przedstawiciela
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych z prosba o przekazanie informacji
do sektora FIS Warszawa. Kilkanascie minut p6zniej na miejsce zdarzenia przybyly
jednostki ratowniczo gasnicze strazy pozarnej, policja i pogotowie ratunkowe, ktdére
odwiozto pilota do szpitala, gdzie zostal poddany badaniom medycznym i na zawartos¢
alkoholu w wydychanym powietrzu. Do chwili przybycia przedstawicieli PKBWL,
miejsce zdarzenia bylo zabezpieczone przez Panstwowa Straz Pozarng. O zaistnieniu

wypadku zostaly powiadomione: ICAO, NTSB, EASA oraz ULC.

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 statku powietrznego zapoznat si¢ z trescia projektu raportu
koncowego, dotyczacego wypadku S$migtowca Bell 407 o znakach rozpoznawczych
SP-SKK, ktéry mial miejsce w miejscowosci Koztowice k/Olesna w dniu 15 grudnia
2010 roku. Nie wniést uwag ani zastrzezen.

Wiasciciel i uzytkownik statku powietrznego nie skorzystali z mozliwos$ci zapoznania

si¢ z projektem raportu koncowego.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano tradycyjne metody badawcze.
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2. ANALIZA.

2.1. Analiza pilotazowa.

Na okoto 3 minuty przed dolotem do planowanego miejsca ladowania, pilot
stwierdzil nagle pogorszenie warunkéw atmosferycznych, spadek widzialno$ci z okoto
3 km do okoto 1km (nadal zmniejszajacej si¢) oraz obnizenie podstawy chmur.
Chwilami miat tylko pionowa widzialnos¢ 1 zaczat ,,tapa¢” dolne podstawy chmur.
W takiej sytuacji pilot odruchowo podjal decyzje o opuszczeniu tej strefy, poprzez
obnizenie wysokosci 1 zmniejszenie predkosci lotu, jednocze$nie decydujac si¢ na
wykonanie ladowania zapobiegawczego w terenie przygodnym. Szczegdlng uwage
zwracal na lini¢ wysokiego napigcia, ktéra przecinala tor lotu $miglowca na znizaniu.
Skontrolowal wysokos¢ i predkos¢ lotu — wg przyrzadéw smigltowiec byt na wysokosci
850 ft wg QNH i przemieszczat si¢ z predkoscia 60 kt. Od tej chwili, pilot kontynuujac
znizanie, przeniost wzrok poza kabing, starajac si¢ utrzymac horyzontalne polozenie
smiglowca wedlug orientacji wzrokowej. Lini¢ wysokiego napigcia minat
z przewyzszeniem okolo 15 — 20 m, z predkoscia okoto 40 -50 kt (wg oceny wzrokowej).
Od tego momentu uwaga pilot byla skupiona na wyborze miejsca przyziemienia.
Pokrywa $niezna w pofaczeniu z narastajacy zamgleniem utrudniala mu oceng wysokosci
i horyzontalnego potozenia $miglowca. Pilot wybral miejsce przyziemienia w poblizu
wyraznie kontrastujacej ze $niegiem linii czarnych drzew, co dawalo mu — wg jego oceny
gwarancje utrzymania horyzontalnego potozenia $Smiglowca i zabezpieczalo przed utrata
orientacji przestrzennej w zawisie nad pokrywa $niezna. Utrzymujac profil podejscia do
ladowania wedtug linii drzew pilot byt przekonany, ze utrzymuje bezpieczng wysokos¢
nad ziemig. W chwilg¢ p6zniej, ku pelnemu zdumieniu pilota, $miglowiec zderzyt si¢
z ziemia w plaskiej konfiguracji, ze znaczna predkoscia postgpowa o czym Swiadcza
dlugosci §ladéow pozostawionych przez ptozy Smigltowca na ziemi (rysunek 3 i zdjgcia
w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1), a po odbiciu przemiescit si¢ w niekontrolowanym
polozeniu kilkanascie metréw w powietrzu i przewrdcit na prawy bok. Po zatrzymaniu
si¢ Smiglowca pilot wylaczyt zawor paliwowy 1 odiaczyt akumulator, a po wypigciu si¢
z pasOw opuscit $miglowiec o wilasnych sitach. Wedlug zeznan pilota Smigtowiec do
momentu zderzenia z ziemia byt sprawny technicznie i mial wiaczona instalacj¢
przeciwoblodzeniowa.

Zasadniczym btedem popetnionym przez pilota podczas ostatniej fazy podejscia do
ladowania zapobiegawczego w terenie przygodnym, bylo niekontrolowanie wysokosci
lotu, a jedynie skupienie si¢ na utrzymaniu w polu widzenia ptaszczyzny przyziemienia,

ktora pokryta gruba warstwa S$niegu, zlewala si¢ z linig naturalnego horyzontu
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w warunkach wystapienia lokalnej mgly. Utrudnialo to w bardzo duzym stopniu
pilotowi wzrokowa ocen¢ wysokosci 1 utrzymanie horyzontalnego potozenia
smiglowca. W omawianym przypadku zaistniala sytuacja w ktorej catkowicie sprawny
smigtowiec, z w pelni dysponowanym, $wiadomym i bardzo doswiadczonym pilotem,
zderzyt si¢ z ziemia podczas podchodzenia do ladowania w terenie przygodnym, wskutek
naglego pogorszenia warunkéw atmosferycznych. W przypadku, kiedy statek
powietrzny manewruje w poblizu powierzchni ziemi, a zaloga (w tym przypadku
jednoosobowa, co znacznie bardziej komplikuje sytuacjg) jest zaj¢ta prowadzeniem
nawigacji, utrzymaniem parametréw lotu czy obserwacja wskazan przyrzadéw, bardzo
fatwo jest popeini¢ blad, polegajacy na skupieniu uwagi pilota jedynie na utrzymaniu
w polu widzenia miejsca przyziemienia i Kkontrastujacych z nim obiektéw,
a nieczuwania nad catoscia sytuacji, co zazwyczaj doprowadza do zderzenia z ziemia.
W ostatnich latach w lotnictwie obserwuje si¢ takie zjawiska coraz czgsciej, okreslajac
je jako CFIT, czyli controlled flight into terrain — zderzenie z ziemia w locie
sterowanym.

Dodatkowym czynnikiem, ktéry zabezpieczatby $miglowiec przed zderzeniem
z ziemia i zasygnalizowalby pilotowi jej bliskos¢, byloby zabudowanie na $migtowcu
radiowysokosciomierza czy innego, bardziej rozbudowanego systemu ostrzegawczego
GPWS (Ground Proximity Warning System). Nie stanowi to jednak wymogu
obowigzkowego wyposazenia statkow powietrznych o maksymalnej masie startowej do
5700 kg, cho¢ inne wersje tego typu Smiglowca sa w takie urzadzenia wyposazane.

Zdaniem Komisji, pilot obserwujac pogarszajace si¢ warunki atmosferyczne
powinien znacznie wczeéniej (w okolicy przelotu trawersu Gorzowa Slaskiego) podjaé
decyzj¢ o ladowaniu zapobiegawczym lub zawrdéceniu w rejon lepszej pogody. Nalezy
tu wspomnie¢ réwniez o tzw. ,,syndromie domu”, kiedy pilot bedac w odlegtosci okoto
3,5 km (kilku minut lotu) od miejsca stalego bazowania Smiglowca chce za wszelka
ceng tam dotrze¢, aby unikna¢ dodatkowych probleméw zwiazanych z ladowaniem
1 zabezpieczeniem Smiglowca w terenie przygodnym w warunkach nocnych, przy
kilkunastostopniowym mrozie. Znajac doskonale teren w poblizu miejsca statego
bazowania Smiglowca, nie mozna wykluczy¢, iz pilot kierujac si¢ powyzszym, zwlekat
z podjeciem decyzji o ladowaniu zapobiegawczym czy przelocie na inne ladowisko, co
w konsekwencji doprowadzito do sytuacji, w ktorej wykonanie lotu na inne ladowisko

czy ladowanie w terenie stato si¢ wrecz niemozliwe i skutkowato rozbiciem §miglowca.
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2.2. Analiza stanu pogody.

Stan pogody na trasie lotu oraz w chwili i miejscu wypadku

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (13:50) oraz na trasie lotu ustalono na
podstawie danych ze stacji synoptycznych IMGW 1 danych radiosondazowych
z Wroctawia oraz z automatycznych stacji drogowych Generalnej Dyrekcji Drog
Krajowych 1 Autostrad. Do analizy zebrano liczne zdjgcia satelitarne z satelity NOAA
1 AQUA o przelocie bliskim terminowi wypadku.

Materialy uzyskano z dostgpnych serwerow :

CHMI (Czechy) http://portal.chmi.cz/files/portal/docs/meteo/sat/data_jsavhrrview.html;

Agencji Aeronautyki 1 Przestrzeni Kosmicznej NASA http://rapidfire.sci.gsfc.nasa.gov;

Uniwersytetu Wyoming (USA) weather.uwyo.edu/upperair/sounding.htm;

serwera Wetter3 (Niemcy) http://www.wetter3.de/Archiv/;

serwera Ogimet (Hiszpania) www.ogimet.com.

Przeprowadzono ponowna analiz¢ synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie
potudniowej Wielkopolski i Slaska Opolskiego. W dniu 15 grudnia 2010 roku rejon
znajdowal si¢ pod wplywem stabo wyrazonego przy podtozu ukiadu nizowego,
z dwoma centrami nad basenem Morza Srédziemnego i Czarnego oraz wyzu o ci§nieniu
1045 hPa na zachdd od Irlandii, ciagnacego si¢ klinem nad Francje. W polu gérnym
dominujacym ukiadem byl wysoki uktad nizowy znad Ukrainy. W takiej stabilnej
sytuacji synoptycznej nad poludniowa czgs$cia Polski zalegala strefa frontowa
z opadami $niegu, za$ od centrum naptywato wilgotne, ale mrozne w dolnej warstwie
powietrze znad Bialorusi 1 Litwy. Zasadniczy front okluzji znajdowal si¢ nad

Niemcami, Czechami, Stowacja i Ukraing.
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Na mapach faczacych pole cisnienia przy podiozu (biate linie) z temperaturg srednig
dolnej potowy atmosfery 1000-500 hPa (kolorowe pasy) wida¢, ze nad obszarem
Rumuni i Morza Czarnego zalega zdecydowanie chlodniejsza od otoczenia masa
powietrza, ktéra si¢gga nad centralng i potudniowa czgs¢ kraju. Klin cieplejszego
powietrza si¢gat znad Morza Pétnocnego nad zachodnie Niemcy. Jednoczes$nie naptyw
przy podiozu (w warstwie granicznej) ujawniany poprzez pole cisnienia byt staby, ale
ze wschodu, co sprzyja utrzymywaniu si¢ niskich temperatur, petnego zachmurzenia

warstwowego 1 stabych widzialnosci.

Fa Geopoten [gpdm] und Temperatur [°C], Badendruck [hPal, relative Tepographie [gpdm]
Mittwoch, 15—12—2010 12 UTC [GFS 0.5 (Analyze} @) www.wetter3.de

Opady i zachmurzenie godz. 06z 15.12.10 Opady i zachmurzenie godz. 12z 15.12.10

Wszystkie  elementy skladowe sytuacji  synoptycznej wyraznie —mowia
0 ,,zaleganiu” nad potudniem Wielkopolski i Slaskiem Opolskim strefy zachmurzenia
pofrontowego z ograniczona widzialno$cia 1 podstawami, potaczona z lokalnymi

obnizeniami podstaw i stabymi, zanikajacymi opadami $niegu.
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Naplyw masy powietrza, pionowe zréznicowanie termiczne

Adwekcja masy przy powierzchni ziemi byla znikoma (1-3 m/s) z kierunku
zmiennego. Od wysokosci okoto 900 m zmienia si¢ kierunek naplywu na wschodni,
umiarkowany. Oznacza to, ze ,,poduszka” chtodnego powietrza z licznymi izotermiami
miala ograniczona grubos¢ okoto 900 m. Ta warstwa chlodniejszego powietrza miala
tendencje zalegania przy podlozu, natomiast wyzej wystgpowal wyrazny naptyw ze
wschodu. Wazne jest, ze wystepuja dwie inwersje (300 m i 1250 m) a caly sondaz

wskazuje na stabilng, zimowa mas¢ powietrza.
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12425 Wroclaw I Observations at 127 15 Dec 2010

hPa m C c % g/kg deg knot K K K
1005.0 122 -10.9 -13.6 80 1.34 335 4 261.9 265.6 262.1
1000.0 157 -11.5 -14.7 77 1.23 355 4 261.6 265.1 261.9

963.0 445 -14.3 -15.1 94 1.24 2 3 261.6 265.1 261.9
945.0 588 -11.9 -13.8 86 1.40 6 2 265.5 269.4 265.7
925.0 752 -12.1 -14.2 84 1.38 10 2 266.9 270.9 267.1
891.0 1039 -12.3 -14.1 86 1.45 66 6 269.6 273.7 269.8
865.0 1264 -14.3 -14.9 95 1.39 110 10 269.8 273.8 270.0
860.0 1308 -14.7 -15.1 97 1.38 110 12 269.8 273.8 270.1
850.0 1397 -13.3 -16.4 77 1.26 110 16 272.2 275.9 272.4
844.0 1451 -13.1 -16.7 74 1.23 110 17 273.0 276.6 273.2
834.0 1541 -13.5 -17.2 73 1.19 110 19 273.5 277.0 273.7

Szczegblnie istotnych informacji dostarczaja zdjgcia satelitarne o wysokiej
rozdzielczosci (AVHRR) uzyskane z serwera Czeskiego Urzgdu Hydrometeorologii.
Zdjgcia sa kompleksowo przetwarzane i ,kolorowane” co pozwala na tatwa
i wieloelementowa interpretacj¢ przez synoptyka. Pierwsza para zdj¢¢ jest wykonana

okoto 45 minut przed terminem wypadku (12:05 UTC czyli 13:05 czasu lokalnego).
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Zdjecie po lewej to widok w swietle podczerwonym ,,podkolorowany” tak, aby uwidaczniata sie struktura
zachmurzenia. Zdjecie po prawej stronie zobrazowuje temperature gornej powierzchni chmur, obszary
jasniejsze to temperatura nizsza, czyli wyzsza wysokosc gornej granicy chmur.

Na obu powyzszych zdjeciach z godziny 12:05z wida¢, ze system chmur
warstwowych stratocumulus i stratus, o malo zréznicowanej gérnej powierzchni jest
nad obszarem potudniowej Wielkopolski, czgsca Gérnego Slaska, Jura i nad Slaskiem
Opolskim. Nad Mazowszem, Kujawami i Pomorzem zachmurzenie jest mniejsze,
z przerwami, co $wiadczy o wyzszych podstawach i lepszych widzialnosciach.

Na dokladniejszym zdjeciu o rozdzielczosci 2 km z satelity AQUA z godziny 11:25z,
widoczne sa wyrazne zgrubienia chmur warstwowych nad Ziemia Wielunska
i poludniowa Wielkopolska, ktére jakby leza nad warstwowymi chmurami. Widoczna
jest takze przerwa w zachmurzeniu nad doling $srodkowej Wisly (Mazowszem). Strzatka

pokazuje orientacyjny kierunek lotu 1 miejsce wypadku.
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Kolejne zdjgcie satelitarne z godziny 14:43z (juz po czasie wypadku) wykonane
w specjalizowanym dla wykrywania mgly i chmur warstwowych stratus, formacie NM
pobrane z serwera CHMI wyraznie pokazuje, ze nad Mazurami, Kujawami i péinocnym
Mazowszem wystgpowala warstwa chmur stratus, druga taka strefa lezy tukiem od
srodkowej Wielkopolski przez Ziemie E.6dzka i Wielunska, po Jure, Slask Gérny
1 Opolski oraz zachodnia Matopolskg. O tym typie zachmurzenia warstwowego
zalegajacego w poblizu podloza méwi z6tto-seledynowy kolor, rozpoznanego przez

satelit¢ zachmurzenia.

Dane ze stacji pomiarowych na pobliskich lotniskach (Wroctaw, Katowice, ¥.6dz)

Na lotniskach Wroctaw-Strachowice, Katowice-Pyrzowice i L.6dz-Lublinek stacje
synoptyczne IMGW wykonuja pomiary kodowane w postaci depesz Metar.

Depesze z Wroclawia podawaty z godzin 11:00-13:00 UTC nastgpujace warunki:

EPWR 151300Z 33003KT 300V 360 5000 -SN BR BKN009 BKN030 M10/M13 Q1020 R11/82//94
EPWR 151230Z 35003KT 280V050 5000 -SN BR BKN009 BKN030 M10/M13 Q1019 R11/82//94
EPWR 151200Z 36003KT 5000 -SN BR BKN009 BKN033 M10/M13 Q1019 R11/82//94

EPWR 151130Z 34004KT 5000 -SN BR BKN009 BKN033 M10/M13 Q1019 R11/82//94

EPWR 151100Z 32005KT 5000 -SN BR SCT009 SCT023 BKN036 M11/M13 Q1019 R11/82//94

Depesze z L.odzi podawaly z godzin 08:00-13:00 UTC nastgpujace warunki:

EPLL 151300Z 06004KT 5000 BR OVC011 M06/M08 Q1018 R07/81//95
EPLL 151230Z 10004KT 5000 BR BKNO15 M06/M08 Q1017 R07/81//95
EPLL 151200Z 08006KT 5000 BR BKNO15 M06/M07 Q1017 R07/81//95
EPLL 151130Z 08006KT 5000 BR BKN0O14 M06/M07 Q1017 R07/81//95
EPLL 151100Z 09007KT 5000 BR BKNO15 M07/M08 Q1017 R07/81//95
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Depesze z Katowic podawaly z godzin 08:00-13:00 UTC nastgpujace warunki:

EPKT 151300Z 29007KT 4000 BR BKN005 M08/M09 Q1016=
EPKT 151230Z 28005KT 4000 BR BKN004 M08/M08 Q1016=
EPKT 151200Z 31006KT 4000 BR BKN004 M08/M08 Q1016=
EPKT 151130Z 31007KT 3500 -SN BR BKN004 M07/M08 Q1015=
EPKT 151100Z 30007KT 3000 -SN BR BKN004 M07/M08 Q1015=

Od godziny 11:00z do 13:00z na lotnisku Wroctaw notowano staby $nieg przy
widzialnosci 5 km 1 najnizszej podstawie 270 m. Na lotnisku Pyrzowice $nieg przestat
pada¢ po godzinie 11:30z, widzialno$¢ poprawita si¢ z 3 do 4 km, ale podstawa chmur
byta niska, 120-150 m. Najlepsze warunki notowano na lotnisku t.6dz-Lublinek,
widzialnos¢ 5 km przy podstawie 450-330 m, bez opadoéw S$niegu. Na podstawie
przebiegu warunkéw pogody obserwowanych na lotniskach, mozliwe bylo podjecie
decyzji o wykonywaniu lotu trasowego z widzialnoscia.

Podobnie depesze TAF (prognozy dla lotnisk), wystawione o godzinie 08:00z wazne
od 09z do 18z prognozuja dla Wroctawia utrzymywanie si¢ opadow S$niegu
z widzialno$cia 3 km, przy podstawie 150 m, dla Pyrzowic okresami prawie identyczne
warunki (nieco nizsze podstawy), dla fodzi-Lublinka prognoza TAF przewidywata
widzialno$§¢ powyzej 10 km i podstawy 750 m bez opadéw. Takze po analizie tej

informacji nie wida¢ bylo zagrozen dla przelotu §migtowca z widzialnoscia :

TAF EPWR 150800Z 1509/1518 34005KT 9999 SCT020 PROB40 1509/1515 3000
-SN BR BKNOO5 BKNO15=

TAF EPKT 150800Z 1509/1518 VRBO2KT 5000 BR BKN026 TEMPO 1509/1514 3000
-SN BR SCT005 BKN010=

TAF EPLL 1508002 1509/1518 09007KT 9999 BKN015 BECMG 1509/1512 BKN025=

Dane z najblizszych stacji automatycznych w poblizu miejsca wypadku

Najblizej koncowego punktu trasy lotu znajduje si¢ drogowa stacja automatyczna
w miejscowosci Rudniki (15 km na ENE od miejsca wypadku) oraz stacja Sowczyce
(17 km na SE od miejsca wypadku). Dane z tych stacji Komisja uzyskata poprzez
serwer rezerwowy firmy Traxelektronik z Krakowa, obslugujacej automatyczne stacje
drogowe dla potrzeb GDDKIiA.

Okolo czasu przelotu $Smigtowca obserwuje si¢ na stacji Rudniki temperatureg rz¢du
minus 11.4 stopnia — z nieznacznym, jedynie pét stopniowym wahaniem temperatury
w ciagu 2 godzin, juz w czasie dnia. Nalezy z tego wysnu¢ wniosek o zaleganiu grubej
warstwy chmur. Na stacji automatycznej nie wystgpowal opad, wilgotnos¢ wedlug

danych pomiarowych wynosita blisko 90%, a jezdnia byla mokra, co Swiadczy takze
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0 znacznym zasobie wilgotnosci w powietrzu, ktére to zasoby — mimo ujemnej

temperatury, kondensowaly si¢ na podtozu szosy.

GDDKiA Oddziat Opole, stacja | Rudniki i |
koniec wykresu: 2010.12.15 (sroda), godz, 13:40

opis tabela zbiorcza drukuj zamknij wyloguj

Data 2010 V.; '7-12 V.i 15 ¥| Czas | 13_-\' | 40 ".EI pokaz H aktualne H prognoza ]

okres w tabeli/obszar wykresu | 10 min/1 dziern | pradk, wiatru mis ~| kier, wiatru stopnie ~|

tabela ‘ykres: temperatur__ wilgotnosci, opadu, zagrozer 1 wiatry -

wykres wspolny: (- - e - | e _
ok el e 2010.12.15

10:50(11:00 |11:10|11:20 (11:30|11:40 |11:50 12:00|{12:10|12:20|12:30|12:40|12:50|13:00|13:10(13:20|13:30|13:40
Temp. Zm gl 113 |-14 -10.8 |-10.9 |-10.8 |-10.8 |-10.8 |-109 (-109 |[-11.2 [-11.3 |-111 |(-114 |-114 |-11.4 |-11.3 [-111 |-11.1
Temp. odczuwalna [°C |-13.7 |-12.6 |-114 |-135 |-13.3 [-124 |-11.9 |-13 i LG Tl (e - N o e i I e - e e S o 5 e i o e
Temp. Dcm &G |-5.6 -5.5 -5.3 =5l <5 -4.9 -4.7 -4.8 -4.7 -4.8 -4.8 -4.9 -4.9 -5.1 3.2 -5.3 -5.3 i
Temp. -5cm |5 49 |48 |48 |47 |46 |45 |44 |44 |43 |43 |43 |43 |43 |43 [44 |44 |44
Temp. -30cm ST |14 1.4 1.4 1.4 1.4 14 1.4 14 14 14 14 1.4 1.4 14 1.4 1.4 14 1.4
Temp. rosy °G |-12:6 |-12.5 [-12.3 |-124 |-124 [-124 |-124 |-124 |-124 |-12.7 |-128 |-126 |-12.9 {-12.8 |-12.8 |-12.7 [-12:5 |-12.5
Wilgotnosé % oo.2 |es4 [eea |sen [s79 [e78 |e7.9 [esw [sewn |sen |ee.2 [ess |esd [ee7 |oes |ees [6me |@m7
Mawierzchnia |mokra|mokra |mokra| mokra [mokea|mokra [mokra |mokra |mokra |mokra | mokra |mokea | mokra [mokra [mokra [mokra [mokra | mokra
Opad brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
sliskosé slisko |slisko |slisko |slisko |slisko [slisko |slisko |slisko |slisko |Slisko |slisko [slisko [slisko |slisko |slisko |slisko |slisko |slisko
Predk. wiatru mifs|2.3 2.1 1.9 2.3 2.4 2.1 2 2.2 19 2.7 3 1.7 3 2.7 2.6 2.3 18 1.7
Predk. wiatru max [m/s|3.7 3.2 3 3.5 3.3 2.8 2.8 3.1 3.3 3.5 4 2.8 4.1 35 3.7 3.7 it 2.7
Kier. wiatru o 291.7 |291.1 (286.9 |280.4 (2779 |276,5 |275.6 |2794 |294.1 |306.5 |304.8. (298 312.2 |309.2 |302.2 |293.3 [285.3 |284.1
Przewodnosc naw. 34 33 33 33 31 28 31 31 30 29 29 28 28 28 26 26 26 26
Intens. opadu o] o o o o o o o 1} o o o o o o o a a
56l brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak ([brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak {brak |brak |brak

Na stacji Sowczyce (na potudnie od miejsca wypadku) obserwowano temperaturg
minus 9,2 stopnia, takze z nieznacznym, jedynie jedno stopniowym wzrostem
temperatury w ciaggu 2 godzin. Takze 1 tu zalegata gruba warstwa chmur. Na stacji
automatycznej nie wystgpowal opad, wilgotno$¢ wedtug danych pomiarowych wynosita
ponad 90%, a jezdnia byla mokra. Na obu stacjach obserwowano ponad 6 stopniowa
réznic¢ temperatury powietrza mierzong na 2 metrach, w poréwnaniu do temperatury
podtoza na 0 lub -5 cm. Swiadczy to o naptywie nad ten teren znacznie chtodniejsze;

masy powietrza w ostatnich godzinach.

GDDKiA Oddzial Opole, stacja Sowozyce %)
koniec wykresu: 2010.12.15 {sroda), godz. 13:40

opis tabela zbiorcza drukuj zamknij wyloguj

Da

D1D V12 VWE V_“ CZaSj"]_él_mv. 4DV[ pokaz ] [ aktualne | [ prognoza }

okres w tabeli/obszar wykresu | 10 minf/1 dzier v | predk, wiatrul mis _V' kier, wiatru s@ggni_&)_"'

tabela ‘wykres! temperatur ﬁwi\gotnoéci, opadu, zagrozen Wia}:rq

wykres wspolny: |- | - | - N
e 2010.12.15

10:50(11:00 | 11:10|11:20(11:30 [11:40|11:50|{12:00|12:10|12:20|12:30(12:40|12:50|13:00{13:10 ([13:20|13:30|13:40
Temp. 2m °C (-104 (-104 |-104 (-104 |-104 (-10.5 |-10.2 |-10 -9.8 -9.8 -9.4 b o) =2 2.1 e -9.4 -9.6 -9.6
Temp. odczuwalna [°C |-1Z -15 -13.8 |[-15.8 |-1% -15.3 |-13.2 |-10.6 |-104 |-9.8 -9.4 2BE, =92 -9.1 #EZ -9.4 -9.6 -9.6
Temp. Dcm °C [-3.8 -3.8 =3.9 -3.8 -3.7 -3.6 =3.5 =3.3 -3.1 -3 -3 -3 -2.9 =31 =3.5 -3.5 SR -3.9
Temp. -5cm SEl[-3.0 290|480 =37 =36 =36 =35 =38 -34 |-34 3 |38 AHE {22 =3he 32 g2 #3:3
Temp. rosy e e R, e G O o W el s IO e o s O R -10.9 |-10.7 |-10.6 |-10.6 |-10.2 |-10 -10 -9.8 ~9ig HEE 0.2 -I62
Wilgotnose S |94.3 94.0 |94.1 94.00 |94.0 |94.2 94.2 |94.0 93,7 |93.5 934 934 9389 |[94.2 |%44 94.7 |95.1 95.3
Nawierzchnia rnokra|mokra |rmokra | mokrea |rmokramokea |rmokra [mokea [rmokra mokea | rmokra |mokra | rmokra |mokra | rokrea [mokra | rmokra [mokra
Opad brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
Sliskosé uwaga|uwaga |uwaga|uwaga |uwaga {uwaga [uwaga |uwaga |uwaga |uwaga | uwaga |uwaga |uwaga |uwaga |uwaga (uwaga [uwaga |[uwaga
Predk. wiatru més|2.1 z.8 Z5 3 Z.8 2.9 24 1.8 149 1.6 14 14 11 1.3 1.3 1.6 15 1.7
Predk. wiatru mas [m/fs|3.3 3.6 35 3.8 3.7 4 32 2.9 T 2.6 2.2 2 16 2.5 24 2.7 2.8 2.4
Kier, wiatru o |202.8 [181.8 |204.7 |178.3 [195.7 (189 189 196.2 (197.1 (1831 |195.9 |76.4 (956 (201.9 |200.7 |77 256.6 [B0.9
Przewodnosc naw. jit:) =13 &8 BE G &8 &9 9z 9z 92 935 93 9z 92 9z 91 a0 &9
Intens. opadu E =1 1 =1 4 & 1 3 1 4 4 4 1 4 4 4 4 4
Sal jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest jest
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Pomigdzy stacjami zaobserwowano istotna réznic¢ w kierunku wiatru — na stacji
Sowczyce wial przez caty czas wiatr potudniowy, po 13:30 skrgcit na zachodni, za$ na
stacji Rudniki wiat caly czas z zachodu a okresami z p6étnocnego-zachodu, z wigksza
predkoscia (do 4 m/s). Pomiary kierunku wiatru na stacjach drogowych nie sa zbyt
miarodajne, ale tak istotna rdéznica $§wiadczy o wystgpowaniu pomigdzy stacjami
lokalnego zaburzenia, wynikajacego z przeplywow powietrza wywotanych topografia
terenu. Zaburzenie to miato w tym czasie charakter lokalnej strefy zbieznos$ci, ktéra
powoduje tez wymuszone unoszenie si¢ powietrza i tym samym obnizanie podstaw
chmur stratus.

Dane z najblizszych stacji synoptycznych

Dane ze stacji synoptycznych IMGW w rejonie sa malo miarodajne, ze wzglgdu na
ich znaczne oddalenie od miejsca wypadku — Wroctaw 99 km na WSW, £.6dz 95 km na
NE, Opole 50 km na S, Czgstochowa 51 km na SE. Najblizej lezy stacja Wielun
— 29 km na N. Nalezy takze pamigtac, ze stacje synoptyczne potozone sa na obrzezach
lub przedmiesciach miast, w obszarach o znaczniejszej zabudowie, a szczegdlnosci
w obszarach zabudowanych poprawia si¢ widzialnos¢ i nieco podnosi podstawa chmur

stratus. W tabeli zestawiono dane uzyskane z serwera http://www.ogimet.com/,

w ktérym gromadzone i udostgpniane sa dane z migdzynarodowych sieci tacznosci, do

ktorych polska stuzba pogody (IMGW) réwniez podaje biezace dane.

Uwaga, czas w WIELUN tODz CZESTOCHOWA KATOWICE OPOLE WROCEAW
UTC => godz. 12 godz. 12 godz. 12 Godz. 12 godz. 12 Godz. 12
Zachmurzenie 7/8 7/8 8/8 8/8 7/8 7/8
Chmury Sc Sc Sc Sc Sc Sc
Podstawa m 200 300 600 600 600 200
Widzialno$é km 5,0 5,0 3,0 6,0 7,0 5,0
Opady, zjawiska Snieg po $niegu po $niegu po $niegu po $niegu $nieg
Temperatura °C -10,6 -5,8 -9,0 -6,3 9,1 -10,6
Punkt rosy °C -12,6 -8,1 -10,1 -7,4 -11,8 -12,3
Wiatr kierunek ° 360 080 280 310 270 360
Wiatr m/s 2 3 2 2 3 2

Jak wida¢ z powyzszych danych, zestawionych ze stacji lezacych w rejonie,
koncowy odcinek lotu przebiegat w umiarkowanych warunkach pogodowych, wedlug
pomiaréw na stacjach synoptycznych. Wida¢ tez, ze na stacjach lezacych w obszarze
miast temperatury sa wyraznie wyzsze (Katowice, £.6dz). Jednak nalezy pamigtac, ze
pomigdzy stacjami w terenie niezabudowanym, na skutek dziatania orografii (lokalne

obnizenia, lasy itp.), panowa¢ mogly zdecydowanie gorsze warunki, polegajace na
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obnizeniu podstaw 1 pogorszeniu widzialnosci, w porOwnaniu do rejestrowanych na
stacjach lezacych w miastach. Wilgotne, chtodniejsze powietrze gromadzi si¢ w czasie
nocy poza obszarami zurbanizowanymi, w obnizeniach terenu, za$§ w ciagu dnia,
przemieszczajac si¢ nad nawet nieznaczne wzniesienia pokryte lasami moze
spowodowa¢ wyrazne, ale lokalne pogorszenie si¢ widzialnosci i obnizenie podstaw
chmur warstwowych.

Pilot startujac do lotu w miejscowosci, w ktérej nie ma stalej oslony meteo
(Konstancin-Jeziorna) nie ma dobrych mozliwosci zasiggnigcia informacji o warunkach
pogodowych. Nalezy przypuszcza¢, ze pilot znat jedynie ostatnie TAF-y dla Wroctawia,
Katowic 1 L.odzi oraz graficznag prognozg¢ pogody (Significant Weather Chart), wazna na
termin 12z (wazna od 09z do 15z) — te materialy sa mozliwe do latwego uzyskania

przez Internet.

VIRESAYW RIRFORT
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Konkluzja :

Przedstawiona analiza stanu pogody wykazuje, ze w poludniowej Wielkopolsce
i na Slasku Opolskim zalegala strefa chmur stratocumulus i stratus potaczonych
z ograniczonymi widzialnosciami. Strefa ta byla widoczna takze w pomiarach na
stacjach synoptycznych, doskonale zobrazowala si¢ na szczegélowych zdjeciach
satelitarnych.

Pilot S$miglowca wlecial w ta strefe od strony nieco lepszej pogody
i kontynuowat lot mimo objawéw dalszego pogarszania si¢ warunkow. Przypuszczaé
nalezy, ze w czasie lotu po trasie obserwowal wcze$niejsze, poszarpane fragmenty

gorszej widzialnosci (strzgpy stratusa), przez ktore szybko przelatywal. Dodatkowo
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w rejonie wystepowala zwarta, ponad 20 cm pokrywa $niegu, co zdecydowanie
zmniejszylo kontrastowos$é obiektéow podloza.

Zblizajac si¢ do obszaru Laséw Stobrawskich, lezacego na wododziale rzek
Stobrawy, Prosny i Liswarty, polozonego na lokalnych wzniesieniach, Smigltowiec
wlecial w nieprognozowany i niewidoczny w danych ze standardowej sieci stacji
obserwacyjnych, obszar lokalnego pogorszenia warunkéw atmosferycznych (niskich
podstaw chmur i ograniczonej widzialnosci).

Przedstawione fakty S$wiadcza o malej szczegélowosci informacji
meteorologicznej, ktéora powinna by¢ dostgpna dla pilota planujacego lot. Zabraklo
lub bl¢dna byla ocena warunkéw nie uwzgledniajaca istnienia w rejonie
planowanego lotu strefy stratusa i ograniczonej widzialnosci. Bez wnikliwej analizy
stanu pogody pilot prawdopodobnie podjal decyzje o locie, co spowodowalo wejscie
w strefe pogody wykluczajacg mozliwos¢ pilotowania Smiglowca z widzialnoScia

ziemi.
3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

Komisja ustalita nastgpujace fakty:

a) Pilot posiadat wazna Licencj¢ pilota zawodowego $miglowcowego CPL(H),
wazne uprawnienia lotnicze TR na $migtowcu Bell 407, wazne Swiadectwo
og6lne operatora radiotelefonisty oraz aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

b) Swiadectwo zdatnosci $miglowca do lotu, Poswiadczenie przegladu zdatnosci do
lotu, Poswiadczenie radiowe byly wazne, a obstuga techniczna byla realizowana
zgodnie 7z obowiazujacymi przepisami, przez certyfikowana organizacje
obstugowa.

¢) Stan techniczny $§miglowca nie budzit zastrzezen i nie mial wptywu na zaistnienie
zdarzenia.

d) Nie stwierdzono innych uszkodzen $migltowca niz te, ktére powstaly w wyniku
zderzenia z powierzchnia ziemi.

e) Podczas lotu byta zapewniona dwukierunkowa tacznos¢ radiowa, poza koncowym
odcinkiem trasy, kiedy z powodu lotu na malej wysokosci pilot miat problemy
z utrzymaniem tacznosci z sektorem FIS Krakow.

f) Pilot nie byt pod wptywem alkoholu.

g) Cigzar calkowity oraz polozenie srodka cigzkosci smiglowca byly zgodne
z ograniczeniami [UwL.
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h) Ukfad napgdowy 1 ukiad sterowania $migtowcem byly sprawne 1 nie mialy
wplywu na zaistnienie zdarzenia.

1) Nieprawidlowa ocena, stopniowo pogarszajacych si¢ warunkéw pogodowych
podczas lotu.

j) Pilot zbyt pdézno podjal decyzje o ladowaniu zapobiegawczym w terenie
przy godnym.

3.2. Przyczyna wypadku.

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalita, ze przyczyna

wypadku byt:

Blad w technice pilotowania, polegajacy na niekontrolowaniu wysokosci
podczas podejscia do ladowania zapobiegawczego w terenie przygodnym
wskutek naglego pogorszenia warunkow atmosferycznych. Doprowadzito to do
zderzenia z ziemia w locie sterowanym (CFIT controlled flight into terrain)

i zniszczenia Smiglowca.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

1. Nieprawidlowa ocena, stopniowo pogarszajacych si¢ warunkéw pogodowych
podczas lotu;

2. Zbyt po6zno podjeta decyzja o ladowaniu zapobiegawczym w terenie

przy godnym.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycznych.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
Podpis niecgytelry
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