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EKSPERTYZA METEOROLOGICZNA
DOTYCZACA WYPADKU W MIEJSCOWOSCIELOMNA LAS
W DNIU 22.01.2011 R. OKOLO GODZ. 13.30
ZDARZENIE NR 47/11

Stan pogody w chwili i miejscu wypadku

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (okoto godz. 13:30) ustalono
na podstawie analizy:
e 7zdjec¢ satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najblizszym terminowi wypadku;
¢ danych radiosondazowych z Legionowa;
e danych obserwacyjnych ze stacji meteorologicznej Warszawa Okecie, Plock
1 Siedlce;
¢ danych z radar6w meteorologicznych.
Materiaty uzyskano z ogdlnie dostgpnych danych archiwalnych z zagranicznych

serwerOw internetowych: CHMI (Czechy), Uniwersytet Wyoming (USA),
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wetterzentrale.de (Niemcy) oraz

IMGW, atakze polskiego serwera
Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych 1 Autostrad ,,Sytuacja
pogodowa na drogach polskich”.

Przeprowadzono ponowna analizg
synoptyczng sytuacji pogodowe;j.
W dniu 22 stycznia rozpatrywany

rejon znajdowal si¢ w zasiggu

oddalajacego si¢ na potudnie klina




wyzowego, zwiazanego z dobrze rozbudowanym wyzem, z rejonu Irlandii, z wysokim
cisnieniem, wynoszacym w jego centrum 1045 hPa. Znad Baltyku nasuwala si¢ zatoka
nizowa z zokludowanym frontem atmosferycznym. Od pétnocnego zachodu naptywato
chlodne powietrze polarne o cechach morskich posiadajace chwiejna réwnowage

termodynamiczna, w ktérym, w ciagu dnia, rozwijaly si¢ wewnatrz masowe chmury

konwekcyjne cumulus.

Na zdjeciu satelitarnym z satelity
NOAA z godziny 12:00 UTC,
chmury te sa doskonale widoczne
nad rozleglym obszarem Kujaw
1 Wielkopolski, a takze Ziemi
Lodzkie;. Natomiast nad
Mazowszem, chmury kigbiaste
wystgpowaly pod chmurami
warstwowo kigbiastymi
stratocumulus i z tego powodu nie
sa one dobrze widoczne na
zdjeciach satelitarnych. Jednak ich
obecnos¢ potwierdzaja dane

obserwacyjne pochodzace ze stacji

meteorologicznych na Okeciu
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a takze zdjecie fotograficzne wykonane w miejscu zdarzenia przez $wiadka wypadku.

Widzialnos¢ byta dobra. Wiatr zachodni (W) 1 zachodnio potudniowo zachodni (WSW)

o predkosci od 7 do 8 KT. Temperatura ujemna, okoto 1°C. Cisnienie wysokie

—na Okegciu wynoszace 1025 hPa i obnizajace sig, o 2 hPa w ciagu ostatnich 3 godzin.

EPWA, Warszawa-Okecie (Poland).
WMO index: 12375. Latitude 52-10N. Longitude 020-58E. Altitude 106 m.

METAR from EPWA, Warszawa-Okecie (Poland).
22/01/2011 14:00 EPWA 221400Z 25007KT 9999 BKN026 M01/M03 Q1025 33/51//76 NOSIG=

EPWA 221330z 27008KT 190vV320 9999 BKN026 M01/M03 Q1025 R33/51//76
NOSIG=

EPWA 221300Z 27008KT 240V300 9999 BKN026 M01/M04 Q1025 R33/51//76
NOSIG=

22/01/201112:30 EPWA 221230z 26007KT 9999 BKN030 M01/M04 Q1025 33/51//76 NOSIG=

EPWA 221200z 26008KT 230V290 9999 FEW016 BKN033 M01/M04 Q1026
R33/51//76 NOSIG=
EPWA 221130z 26006KT 230V290 9999 FEW013 BKNO033 M01/M03 Q1026
R33/51//76 NOSIG=

EPWA 221100Z 27007KT 240V320 8000 SCT013 BKN026 M01/M02 Q1027
R33/51//76 NOSIG=

22/01/2011 13:30

22/01/2011 13:00

22/01/2011 12:00

22/01/2011 11:30

22/01/2011 11:00




Miejsce i okolicznos$ci zdarzenia

Do zdarzenia doszto wkrétce po starcie paralotni z napedem z powodu deformaciji
skrzydta, na ptaskim ugorowanym terenie, w okresie letnim porosnigtym wysokimi
trawami oraz chwastami, ktérych sterczace badyle utrzymaly si¢ do chwili zdarzenia.
Tworzy on czworobok pomigdzy gtéwna droga taczaca Warszawe z Gdanskiem,
biegnaca po jego stronie potudniowo zachodniej oraz drogg taczaca Eomianki
z Czosnowem po stronie pétnocno zachodniej, a takze dwiema innymi drogami,

poprzecznie laczacymi obie wspomniane drogi. Na zachéd od drogi gtéwnej,

w odleglosci niespelna jednego kilometra, znajduje si¢ rozlegly kompleks lesny

Puszczy Kampinoskiej o powierzchni okoto 270 km?, porosnigty gléwnie borem
sosnowym, ktérego najwyzsze drzewa siggaja nawet 28 metrow. Natomiast przestrzen
pomiedzy Puszcza 1 droga gtéwna zajmuja nieuzytki, z rzadka porosnig¢te samosiejka
lisciasta, osiagajaca wysokos¢ 3 — 4 metrow. Wzdtuz drogi gtéwnej, od strony Puszczy,
w nieregularnych odstgpach od 6 do 10 metréw, rosna przydrozne drzewa liSciaste
tworzace szpaler o wysokosci okoto 8 — 10 metréw.

Wedtug swiadka zdarzenia, tuz przed startem trudno byto okresli¢ kierunek wiatru
przyziemnego (prawie cisza). Za pomocg wskaznika kierunku wiatru oceniono, ze bardzo
staby wiatr wieje prostopadle od drogi nr 7, czyli z kierunku potudniowego, potudniowo
zachodniego. Po okoto 7 minutach lotu (krétko przed wypadkiem), Swiadek leciat
na wysokosci okoto 50 m AGL nad polem, na kitérym chwile p6zniej nastapit wypadek.



Stwierdzit, ze predkos¢ wiatru zwiekszyta sie, kierunek wiatru zmienit sie na bardziej zachodni
i odczut turbulencje powietrza. Start pilota, kiéry ulegt wypadkowi nastgpit w takim samym
kierunku, jak s$wiadka, a zaraz po starcie pilot nie dolatujgc do drogi nr 7 wykonat zakret
w prawo o okoto 180 stopni. Gdy w ocenie swiadka pilot byt na kilku metrach nastgpita
deformacja skrzydta i upadek pilota na ziemie.

Procesy fizyczne zachodzace w atmosferze.

By =zaprezentowa procesy fizyczne zachodzace w atmosferze w miejscu
1w czasie zdarzenia, wskazanym jest cofnac si¢ o jedna dobg wstecz, kiedy to Polska
znajdowata si¢ w tylnej czegsci plytkiego nizu z osrodkami 1020 hPa nad Ukraina
11024 hPa nad Zatoka Finska. W tym samym czasie, nad Wyspami Brytyjskimi
utrzymywat si¢ dobrze rozbudowany wyz z ciSnieniem 1042 hPa. Po obrzezach
wspomnianego nizu, znad potudniowej i srodkowej Finlandii, w dolnej troposferze,
sptywato zimne powietrze, ktore docierajac nad coraz cieplejsze podioze 1 ogrzewajac

si¢ od niego, zyskiwalo chwiejng rownowage termodynamiczna, siggajaca w sSrodku
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dnia do 4800 metréow.

W tej masie powietrza
rozwijaly  si¢  chmury
kiebiaste cumulus
1 cumulonimbus, z ktérych
w caltym kraju
wystgpowaty przelotne

opady s$niegu, w tym,

we wschodniej potowie

kraju do$¢ czgsto 1 0 duzej intensywnosci.

W zimnym, cigzkim powietrzu, na skutek jego osiadania doszio do szybkiej
rozbudowy w kierunku wschodnim klina od wyzu brytyjskiego, siggajacego az po
wschodnia Polske i1 zachodnie krance Biatorusi i Ukrainy. Na skutek osiadania
powietrza i tworzacej si¢ inwersji osiadania, migzszo$¢ warstwy z chwiejna rownowaga
termodynamiczng obnizata si¢ stale, w srodku nocy z 21 na 22 stycznia do 1900 metréw,

a w srodku dnia 22 stycznia, tj. w czasie zdarzenia do 1200 — 1300 metréw. To w tej



warstwie, w godzinach przedpotudniowych i1 poludniowych, w jednorodnej masie
powietrza, rozwijaly si¢ wspomniane juz na poczatku chmury kigbiaste cumulus,

co potwierdzaja zdjecia satelitarne oraz dane pomiarowe z Okgcia i Siedlec.
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1 pomierzone parametry
4 meteorologiczne na Okgciu,
odleglym od miejsca
zdarzenia 0 okoto

25 kilometrow w kierunku

potudniowo wschodnim, byty takie same lub bardzo podobne do tych w miejscu
zdarzenia, jednak z wyraznym podkresleniem, ze nie dotyczy to wiatru, bowiem

warunki terenowe wywieraly ogromny wplyw na przeplyw powietrza, a tym samym na

kierunek i predko$¢ wiatru. Nie dysponowano danymi z pomiaru wiatru z miejsca

zdarzenia, ale z doswiadczenia oraz z literatury przedmiotu, wiadomym jest,
ze kazda przeszkoda, nawet najmniejsza narusza laminamy przeplyw powietrza
1 sprawia, ze staje si¢ on chaotyczny. Ponadto na parametry wiatru miata réwniez wpltyw

termika naniesiona oraz wystgpowanie chmur kiebiastych.

Konkluzja :
e Wiatr jest najszybciej zmieniajacym si¢ elementem pogody. Na jego
zmiany wplywa nie tylko przebudowa pola barycznego, ale takze
w znacznym stopniu topografia terenu, a w mniejszej skali takze duze
budowle, zwarte zabudowy, aglomeracje miejskie, pasy lesne, skupiska
drzew, doliny i kotliny, wysokie brzegi dolin rzecznych i wszelkie inne
formy wurozmaicajace rzezbe¢ i pokrycie podloza, a nawet wiata
przystankowa i maly krzaczek. Kazda z wymienionych przeszkéd odchyla

kierunek wiatru, poniewaz powietrze musi omija¢ przeszkode¢ bokami lub,



co zachodzi rzadziej gora. Wyzsze i waskie, odosobnione przeszkody
czgSciej sa omijane przez wiatr bokami, nizsze i szersze natomiast
powoduja przeplyw powietrza géra. Omijanie powietrza géora odbywa sie
latwiej przy chwiejnej rownowadze termodynamicznej.

Na kierunku przeplywu powietrza znajdowat si¢ rozlegly kompleks lesny,
a po jego zawietrznej stronie kilkusetmetrowy plaski obszar, jednak
z rzadka porosni¢ty samosiejka, konczacy si¢ szpalerem drzew
przydroznych tuz przed droga gléwng i dopiero za droga znajdowal sie¢
teren skad odbyl si¢ start paralotni. Zatem przeplywajace powietrze
oplywalo kompleks lesSny gora, natomiast pozostale przeszkody bokami
i gora. Cechg charakterystyczng jest slabnigcie wiatru za przeszkoda,
a gdy przeszkoda jest zwarta obszar stabego wiatru, a nawet ciszy,
pojawia si¢ rowniez i przed przeszkoda. Za przeszkoda obserwuje si¢ tzw.
»cien wiatrowy”, ktorego wielkos¢ zalezy od wysoko$ci przeszkody
i predkosci wiatru. Wiadomo jednak, ze ciSnienie musi si¢ wyréwnac,
obszary stabego wiatru powstaja kosztem miejsc, gdzie przeplyw nasila
sie. W obre¢bie przeszkody dochodzi do zageszczenia sig¢ linii pradow z jej
bokow oraz ponad nig. W miejscach tych wiatr staje si¢ silniejszy, a jego
przeplyw porywisty, czg¢sto dochodzi tam do zawirowan powietrza, tworza
si¢ wiry stale oraz liczne wiry wedrujace, ktore utrudniaja manewry,
zwlaszcza lekkich konstrukcji lotniczych podchodzacych do 1adowania lub
podczas ich startu. Dodatkowym elementem majacym wplyw na przeplyw
powietrza byly pojazdy poruszajace si¢ droga gléwna, zwlaszcza te duze,
wielotonowe tiry.

Wszystko wskazuje na to, ze start paralotni odbywat si¢ w strefie stabego,
wiatru nie przekraczajacego 2 m/s, ale o chaotycznym przeplywie.
W miar¢ nabierania wysokosci paralotnia dostawala si¢ w strefe powoli
wzmagajacego si¢ wiatru. Najprawdopodobniej na wysokosci nieco
powyzej wierzchotkow drzew przydroinych, w trakcie wykonywania

zwrotu o 180° lub bezposrednio po jego wykonaniu, paralotnia dostala si¢



w silniejszy strumien powietrza o innym kierunku anizeli podczas startu.
Moglo to by¢ na wysokosci 13 — 15 metréow, gdzie strumien powietrza
oplywajacego szpaler drzew, osiagajacy predkos¢ okoto 10 m/s, opadajac
spowodowal deformacj¢ migkkiego skrzydla paralotni. Nie jest
wykluczone, ze na kursie paralotni wedrowal wir powietrza, ktory takze
mogl spowodowaé deformacje¢ skrzydla paralotni. Ponadto chwiejna
rownowaga termodynamiczna oraz obecnos¢ chmur kigbiastych,
powodowaly wystepowanie turbulencji powietrza, ktora jest zjawiskiem
ze wszech miar niepozadanym. Powoduje ona niezamierzone i negatywne
zjawiska oddzialujace na statek powietrzny, zaloge i pasazerow. Przez
turbulencje¢ wzbudzane s3 silne przeciazenia, gwaltowne wzrosty i spadki
sily nosnej, zaburzenia statecznosci i stabilnosci statku powietrznego.
Mozma powiedzie¢, ze dla lekkich jednostek latajacych, jakimi
sq paralotnie, z racji swego przeznaczenia latajagcych na malych
wysokosciach, turbulencja, rozpoznana lub nierozpoznana, zawsze
stanowi bardzo powazne zagrozenie.

I wreszcie, nie wykluczone jest, ze podane wyzej zaburzenia w przeplywie
powietrza, kumulujac si¢, stworzyly bardzo powazne zagrozenie dla
wykonania bezpiecznego manewru startu, a zwlaszcza tego etapu,
w ktorym pilot wykonywal zmian¢ kierunku lotu, by kontynuowaé go
z wiatrem tylnym, ale kilkakrotnie silniejszym anizeli przy powierzchni
ziemi. By¢ moze wejScie w strefe silniejszego wiatru, zaskoczylo pilota,
ktory nie poradzil sobie z zaistnialg sytuacja.

Zdarzenie to z powodzeniem mozna wykorzystywa¢ w procesie szkolenia
pilotéw lekkich konstrukcji lotniczych.

Jarostaw Oledzki



