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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn izalecenn dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest
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miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
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i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyZiszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celow
innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw
i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogqg byc
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia

Rodzaj i typ statku powietrznego:
Znaki rozpoznawcze statku powietrznego:
Dowodca statku powietrznego:

Organizator lotow:

Uzytkownik statku powietrznego:

Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:
Data i czas zdarzenia:
Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

WYPADEK

smiglowiec Robinson R44 Raven Il

SP-WNP

pilot zawodowy Smiglowcowy

lot w celach wlasnych

HOTEL 1231 Sp. z o.0.
ul. Browarna 3, 87-100 Torun

BRE Leasing Sp. z o.0.
ul. Ksiedza I. Skorupki 5, 00-963 Warszawa

Wygonin, gm. Stara Kiszewa, pow. koscierski

13 wrzesnia 2013 r., 9:50 (LMT)

zniszczony

ze skutkiem Smiertelnym

STRESZCZENIE

W dniu 13 wrzesnia 2013 r. o godzinie 9:50 czasu lokalnego (LMT)?*, 14 minut po starcie

z ladowiska w miejscowosci Borcz gm. Somonino, podczas wykonywania lotu trasowego,

doszto do zderzenia $migltowca z ziemig na gruncie ornym w niedalekiej odlegtosci od

zabudowan miejscowosci Wygonin, gm.

Stara Kiszewa, pow. ko$cierski. W wyniku

zdarzenia pilot i pasazerowie poniesli $Smier¢, natomiast $Smigltowiec ulegt catkowitemu

zniszczeniu 1 czgsciowo sptonal.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Dariusz Fratczak
Michat Cichon -
Bogdan Fydrych —
Jacek Jaworski —
Piotr Lipiec —
Edward Lojek —

kierujacy zespotem,
cztonek zespotu,
cztonek zespotu,
cztonek zespotu,
cztonek zespotu,

cztonek zespotu,

! Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedhug czasu lokalnego (LMT)

RAPORT KONCOWY
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Tomasz Makowski

cztonek zespotu,

Robert Ochwat — czlonek zespotu,
Stanistaw Zurkowski — czlonek zespohu,
Wiestaw Jarzyna — ekspert PKBWL,
Jarostaw Oledzki — ekspert PKBWL,
Jacek Rozynski — ekspert PKBWL.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:
Utrata kontroli nad $miglowcem podczas lotu w warunkach IMC z powodu

dezorientacji przestrzennej pilota, co doprowadzilo do zderzenia z ziemig.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:

1. Podjecie decyzji o locie w warunkach atmosferycznych nie gwarantujacych jego
wykonania wedtug przepisow VFR.

2. Niepodjecie decyzji przez pilota o przerwaniu wykonywania zadania niezwlocznie po
starcie i powrocie na ladowisko lub ladowaniu zapobiegawczemu przed wejsciem
w warunki IMC.

3. Brak dos$wiadczenia pilota w wykonywaniu lotow wedtug przyrzadow.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 13.09.2013 r. uzytkownik® $miglowca zaplanowat lot w celach biznesowych
z miejscowosci Borcz, gdzie bazowat $miglowiec, w rejon Kotliny Ktlodzkiej. Dzien
wczesniej pilot smigtowca, mezczyzna lat 64, posiadajacy licencje pilota $miglowcowego
zawodowego — CPL(H) wykonywat lot do Pucka i po wysadzeniu pasazera wrocit do Borcza.
Jeszcze w tym samym dniu, w uméwionym czasie mial wroci¢ po pasazera, ale pogoda
wyraznie si¢ pogorszyla. Telefonicznie skontaktowal si¢ ze swoim kolegg, bardzo
doswiadczonym pilotem $miglowcowym, proszac o analiz¢ pogody w rejonie Borcz — Puck —
Gdynia. Podczas okoto czterominutowej rozmowy kolega poradzit pilotowi, aby ze wzgledu
na pogarszajace si¢ warunki pogodowe poinformowal dysponenta o0 braku mozliwosci
wykonania lotu do godzin okoto potudniowych dnia nastepnego. W tym dniu okoto godziny
21:40 pilot kontaktowat si¢ rowniez z cztonkiem swojej rodziny, z relacji ktérego wynika, ze
byt on zaniepokojony pogarszajacymi si¢ prognozami pogodowymi, w ktorych bedzie w dniu
jutrzejszym musiat lecie¢ az za Wroctaw. W dniu 13.09.2013 roku pilot przed wyjazdem
z miejsca zamieszkania na pytanie cztonka rodziny, czy musi lecie¢ w takg brzydka pogode
odpowiedziat, ze gdyby to od niego zalezalo to na pewno nie. Po przyjezdzie do Borcza
okoto godziny 7:00, pilot w sali restauracyjnej hotelu ,,Spichrz” zjadt sniadanie i po okoto 30
minutach udat si¢ do $migtowca. Wedlug Poktadowego Dziennika Technicznego oraz
Dziennika Podrozy pilot na ladowisku zatankowal do $miglowca 40 1 paliwa. Nast¢pnie
0 godzinie 8:44 pilot telefonicznie ztozyt w Biurze Odpraw Zatog lotniska EPGD — Gdansk
im. Lecha Walesy, plan lotu na lotnisko EPBY — Bydgoszcz/Szwederowo, z tankowaniem
oraz poinformowat o chgci kontynuowania lotu do Wioctawka (planowana godzina startu
z Borcza 9:30, poziom lotu A010, zapas paliwa na 1 godz. 20 min., 3 osoby na poktadzie).
O godzinie 9:17 pilot telefonicznie skontaktowat si¢ z Biurem Meteorologicznym lotniska
EPGD, gdzie uzyskat informacj¢ o aktualnych warunkach atmosferycznych. W tym czasie na
lotnisku EPGD, potozonym w odlegtosci okoto 16 km na pétnocny-wschod od miejsca startu
smiglowca, bylo zamglenie ograniczajace widzialnos¢ do 3 km oraz pelne pokrycie nieba
przez chmury o podstawie 300 ft (100 m). Wedlug zeznan $wiadka, bedacego w rejonie
ladowiska, po godzinie 9:00 osoby majace odby¢ lot wsiadly do $miglowca. Pilot zajat
miejsce na prawym fotelu, po lewej jego stronie uzytkownik $migtowca, a trzecia osoba z tylu
na prawym fotelu za pilotem. Zgodnie z zapisem urzadzenia GPSMAP 695, zabudowanego

na $miglowcu, o godzinie 9:20 pilot wilaczyt zasilanie energia elektryczna, a nastgpnie

2 uzytkownik — Prezes Zarzadu firmy leasingujacej $miglowiec
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uruchomit $§miglowiec. Start z lagdowiska w Borczu nastgpit 0 godzinie 9:36. Wedtug zeznan
swiadka obserwujgcego start, $miglowiec po oderwaniu si¢ od ziemi wykonat podlot
w kierunku potnocnej cze$ci ladowiska, a nastepnie rozpedzil si¢ z wplywem ziemi
i przeszed! na wznoszenie odlatujac w kierunku Koscierzyny (rys. 1). Swiadek zeznal, ze pilot
niejednokrotnie startowat w ten sposob, tzn. z ptaszczyzny postojowej wykonywat lot po tuku
nad polang, tam przysiadal, a nastgpnie rozpedzat smigltowiec nad ziemia 1 przechodzil na
wznoszenie. Wedlug oceny $wiadka silnik $migtowca podczas startu pracowal normalnie.
Swiadek nie potrafit doktadnie oceni¢ wysokosci, na jaka wzniost si¢ $migtowiec po starcie,
ale twierdzi, ze widzial go nad hangarem i1 znajdujagcymi si¢ za nim drzewami 1 wraz

z oddalaniem si¢ $migtowca zaczat go traci¢ z pola widzenia.
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Rys. 1. Start Smiglowca — zapis sladu GPSMAP 695 na mapie Google Earth
O godzinie 9:44 (wedlug =zapisu korespondencji radiowej) pilot nawigzal Iacznosé
z sektorem FIS Gdansk, podajac trase lotu, wysoko$¢ i czas startu. Na pytanie Informatora
FIS o pogode po trasie, pilot potwierdzit, ze warunki nie sg korzystne (w dniu 13.09.2013 r.
od godz. 08:15 do godz. 9:45 dla lotniska EPGD, potozonego w odlegtosci okoto 16 km na
potnocny-wschod od miejsca startu $miglowca zostalo wydane ostrzezenie lotniskowe
0 dalszym utrzymywaniu si¢ mgly, ograniczajacej widzialno$¢ ponizej 800 m oraz
o zachmurzeniu BKN/OVC o podstawie ponizej 200 ft). Informator FIS podat pilotowi
warto$¢ aktualnego ci$nienia QNH na lotnisku EPGD oraz zapytal o czas przybycia nad punkt
MIKE lotniska EPBY. Pilot odpowiedzial, ze nad punktem MIKE bedzie za okoto
35 minut, po czym zostal poproszony o zgloszenie trawersu Czerska. Informator FIS po
uzgodnieniu warunkow przelotu z lotniskiem EPBY, o godzinie 9:47 przekazat pilotowi, ze

nie ma warunkow do ladowania wg przepisow VFR, moze natomiast ladowa¢ wedlug VFR
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SPEC, co pilot potwierdzit. Z analizy zapisu radarowego trajektorii lotu wynika, ze
smigtowiec deklarowang w zlozonym planie lotu wysokos$¢ przelotu 1000 ft osiagnat po
okoto trzech minutach od startu. Nabor wysokosci byt kontynuowany do ok. 3000 ft. Na
niecata minute przed zderzeniem z ziemia $migltowiec byl na wysokosci ok. 2000 ft. Okoto
godziny 9:50 $migtowiec zderzyt si¢ z ziemig na polu uprawnym w rejonie miejscowosci
Wygonin.,

W wyniku zdarzenia pilot i pasazerowie poniesli $mier¢.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 2 -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
W wyniku zderzenia z ziemig $migtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu i czeSciowo

sptonat (zdjgcia w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1).

1.4. Inne uszkodzenia.

Lokalne zanieczyszczenie gleby na powierzchni kilkunastu metrow kwadratowych przez
rozlane paliwo, produkty spalania konstrukcji $migtowca oraz drobne szczatki. Dla
przywrdcenia uzywalnos$ci gleby, Straz pozarna po usunigciu wraku zastosowala suchy

sorbent, wlasciwy do neutralizacji skutkow wycieku paliwa i pozaru.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).
Pilot $migtowca, mezczyzna lat 64, posiadat:

- Licencje czlonka zalogi latajacej — Licencja pilota zawodowego $migtowcowego
CPL(H), wydang 20.04.2009 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, z terminem waznos$ci
do 20.04.2014 r.

- Uprawnienie lotnicze TR do wykonywania lotow na $miglowcu R44, z terminem
waznos$ci do 21.05.2014 r.

- Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty, wydane 21.05.2007 przez Prezesa Urzedu
Komunikacji Elektronicznej.

- Badania medyczne pilot przeszedt 11.05.2013 r., uzyskat orzeczenie lotniczo — lekarskie
klasy 1 z terminem waznosci do 11.11.2013 r., klasy 2 z terminem waznosci do

16.06.2014 r., LAPL z terminem waznos$ci do 11.05.2015 r., z ograniczeniem VNL.
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WYyszkolenie lotnicze:

Na podstawie dwoch Ksigzek lotow pilota i Poktadowych Dziennikoéw Technicznych oraz

Dziennikow Podr6zy ustalono:

Wyszkolenie lotnicze Smiglowce Uwagi
Ogolna liczba lotow ok. 11400 lotow
Ogotem godzin lotow ok. 2350 godz.
- w tym jako dowodca ok. 1970 godz.
. data ostatniego lotu w ZK
- w tym w zastonigtej kabinie 13 godz. 17 min. R44 —01.05.2010.

w tym na R44 — 0 godz. 20 min. Mi-2 — 25.11.2002 r.

- w tym w lotach IFR —

Typy statkow powietrznych Mi-2, Mi-8, R44

Liczba lotéw i godzin na typie R44
na ktorym nastapit wypadek ok. 700 lotoéw, ok. 655 godz.

Nalot pilota podano z przyblizeniem, ze wzglgdu na niestaranne prowadzenie Ksigzek
lotéw pilota.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota (ostatnie 12 lotéw):

Rodzaj statku | Pora | Liczba| Czas lotu w tyrr] Jjako Uwagi
Data - , dowddca
powietrznego | doby | lotow - -
godz.| min. | godz. | min.
11.09.2013 R44 D 10 4 40 4 40
12.09.2013 R44 D 2 1 15 1 15

Na podstawie Poktadowego Dziennika Technicznego oraz Dziennika Podrdzy pilot od dnia
01.07.2013 r. do dnia 12.09.2013 r. wykonat na $migtowcu, na ktéorym zaistnial wypadek,
134 loty w czasie 86 godz. 53 min., stad wynika, ze pilot byt w cigglym treningu.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Smiglowiec: Robinson R44 Raven Il — 4 miejscowy, catkowicie metalowy, jednowirnikowy
w ukladzie klasycznym, wirnik gléwny dwulopatowy, smiglo ogonowe dwutopatowe; zespot
napedowy jednosilnikowy z silnikiem tlokowym, transmisja napedu mieszana: przektadnia
pasowa i przekladnia zgbata katowa 1-stopniowa; podwozie state ptozowe. Smiglowiec
nr fabr.12507 zostat zakupiony jako nowy bezposrednio od producenta, przekazany
poprzedniemu wtascicielowi w pazdzierniku 2008 roku i zarejestrowany ze znakami
rozpoznawczymi SP-WNP (Swiadectwo Rejestracji wydane 12.11.2008 r.); w czerwcu 2013 r.
po sprzedaniu nowemu wilascicielowi mial zarezerwowane w rejestrze znaki SP-UCH -

procesu przerejestrowania jednak ostatecznie nie sfinalizowano przed wypadkiem.
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bu%g\ljvy Producent nrp];i??v/:f: ’ rozpégﬁz\i/vcze rejgsrtru data rejestru
2008 RObi”ég?n;'aer'];fomer 12507 SP-WNP | 533 | 12.11.2008r.
Poswiadczenie przegladu zdatno$ci do lotu wazne do —03.09.2014 r.
Pozwolenie radiowe nr PB/0594/13 wazne do —19.08.2023 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji —1163,2 godz.
Ostatnia obstuga liniowa 50 h, przy nalocie 1133,1 godz. —04.08.2013 r.
Nalot ptatowca od ostatniej obstugi —30,1godz.

Planowana obstuga po 1182,1 godz., przed dniem 5 grudnia 2013 r.

Silnik: Lycoming 10-540 AE1Ab5, ttokowy, 6-cylindrowy, w ukladzie ,,bokser”, z wtryskiem

paliwa, wolnossacy.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2008 Lycoming Company L-33148-48E
Data zabudowy silnika na ptatowiec —2008r.
Maks. moc startowa — 260 hp (183 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji —1163,2 godz.
Stan MP i S przed lotem:
Paliwo (100LL) -90 1.
Szacunkowe zatadowanie $miglowca (dane masowe):
e masa $miglowca pustego (bez paliwa): -709,0 kg
e masa paliwa (90 I) - 65,0 kg
e masa $miglowca gotowego do lotu - 774,0 kg
e masa zatogi — (pilot, 2 pasazerow, bagaz) -260,0 kg
Masa catkowita:
— dopuszczalna -1134,0 kg
—  rzeczywista -1034,0 kg

Masa $migtowca miescita si¢ w granicach podanych w jego lUwWL.

Potozenie $rodka ciezkosci $migtowca odpowiadato wymogom jego IUwL.

Smiglowiec byt obstugiwany terminowo i zgodnie z obowiazujacymi przepisami w certyfikowanej
organizacji obslugowej, a jego dokumentacja byta prowadzona prawidtowo.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Okoto 20 minut przed startem, na lotnisku EPGD, potozonym w odlegtosci okoto 16 km na

potnocny-wschdd od miejsca bazowania $miglowca wystgpowato zamglenie ograniczajace
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widzialnos¢ do 3 km oraz pelne pokrycie nieba przez chmury o podstawie
300 ft. Szczegotowa informacja dotyczgca stanu pogody w dniu 13 wrzesnia 2013 r. w rejonie

miejsca zdarzenia i na trasie lotu przedstawiona jest w rozdziale nr 2 Analiza.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Smiglowiec posiadal wyposazenie nawigacyjne, umozliwiajace wykonywanie lotow tylko

wedtug przepiséw VFR w dzien i w nocy.

1.9. Lacznosé.
Smigtowiec byt wyposazony w radiostacje KY-196A Bendix King, pracujaca w zakresie
czestotliwosci 118,000 — 136,975 MHz, przez ktora pilot podczas lotu prowadzit

korespondencj¢ z informatorem sektora FIS Gdansk. Korespondencja byta czytelna.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Smiglowiec zderzyl si¢ z ziemig na polu uprawnym w rejonie miejscowosci Wygonin gm.
Stara Kiszewa pow. koscierski. Wspotrzgdne geograficzne: 53°58°21,1” N, 018°08°23,7” E,
elewacja 127 m AMSL. Nachylenie powierzchni gruntu w najblizszym otoczeniu miejsca
wypadku wynosi ok. 23:1 w kierunku lotu $migltowca (zderzenie z ziemia nastapito ,,pod
gorke”). Gleba w rejonie miejsca wypadku byta lekko nawilgocona, niezbyt zwigzta. Pole, na
ktorym rozbit si¢ $migtowiec, bylo z trzech stron otoczone liniami energetycznymi — ich

obecnos¢ nie miata wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia. Szkic Sytuacyjny

przedstawiono na rys. 2 oraz w Albumie ilustracji — zatgcznik nr 1.

S S | sy

Rys. 2. Szkic miejsca zdarzenia z naniesionym sladem trasy lotu na GPMapa TOPO 2009

1.11. Rejestratory pokladowe.

Smiglowiec nie miat zabudowanego rejestratora poktadowego. Natomiast z urzadzenia
GPSMAP 695, ktore znajdowalo si¢ na poktadzie smiglowca, mimo jego uszkodzenia, udato
si¢ odczytac¢ zapis calego $ladu trasy lotu.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemig w lagodnym prawym zakrecie, Z prawym trawersem,
lekko przechylony w lewa strong i pochylony ,na nos”, przy predkosci postgpowej
szacowanej na okoto 100 km/h (ok. 28 m/s) i ze znaczng pr¢dkoscig opadania. Jako pierwsza
zetkneta si¢ z ziemig lewa ploza podwozia, ktora pozostawita krotki §lad rycia na gruncie
i ulegta odlamaniu. Gwaltowny kontakt lewej ptozy podwozia z ziemig spowodowal
,»odbicie” 1 zapoczatkowal tamanie goleni podwozia oraz obrot (przechylanie) $migtowca
wokot jego osi podtuznej w lewo. Natychmiast potem nastapil kontakt przedniej czesci
kadluba i prawej ptozy podwozia z ziemia, co spowodowato ostateczne wytamanie goleni
podwozia oraz zapoczatkowalo rozpad kabinowej czeSci kadluba, z jednoczesnym
przewracaniem $miglowca w prawo. Od $miglowca oderwal si¢ silnik z deflektorami
i wentylatorem chtodzenia, przektadnia ze¢bata z masztem wirnika glownego. Wirnik gtowny
oddzielit si¢ od jego watu. Znaczna masa tych elementow spowodowata ich odrzucenie sitg
bezwladno$ci poza gléwne pole szczatkow kadluba i kabiny. Pilot i pasazer z przedniego
lewego fotela znalezli si¢ w obrgbie gtownego pola szczatkow kabiny i w strefie pozaru.
Pasazer z tylnego prawego fotela przemiescit si¢ dalej w kierunku lotu $migtowca,
w bezposrednim sgsiedztwie wyrwanego z konstrukcji silnika, gdyz zamocowanie jego pasow
bezpieczenstwa zostato wyrwane z konstrukcji podczas rozpadu kabiny. Pasy bezpieczenstwa
pilota i obu pasazeréw byly zapicte i nie ulegly zerwaniu. Jedna z opat wirnika gtdéwnego
w trakcie niszczenia podwozia zetknela si¢ z ziemig przed $miglowcem po jego prawej
stronie, co doprowadzilo do jej natychmiastowego zlamania, ukrgcenia walu wirnika
gléwnego tuz pod jego gtowica i odrzucenia wirnika w prawo od gtownego pola szczatkow.
Belka ogonowa wraz z kratownicowa cze$cig kadtuba zostaly w trakcie rozpadu przewrdcone
o ~ 180° w lewo. W trakcie rozpadu kadluba oba zbiorniki paliwa (gldowny i1 pomocniczy)
ulegly uszkodzeniu wskutek gwaltownego kontaktu z elementami kratownicy kadtuba
1 zostaly wyrwane z konstrukcji. Wewnetrzny ptaszcz neoprenowy gltownego zbiornika
paliwa ulegl przebiciu 1 nastgpit znaczny wyciek paliwa, w nastepstwie ktéorego doszto do
pozaru. Silnie znieksztalcony 1 czgsciowo wyeksponowany na oddziatywanie ognia
dodatkowy zbiornik paliwa zachowal szczelno$¢ i nie wybucht. Ze zbiornika tego, po
lokalnym rozcigciu plaszcza neoprenowego, pobrano probke paliwa do badan jego skladu.
Nie stwierdzono, aby przed zderzeniem jakakolwiek cze$¢ oddzielita si¢ od $miglowca.
Z charakteru $ladow wynika, ze zniszczenie $miglowca nastgpito wylacznie z powodu jego

zderzenia z ziemia.
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Foto 2. Widok panoramiczny miejsca wypadku (zdjecia: Policja)

Widok potozenia wraku i miejsca wypadku przedstawiono na zdjeciach foto 1 i foto 2 oraz

w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

W wypadku zginat pilot i dwoch pasazeréw. Przyczyng ich $mierci byly cigzkie, rozlegle
uszkodzenia ciata i obrazenia wielonarzadowe, ktore powstaty w chwili zderzenia z ziemig.
Urazy te doprowadzily do natychmiastowej $mierci. Badania chemiczne nie wykazaty

obecnosci alkoholu w organizmach pilota i pasazerow.

1.14. Pozar.

Wskutek uszkodzenia i rozszczelnienia glownego zbiornika paliwa, rozerwania przewodow
instalacji paliwowej oraz znacznego jego wycieku doszto do pozaru w obrebie gtéwnego pola
szczatkéw kabiny i kadtuba $miglowca (foto 3). Zrodlem zaptonu byly najprawdopodobniej
gorgce elementy silnika. Wysoka temperatura ptongcego paliwa oraz wystarczajaco dlugi czas
trwania pozaru (okoto 30 minut) spowodowaty stopienie oraz czesciowe odparowanie, badz
przemiang w zuzel wielu cienko$ciennych elementéw konstrukcji kabiny 1 uktadéw sterowania

(z uktadow sterowania w strefie pozaru w praktyce pozostaly tylko stalowe koncowki
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popychaczy). Pozar miat ograniczony zasieg, a ze wzgledu na lekkie nawilgocenie gleby, tylko
niewielka cze$¢ rozlanego paliwa wsigkta w grunt. Strefa pozaru objeta $rodkowa
(kratownicowa) czg$¢ kadtuba 1 wieksza cze$¢ kabiny. Poza strefa pozaru znalazla si¢ belka
ogonowa ze $miglem ogonowym, tablica przyrzadow z czeScig pulpitu centralnego (bez
urzadzen radiowych) oraz te elementy $migltowca 1 jego wyposazenia, ktorych znaczniejsza
masa lub rozmiary spowodowaty ich odrzucenie na wigkszg odleglos¢ sitami bezwtadnosci.
Poza strefa pozaru znalazta si¢ rowniez wigkszo$¢ bagazu i dokumentacji, przewozonej przez

pilota i pasazerow. Ptongce szczatki dogasita przybyta na miejsce wypadku straz pozarna.

-

Foto 3. Widok plongcego smiglowca tuz po wypadku (zdjecie: swiadek zdarzenia)

1.15. Czynniki przezycia.

Sytuacja, w jakiej doszto do zderzenia $miglowca z ziemig oraz znaczna energia zderzenia
(wskutek znacznej predkosci postgpowe;j i predkosci opadania) nie dawaty osobom znajdujagcym
sic na jego pokladzie zadnych szans na przezycie wypadku. Smiglowiec nie byt wyposazony
w Emergency Locator Transmitter (ELT).

Po analizie zapisu korespondencji radiowo-telefonicznej Zespdt badawczy PKBWL
stwierdzit, ze z tre$ci rozméw w trakcie akcji poszukiwawczo-ratowniczej wytania si¢ obraz
pewnego szumu informacyjnego (wszyscy szukaja informacji, wszyscy pytaja). Zabraklo
stanowiska, ktore przyjmowatoby informacje i petnito role koordynatora akcji poszukiwawczo-
ratowniczej. W tym miejscu warto zaznaczy¢ o nadal trwajacych (od lat) pracach nad
Rozporzgdzeniem Ministra wlasciwego do spraw transportu w porozumieniu z Ministrem
Obrony Narodowej 1 ministrem wiasciwym do spraw wewnetrznych okreslajacym:

1) szczegdtowy sposob zorganizowania i funkcjonowania stuzby poszukiwania i ratownictwa
lotniczego (ASAR),
2) zakres planu ASAR i sposob jego opracowywania,
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3) szczegotowe zadania cywilno-wojskowego osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego,

4) szczegdtowy sposob prowadzenia dziatan poszukiwawczo-ratowniczych,

5) sposob wspoétdziatania z innymi podmiotami i jednostkami — majgc na uwadze przepisy

migdzynarodowe oraz uprawnienia i obowigzki wtasciwych podmiotow i jednostek.

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (z p6zniejszymi zmianami) w rozdziale 3

., Zarzgdzanie bezpieczenstwem lotow oraz badanie wypadkow i incydentow lotniczych”

w artykutach 140a do 140e okresla zasady poszukiwania i ratowanie statkow powietrznych

znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie, udzielanie pomocy zatogom i1 pasazerom statkow

powietrznych oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych w zakresie
dziatania stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego (ASAR). Art. 140c. stanowi, ze:

1) Lotnicze zespoty poszukiwawczo-ratownicze oraz podmioty, o ktérych mowa w art. 140b
ust. 3, dziatajq na podstawie planu operacyjnego poszukiwania i ratownictwa lotniczego,
zwanego dalej ,, planem ASAR”, okreslajgcego funkcjonowanie i biezqgce zadania tych
podmiotow i jednostek systemu oraz ich wspotdziatanie z innymi organami i jednostkami,
o ktorych mowa w art. 140d ust. 1.

2) Drziatania lotniczych zespolow poszukiwawczo-ratowniczych koordynuje cywilno-wojskowy
osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego usytuowany w Polskiej Agencji

Zeglugi Powietrznej.

Ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (z pdzniejszymi
zmianami) Rozdziat 2 ,, Dzialalnosé i organizacja Agencji” Art. 4 ust 4. stanowi: Agencja
zapewnia koordynacje dzialan poszukiwawczo-ratowniczych.

Natomiast Rozdzial 5 ,, Przepisy przejsciowe, dostosowujgce i koncowe” Art. 18. Ust 2
stanowi: Zadanie zapewnienia koordynacji dzialan poszukiwawczo-ratowniczych, o ktorym
mowa w art. 4 ust. 4, Agencja wykonuje poczgwszy od dnia 1 stycznia 2009 r.

Do dnia publikacji Raportu koncowego z badania tego wypadku lotniczego,

Rozporzadzenia regulujacego powyzsze zagadnienia nadal nie wprowadzono.

1.16. Badania i ekspertyzy.
— wykonano 1 przeanalizowano dokumentacje¢ fotograficzng miejsca zdarzenia 1 wraku
$migtowca,
— przeanalizowano dokumentacje techniczno-eksploatacyjng $miglowca,
— przeanalizowano dokumentacje pilota oraz jego doswiadczenie lotnicze,

— wykonano ekspertyze dotyczaca stanu pogody w dniu 13 wrze$nia 2013 r.,
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— przeprowadzono szczegdtowa analize warunkow atmosferycznych na trasie lotu
I W rejonie miejsca zdarzenia,

— przeprowadzono analiz¢ parametréw lotu $migtowca,

— przeprowadzono analizg zapisu korespondencji radiowo-telefonicznej,

— wykonano ekspertyze paliwa w laboratorium chemicznym,

— wykonano ekspertyze techniczng silnika $miglowca,

— przeprowadzono ogledziny przektadni zg¢batej z masztem i walem wirnika gtdéwnego
smigtowca,

— przeprowadzono badanie-ogledziny urzadzenia GPSMAP 695 i dokonano odczytu
danych zapisanych w jego pamieci,

— przeprowadzono test wskaznika radiowysoko$ciomierza TRI 40,

— Wwykonano ekspertyzy techniczne: wysoko$ciomierza barometrycznego, wariometru,
predkos$ciomierza i wskaznika ci$nienia tadowania, zabudowanych na tablicy
przyrzadow $migtowca,

— sporzadzono opini¢ medyczng pilota i pasazerow $miglowca.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Niezwlocznie po zauwazeniu wypadku, $wiadkowie zdarzenia powiadomili na numer
telefonu alarmowego 112 odpowiednie stuzby. Jako pierwszy na miejsce zdarzenia przybyt,
okoto godziny 10:00, zesp6l ratownictwa medycznego, ktory ze wzgledu na niesprzyjajace
warunki nie mial mozliwosci podjecia czynnosci ratunkowych (promieniowanie cieplne
generowane przez pozar nie pozwalalo na zblizenie si¢ na odleglo$¢ mniejsza niz 10 metrow).
Pierwsza jednostka strazy pozarnej przybyta o godzinie 10:05 i natychmiast przystapita do
akcji. Gaszenie pozaru zostato zakonczone o godz. 10:19. W nastepnej kolejnosci na miejsce
zdarzenia przybyla policja.

O godzinie 10:17 Stuzba dyzurna Stanowiska Kierowania Komendanta Glownego
Panstwowej Strazy Pozarnej (SK KGPSP) powiadomita przedstawiciela Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych 0 zaistnieniu wypadku $migltowca i prowadzeniu akcji
ratowniczo-gasniczej przez jednostki strazy pozarnej. Do chwili przybycia przedstawicieli
PKBWL okoto godziny 18:30, miejsce zdarzenia bylo zabezpieczone przez straz pozarng
i policje. O zaistnieniu wypadku zostaly powiadomione: Urzad Lotnictwa Cywilnego,

National Transportation Safety Board i European Aviation Safety Agency.

1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie dotyczy
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA.

2.1. Analiza techniczna.

Informacje wstepne

Analiza techniczna opiera si¢ na badaniach i ekspertyzach, ktére wykonywano w celu
okreslenia ewentualnej usterki §miglowca, ktora moglaby spowodowac:

— samoczynne wylgczenie si¢ silnika w powietrzu,

— uniemozliwienie/utrudnienie w sterowaniu $migtowcem ze wzglgdu na wystgpienie

zjawiska wzdhuznego ,.kotysania si¢” (rocking) masztu wirnika gtownego.

— Dbledne wskazania przyrzadow.

Czynnosci i badania wykonywano na miejscu zaistnienia wypadku, w miejscu sktadowania
wraku, w certyfikowanych laboratoriach i organizacjach obstugowych oraz w siedzibie
Komisji. Wrak sktadowany byt w miejscu wskazanym przez prokuratur¢ i zabezpieczony
przed dostgpem 0sob trzecich. W celu wykonania badan i ekspertyz z miejsca sktadowania
wraku zostaty zabrane:

urzadzenie GRSMAP 695,

silnik wraz z osprzetem,

zespot przektadni wirnika gtownego 1 masztu,

— tablica przyrzadow.

Wszystkie protokoty i notatki techniczne z badan i ekspertyz zostaly dolaczone do akt

wypadku.

Paliwo

Probka paliwa (jasnoniebieskiego) zostata pobrana przez czlonkow zespotu badawczego
PKBWL na miejscu zdarzenia w dniu 13.09.2013 r., z dodatkowego zbiornika paliwa, ktory
zostat uszkodzony podczas wypadku $migtowca (foto 4). W celu pobrania probki konieczne
bylo rozcigcie wewnetrznego elastycznego ptaszcza, ktory wypehial dodatkowy zbiornik
paliwa. Paliwo zostalo odessane przez wezyk pompy ssacej do szklanych naczyn
laboratoryjnych w ilosci 2 x 2 litry, bezposrednio po sobie. Probka paliwa zostata przekazana
do badan w Laboratorium Zakladu Materialdow Pednych i Smardéw Instytutu Technicznego
Wojsk Lotniczych w dniu 29.10.2013 r. Badanie paliwa zakonczono w dniu 04.11.2013 r.,
a wyniki zostaly przedstawione w Raporcie z badan nr WK-432-55-515-13, ktory zostat
przekazany Komisji w dniu 07.11.2013 r. Wszystkie sprawdzane parametry fizyko-chemiczne

badanego paliwa sa zgodne z normami pomimo, ze Wykryto w nim niedopuszczalny osad.
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Komisja ocenia, ze stwierdzony osad w probce to efekt:
— oderwania si¢, w wyniku wstrzasu spowodowanego uderzeniem $miglowca w ziemig,
od dna zbiornika cze$ci zanieczyszczen, ktére normalnie si¢ tam zbierajg w trakcie
eksploatacji $miglowca i wymieszania si¢ ich z paliwem,

— dostania si¢ do paliwa drobin wewngtrznego elastycznego ptaszcza zbiornika, ktore

powstaty w trakcie jego rozcinania 0Strzem pity.

Foto 4. Usytuowanie dodatkowego zbiornika paliwa na miejscu wypadku i wykonane rozcigcie w celu pobrania
probki paliwa do badania

Zdaniem Komisji wykryty osad nie miat wptywu na zaistnienie wypadku, co potwierdzaja
wyniki badan instalacji paliwowej silnika.
Silnik
Prace byly przeprowadzone w obecno$ci przedstawicieli PKBWL w certyfikowanej wg
Part-145 Organizacji Obstugowej. Zakres ekspertyzy, zgodnie z umowa obejmowat dwa
etapy:
— Etap I (prace wykonywane w miejscu sktadowania wraku $miglowca)
a) wstepna ocena stanu technicznego silnika i jego osprzetu,
b) wstepne sprawdzenie zgodnosci silnika 1 jego osprzetu z dokumentacja,
¢) przygotowanie silnika i przektadni do transportu oraz przywiezienie ich do siedziby
Wykonawcy.
— Etap Il (prace wykonywane w siedzibie Wykonawcy)
a) szczegbdlowa ocena stanu technicznego silnika i osprzetu,
b) w sytuacji braku mozliwos$ci uruchomienia silnika — demontaz silnika 1 wykonanie
ekspertyzy,
c¢) wykonanie oceny dokumentacji eksploatacyjnej,
d) opracowanie protokotu z badan.
W wyniku weryfikacji stwierdzono, iz silnik ma rozbita mis¢ olejowa i powaznie

uszkodzony karter, co zdyskwalifikowato mozliwo$¢ uruchomienia go na hamowni. Prace
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wykonano zgodnie z ,,Programem weryfikacji silnika $miglowcowego po zdarzeniu
nr PKBWL 1470/13”.
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Foto 5 . Silnik na stanowisku demontazu
Zebrane w trakcie weryfikacji informacje nie wykazuja objawow nieprawidtowej pracy
silnika w chwili zderzenia z ziemig. W szczegodlno$ci badanie zachowanej czesci instalacji
paliwowej — rozdzielacz z podlaczonymi wtryskiwaczami, wykazaty prawidlowa prace tej
instalacji, zgodnie z WT. Obecnos¢ ziemi w cylindrach oraz obecno$¢ gumowej uszczelki
uktadu ssacego pod zaworem wydechowym w cylindrze nr 1, §wiadcza o pracujagcym silniku
w momencie uderzenia o ziemi¢ (uszczelka uktadu ssgcego mogta by¢ zassana jedynie po

uszkodzeniu kolektora ssagcego w czasie zderzenia).

Foto 6. Cylinder nr 1 i tok cylindra nr 1, widoczna zassana uszczelka i zanieczyszczenia ziemig
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Whioski:
— Nie znaleziono usterki, ktora mogtaby spowodowac nieprawidtows prace silnika;
— Nie znaleziono nieprawidlowosci w dokumentacji mogacych mie¢ wptyw na
zaistnienie zdarzenia.

Przekladnia zebata z masztem i walem wirnika gléwnego

Ogledziny zostaty przeprowadzone przez zespot roboczy PKBWL w trakcie wykonywania
ekspertyzy silnika na terenie organizacji obstugowej. Celem badania bylo stwierdzenie stanu
przektadni, jej uszkodzen oraz jej funkcjonalno$ci w aspekcie mozliwosci wpltywu na

zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Foto 7. Ogolny widok stanu przekiadni

Whioski:
— Charakter i rozleglo$¢ uszkodzen i zniszczen zespotu przektadni z masztem i walem
wirnika gtéwnego $wiadczy o ich gwattownym zaistnieniu.
— Nie stwierdzono objawow, pozwalajacych przypuszcza¢ o nieprawidltowej pracy
zespotu przekladni z masztem i walem wirnika przed ich gwattownym zniszczeniem.
— Wobec niczym nie zakidconej mozliwosci obrotu przektadni bez zadnego wysitku
(przez wywieranie nacisku palcem na mniej uszkodzone rami¢ sprze¢gta watka napedu

przektadni) oraz brak objawow nieprawidtowosci w dziataniu zazebienia przy
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jednoczesnym zachowaniu integralnosci i1 szczelnosci korpusu demontaz przektadni
zostat uznany za niecelowy.

— W trakcie badania zespét roboczy zapoznat si¢ z raportami NTSB z badania
wypadkéw innych Smiglowcow tego samego typu w USA oraz innymi informacjami
technicznymi na ich temat, dostgpnymi w internecie. Watpliwosci zespotu wywotata
informacja o zjawisku wzdluznego ,kotysania si¢” (rocking) masztu wirnika
gléwnego $migltowca w pewnych warunkach, ktére byto przyczyna niektérych
zdarzen w USA. Zespo6t roboczy skontaktowal si¢ z Wytwoérca $Smiglowca oraz
z NTSB i uzyskal peing informacj¢ na temat tego zjawiska, warunkow jego
powstawania, skutkdw, objawow i zastosowanego sposobu eliminacji. Z informacji tej
wynika, ze zjawisko to zostalo wyeliminowane przez wprowadzenie modyfikacji
konstrukeji (polegajacych glownie na zmianie podatnos$ci zawieszenia korpusu
przektadni na kratownicy kadtuba) i objety rowniez $migtowiec, ktory ulegh
wypadkowi. Stwierdzone zostato ponadto, iz konfiguracja zaladowania $§miglowca nie

sprzyjata wystgpowaniu tego zjawiska — nawet bez ww. modyfikacji. Z tego tez

powodu zjawisko ,kolysania” masztu wirnika gléwnego nie bylo dalej brane pod
uwage przy badaniu wypadku S$migtowca nr fabr. 12507, jako skrajnie mato

prawdopodobne.

Przyrzady

Foto 8. Ogdlny widok stanu tablicy przyrzqdow na miejscu zdarzenia

Ekspertyzy: wysoko$ciomierza barometrycznego, wariometru, predkosciomierza oraz
wskaznika ci$nienia tadowania byly wykonane w firmie ,,YALO”, certyfikowanej wg Part-
145 Organizacji Obstugowej. Po wstepnej analizie przyrzady zostaty sprawdzone na stoiskach
pomiarowych w obecnosci przedstawicieli PKBWL. W wyniku sprawdzenia okreslono
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stopien uszkodzenia 1 wskazania przyrzadow. Szczegdélowe wyniki przedstawiono
w zalgczonych do ekspertyzy ,,Kartach Wykonania Obstugi”.
WysokoSciomierz barometryczny

ALTIMETER (United Instruments) Model: 5934PM-3, s/n 468994

Obudowa przyrzadu nie wykazuje uszkodzen zewnetrznych. Na skutek uderzenia nastapito
wyzgbienie mechanizmu wskaznika oraz prawdopodobnie obrécenie si¢ wskazowki ,,matej”
na osi z¢gbnika do potozenia pokazanego na zdje¢ciu (foto 9). Dodatkowo odksztatceniu ulegh
mechanizm dragzkowy przekazania wskazan, co spowodowato przekroczenie bledow wskazan
od 8 feet przy 2000 feet do 140 feet przy 6000 feet. Po otwarciu przyrzadu i prawidlowym
ustawieniu mechanizmu ruchy wskazoéwek sg ptynne, bez zacie¢, btad narastajacy wraz ze
wzrostem wysokosci powstat prawdopodobnie na skutek delikatnego odksztalcenia puszki

aneroidowej.

Foto 9. Wysokosciomierz barometryczny

Wariometr

VERTICAL SPEED (United Instruments) Model: 7000, s/n 321845

Obudowa przyrzadu nie wykazuje uszkodzen zewnetrznych. Po otwarciu przyrzadu
stwierdzono duze odksztalcenie mechanizmu przekazywania ruchu z membrany na
wskazowke. Uszkodzenie spowodowato przesunigcie punktu zerowego wskazan na 12 feet/min
wznoszenia (foto 10). Trwale uszkodzenie mechanizmu wariometru (zgigcie czgsci przektadni
drazkowej), uniemozliwiajace oceng jego wskazan, nastgpito w wyniku uderzenia i dziatania

sil bezwladno$ci.

Foto 10. Wariometr
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Predkosciomierz

AIRSPEED (United Instruments) Model: 8000, s/n 200907

Obudowa przyrzadu nie wykazuje uszkodzen zewngtrznych. Przyrzad nie byt otwierany
(foto 11). Na skutek uderzenia nastgpito prawdopodobnie niewielkie trwale odksztalcenie
mechanizmu. Wskazania sg regularne, bez zaci¢¢, natomiast zakres wskazan jest przesuniety
o okolo 14 kt. Sprawdzenie predkosciomierza wykazato wzrost bledow wskazan
w sposOb proporcjonalny. Poniewaz przyrzad pracuje bez zaci¢¢ i nie wykazuje wyraznych
uszkodzen, prawdopodobnie na skutek uderzenia nastapitlo gwattowne rozszczelnienie uktadu

ci$nienia statycznego / catkowitego, co w efekcie moglo spowodowac¢ drobne odksztatcenie

membrany pomiarowej.

Foto 11. Predkosciomierz

Wskaznik cisnienia tadowania

MANIFOLD PRESSURE (United Instruments) Model: 6111, s/n 194513

Obudowa przyrzadu nie wykazuje uszkodzen zewnetrznych. Przy uderzeniu nastgpito
czgsciowe wyzebienie mechanizmu lub obrdcenie wskazowki na osi, co spowodowato zmiang
potozenia wskazowki wzgledem potozenia poczatkowego. Po ustawieniu wskazdéwki przyrzad
dziata prawidtowo. Brak trwalego uszkodzenia spowodowany zostat bardzo mocng budowg
wskaznika. Po zdemontowaniu obudowy stan techniczny przyrzadu oceniono na dobry
(foto 12).
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Foto 12. Wskaznik cisnienia tadowania
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Wskaznik radiowysokosciomierza

RADAR INDICATOR (Free Flight) Model: TRI 40, s/n 8232128

Test wskaznika radiowysoko$ciomierza przeprowadzil zespot roboczy PKBWL
w laboratorium radiotechnicznym Zarzadu Lotnictwa Komendy Gtéwnej Policji. Czynnosci
miaty na celu odczytanie wysokos$ci decyzji (Decision height — DH) ustawionej na wskazniku
radiowysoko$ciomierza. Zgodnie z informacjami uzyskanymi od producenta (FreeFlight
Systems) warto$¢ wysokosci decyzji jest mozliwa do odczytania ze wskaznika TRI 40 bez
koniecznos$ci podtaczania do niego radiowysokosciomierza TRA 3500. W tym celu niezbedne
jest jedynie doprowadzenie do wskaznika TRI 40 zasilania napig¢ciem statym +28V. Po
zakonczeniu testu wyswictlacza wskaznika, polegajacego na zaswieceniu wszystkich jego
elementdw, PO jego prawej stronie jest wySwietlana trzycyfrowa warto$¢ ustawionej
wysokosci decyzji. Warto$¢ wysokosci decyzji ustawiana jest pokrettem wielopozycyjnego,
obrotowego przetacznika na panelu wskaznika, w zakresie 0 — 600 ft, ze skokiem 50 ft oraz
600 - 900 ft, ze skokiem 100 ft. Konstrukcja przelacznika wyklucza przypadkowe jego
przestawienie. Po przygotowaniu zlacza umozliwiajacego podtaczenie zasilania do wskaznika
TRI 40 zostato podane napigcie +28V. Wskaznik zareagowat zgodnie z oczekiwaniami i po
zakonczeniu testu zostala wySwietlona warto$¢ ustawionej wysokosci 500 ft (foto 13).
Podczas testu nie stwierdzono ponadto zadnych nieprawidtowosci w dziataniu obrotowego
przetacznika wielopozycyjnego.
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Foto 13. Wskaznik radiowysokosciomierza TRI-40

Po wybudowaniu ze §migtowca urzadzenia GNS430W, na miejsce z nim wspodtpracujgcego
wskaznika odchylenia GI-106A, zostal przeniesiony wskaznik radiowysokosciomierza TRI 40

(zdjecie 47 w Albumie ilustracji).
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Wiskaznik sztucznego horyzontu
ATTITUDE INDICATOR (MID-Continent Instrument) Model: 4300-203, s/n A08-10174

Ze wzgledu na uszkodzenie obudowy, jej rozszczelnienie oraz zanieczyszczenia przyrzadu

od wewnatrz ziemig, nie poddano go badaniu (foto 14). Stwierdzono niezgodno$¢ numeru
seryjnego urzadzenia z ksigzkg ptatowca (wpis w ksigzce: s/n E08-11137, zabudowany na
$migtowcu: s/n A08-10174).

.

éa
widoczne rozszczelnienie obudo rzyrzadu

Foto 14. Wskaznik sztucznego horyzontu z chylomierzem poprzecznym

Urzqdzenie GPS
GPSMAP 695 (Garmin) Model: 4300-203, s/n 1H8002504

Wstepnego demontazu 1 ogledzin urzadzenia dokonat zespot roboczy PKBWL w siedzibie
Komisji. Urzadzenie zostatlo dostarczone bez baterii zewngtrznej, ktorej nie odnaleziono na
miejscu wypadku. Podczas ogledzin stwierdzono znaczne uszkodzenia zewnetrznej obudowy
urzadzenia (foto 15) oraz oderwanie bateryjki podtrzymujacej zasilanie jego ukladéw

wewnetrznych.

g - b i . = '
Foto 15. Widok urzgdzenia GPSMAP 695 na miejscu wypadku i po otwarciu obudowy

Poza tym ogledziny potaczen wewnetrznych jak rowniez ptytek drukowanych GPS-a nie
wykazaty innych uszkodzen. Po naprawie urzadzenia zgodnie z zaleceniami producenta
dokonano odczytu danych z jego pamigci, ktore nastepnie zapisano i zabezpieczono do dalszej
analizy (rys. 3).
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Rys. 3. Zrzut ekranu oraz profile predkosci i wysokosci lotu uzyskane z odczytu danych GPSMAP 695

Dane o punktach nawigacyjnych, punktach pomocniczych, wpisanych trasach oraz zapisy
lotow z pamigci urzadzenia skopiowano do programu BaseCamp. Lot krytyczny, w ktorym
wydarzyl si¢ wypadek oznaczony byt ,,Active Log 127" i zawieral zapis lotu z miejscowosci
Borcz w rejon miejscowosci Stara Kiszewa.

Wstepna analiza danych z GPSMAP 695:

— Najstarszy stwierdzony zapis $ladu jest z dnia 02.08.2013;

— Przedostatni zapisany lot jest z dnia 12.09.2013 z g.14:21 (Active Log 121);

— Ostatnie wigczenie urzadzenia w dniu 12.09.2013 w g.20:02 - 20:06 (Active Log 122);
— Pierwsze wiaczenie urzadzenia w dniu 13.09.2013 w g.07:11 - 07:15 (Active Log 123);
— Drugie wlaczenie urzadzenia w dniu 13.09.2013 w g.08:40 - 08:48 (Active Log 124);

— Trzecie wigczenie urzadzenia w dniu 13.09.2013 0 g.09:01 (Active Log 125);

— Czwarte wlgczenie urzadzenia w dniu 13.09.2013 0 9.09:10 (Active Log 126);

— Wiaczenie urzadzenia do ostatniego lotu w dniu 13.09.2013 0 g.09:20 (Active Log 127).

Wniosek koncowy z analizy technicznej:

Opierajac sie na badaniach i ekspertyzach, ktorych zakres przedstawiono powyzej,

nie znaleziono przyczyny technicznej, ktora moglaby spowodowaé samoczynne

wylaczenie silnika w powietrzu. Nie stwierdzono takze innych usterek, ktéore moglyby

mieé¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia.

2.2. Analiza stanu pogody.
Stan pogody w chwili i miejscu zdarzenia ustalono na podstawie analizy:

— zdjec satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najblizszym terminowi zdarzenia;

— zdjec¢ satelitarnych z satelity geostacjonarnego;

— danych radiosondazowych ze stacji aerologicznej 12120 Leba;

— danych obserwacyjnych ze stacji meteorologicznych IMGW 12235 Chojnice
w kodzie SYNOP;

RAPORT KONCOWY Strona 25 z 62



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Robinson R44 Raven I, SP-WNP, 13 wrzesnia 2013 r., Wygonin, gm. Stara Kiszewa, pow. koScierski

— danych obserwacyjnych z Lotniskowych Stacji Meteorologicznych (LSM)
EPGD Gdansk w kodzie METAR oraz 12136 EPCE Cewice, 12142 EPOK Oksywie,
12146 EPPR Pruszcz Gdanski i 12154 EPMB Malbork w kodzie SYNOP i METAR;
— danych z radaru meteorologicznego IMGW Gdansk.
Materiaty uzyskano z zasobow archiwalnych IMGW oraz z og6lnie dostgpnych danych
archiwalnych z zagranicznych serwerow internetowych: CHMI (Czechy), Uniwersytet
Wyoming (USA), wetterzentrale.de (Niemcy) oraz OGIMET (Hiszpania).

Sytuacja synoptyczna w Europie
I przebieg zjawisk pogodowych w dniu zdarzenia
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W dniu 13 wrzeénia 2013 roku Europa zachodnia i pétnocna pozostawaty pod wplywem

wyzu z cis$nieniem 1024 hPa znad potudniowych Niemiec i wyzu, takze z ci$nieniem 1024
hPa z pogranicza finsko-rosyjskiego, potaczonych walem wyzowym ugietym tagodnym
tukiem w kierunku péinocno-zachodnim. Natomiast srodkowa cze$¢ kontynentu, w godzinach
porannych i przedpoludniowych, znajdowata si¢ pod wptywem dwoéch ptytkich osrodkéw
nizowych, potaczonych ze sobg pofalowanym frontem atmosferycznym, ktoére znad Motdawii
1 zachodniej Ukrainy przemieszczaly si¢ na poinocny-zachod. Ich mocno wydluzona zatoka
utozona byta od Podlasia az po potudniowe wybrzeze Battyku i wykazywata tendencje do
przemieszczania si¢ na poludnie. W tej sytuacji nad przewazajaca czg¢scig kraju utrzymywato
si¢ zachmurzenie catkowite, jedynie na zachodzie i potudniowym-wschodzie wystgpowaty

duze rozpogodzenia, co potwierdzajg zamieszczone kolejno obrazy satelitarne.
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Satelitarne obrazy zachmurzenia z godz. 06.00 i 08.00 UTC w dniu 13.09.2013r.

Natomiast opady deszczu wystepujace glownie na wschdd od linii: Kotobrzeg — Gniezno —
Raciborz miaty charakter rozproszony i wykazywaly tendencj¢ do zanikania, za wyjatkiem
Pojezierza Drawskiego i Krajenskiego, gdzie wyraznie intensyfikowaty si¢. Rano w wielu

miejscach wystgpowaly mgly ograniczajace widzialno$¢ ponizej 500 metrow.

Satelitarne obrazy opadow deszczu z godz. 06.00i 08.00 UTC w dniu 13.09.2013r.

Temperatura maksymalna zawierata si¢ w przedziale od 16°C do 19°C, chtodniej bylo
tylko na Podlasiu, péinocy Mazowsza i Lubelszczyzny, od 13°C do 15°C.

Wiatr byt slaby, na Pomorzu okresami umiarkowany, a na wybrzezu umiarkowany, po
poludniu takze do$¢ silny i porywisty, w porywach do 50 km/h. Na potnocy z kierunkéw
poinocnych, na pozostatym obszarze kraju z kierunkéw zachodnich.

Stan pogody w chwili i miejscu zdarzenia

Najblizej miejsca zdarzenia znajdowaty si¢ stacje meteorologiczne:

— 12136 EPCE Cewice oddalone o okoto 50 km na NNW;

— 12142 EPOK Oksywie oddalone o okoto 72 km na NNE;

— 12150 EPGD Gdansk-Rebiechowo oddalony o okoto 51 km na NE;

— 12146 EPPR Pruszcz Gdanski oddalony o okoto 47 km na NE:
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— 12154 EPMB Malbork oddalony o okoto 70 km na E
— 12235 Chojnice oddalone o okoto 48 km na SW.
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Rozmieszczenie stacji meteorologicznych potozonych w poblizu miejsca zdarzenia.
Z tego powodu, dla okreslenia stanu pogody w miejscu i w czasie zdarzenia postuzono si¢
wynikami obserwacji dokonanymi na tych stacjach meteorologicznych w kodzie METAR

1 SYNOP, ktorych wyniki przedstawiaja zamieszczone nizej tabele.

12136 EPCE Cewice

2013-09-13 08:00
2013-09-13 07:30
2013-09-13 07:00

METAR EPCE 130800Z VRBO3KT 8000 BKN003 OVC007 15/14 Q1013 RMK 152 095 8/6=
METAR EPCE 130730Z VRB02KT 5000 BR SCT002 BKN004 15/15 Q1013 RMK 152 098 7/4=
METAR EPCE 130700Z VRB02KT 0400 R25/0800N FG VV002 14/14 Q1013 RMK 139 098 ///=

12142 EPOK Oksywie

2013-09-13 08:00

2013-09-13 07:30
2013-09-13 07:11
2013-09-13 07:00

METAR EPOK 130800Z 12004KT 080V140 9999 FEW006 BKNO033 15/14 Q1014 RMK 153 092
7/1=

METAR EPOK 130730Z VRBO02KT 9999 SCT006 BKN028 15/13 Q1013 RMK 146 092 7/3=
SPECI EPOK 130711Z VRB02KT 9999 SCT006 BKNO028 14/13 Q1013 RMK 144 093 7/3=
METAR EPOK 130700Z VRBO02KT 9999 BKN006 OVC027 14/13 Q1013 RMK 142 095 8/6=

12150 EPGD Gdansk-Rebiechowo

2013-09-13 08:00
2013-09-13 07:30
2013-09-13 07:00

METAR EPGD 130800Z VRBO1KT 4000 BR SCT004 BKN030 13/13 Q1013=
METAR EPGD 130730Z VRBO1KT 3000 BR OVC003 13/13 Q1013=
METAR EPGD 130700Z VRBO1KT 2500 BR SCT001 BKN002 13/13 Q1013=

12146 EPPR Pruszcz Gdanski

2013-09-13 08:00
2013-09-13 07:30
2013-09-13 07:00

METAR EPPR 130800Z VRB02KT 6000 BKN004 OVC032 14/13 Q1013 RMK 143 093 8/6=
METAR EPPR 130730Z VRB02KT 6000 BKN004 OVC031 14/13 Q1013 RMK 139 094 8/6=
METAR EPPR 130700Z 17002KT 6000 BKN004 OVC010 14/13 Q1013 RMK 135 095 8/6=

12154 EPMB Malbork

2013-09-13 08:00
2013-09-13 07:50
2013-09-13 07:30
2013-09-13 07:00

METAR EPMB 130800Z 15002KT 5000 BR BKN003 OVC010 12/10 Q1014 RMK 118 089 8/5=
SPECI EPMB 130750Z 18002KT 5000 BR BKN003 OVCO012 12/10 Q1014 RMK 116 089 8/5=

METAR EPMB 130730Z 18002KT 5000 BR BKN003 OVC012 12/10 Q1014 RMK 116 089 8/5=
METAR EPMB 130700Z 20004KT 5000 BR BKN003 OVC012 12/10 Q1013 RMK 116 089 8/5=
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Na lotniskach znajdujacych si¢ w sektorze od NNW do E, odleglych z miejsca zdarzenia
0 47 kilometrow (Pruszcz Gdanski) do okoto 70 kilometrow (Oksywie i Malbork),utrzymywato
si¢ zachmurzenie ogdlne catkowite o podstawach od 700ft w Cewicach i 1000ft w Malborku do
3000-3300ft na pozostatych lotniskach. Natomiast nizej pod tymi chmurami wystepowalo
zachmurzenie BKN (5-7/8) o podstawach 300-400 ft, a w Gdansku i na Oksywiu
odpowiednio SCT (3-4/8) 400ft i FEW (1-2/8) 600ft. Widzialnos¢ 4-6 km przy zamgleniu,
a w Cewicach i na Oksywiu 8 i 10 km. Wiatr przewaznie z kierunkéw zmiennych, staby
(1-3 KT), jedynie w Malborku i na Oksywiu SE, 2-4 KT. Temperatura powietrza 14-15°C,
a w Malborku 12°C. Wilgotno$¢ wzgledna od 89% w Malborku do 95% w Cewicach.
Cisnienie atmosferyczne QNH 1013-1014 hPa.

Podobne warunki atmosferyczne obserwowane byly na stacji meteorologicznej w Chojnicach,
zachmurzenie catkowite o podstawie w przedziale 100-200 m. Widzialnos¢ 8 km. Wiatr
zachodni, 2 m/s. Temperatura powietrza 11,1°C. Cisnienie atmosferyczne QNH 1014,2 hPa.

12235 Chojnice

2013-09-13 08:00 AAXX 13081 12235 41258 82702 10111 20106 39935 40142 56001 72122 886// 333 88704=
2013-09-13 07:00 AAXX 13071 12235 41256 82603 10111 20105 39935 40142 56001 72522 886// 333 88705 555 57005=

Kolorem czarnym z podkres$leniem zoltym zaznaczono wielko$¢ zachmurzenia, gdzie
wyrdzniona cyfra oznacza wielokrotnos$¢ 1/8 czyli 12,5% (np. 8 oznacza 8/8 zachmurzenia, co
w procentach odpowiada 100%, a 6 odpowiednio 6/8, tj. 75%), a kolorem czarnym
z podkresleniem _ podstawe chmur w interwatach (np. 2 oznacza podstawe
w przedziale od 100 do 200 m, a 6 — od 1000 do 1500 m). Widzialno$¢ oznaczona kolorem
czarnym z podkresleniem biekitnym przy liczbie 58 oznacza widzialno$¢ 8 km. Kierunek
i predkos¢ wiatru oznaczone kolorem niebieskim, pierwsze dwie cyfry oznaczaja kierunek
wiatru w dziesigtkach stopni, a nastgpne dwie cyfry jego predkos¢ w m/s. Temperatura
powietrza, oznaczona kolorem czerwonym z doktadnosciag do 1/10 stopnia. Cisnienie
atmosferyczne QNH kolorem rézowym.

Jednak z uwagi na to, Ze miejsce startu, trasa przelotu oraz miejsce zdarzenia znajdowaty
si¢ w samym centrum Pojezierza Kaszubskiego, a stacje meteorologiczne, znajduja si¢ na
obrzezach wspomnianego mezoregionu lub zupelnie poza nim, nie wszystkie przytoczone
wyniki obserwacji i pomiaré6w poszczegdlnych parametréw meteorologicznych, nawet po ich
interpolacji moga postuzy¢, jako tozsame z wystgpujacymi podczas realizacji tej operacji
lotniczej, a zwlaszcza podstawa chmur i widzialno$¢ oraz zjawiska.

Pojezierze Kaszubskie jest najwyzej potozone ze wszystkich pojezierzy pomorskich.
Prawie wszystkie jego jeziora lezg na wysoko$ci od 149 do 216 m n.p.m. Jego rzezba terenu

jest silnie pofaldowana szczego6lnie w okolicach Kartuz, wystepuja tutaj znaczne deniwelacje
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terenu. Miejscami (Wzgdrza Szymbarskie) wysokosci wzgledne siegaja nawet 80 metrow.

Rd&znica pomiedzy najwyzszym a najnizszym punktem Pojezierza wynosi okoto 160 m.

Uksztattowanie terenu, sie¢ rzeczna i liczne jeziora (ponad 500), a takze rozlegle
kompleksy lesne wptywaja na wystepowanie lokalnych zmian w roéznych parametrach
meteorologicznych takich jak temperatura, wilgotno$¢, cisnienie, kierunek i1 predkos¢ wiatru,
wielko§¢ zachmurzenia, podstawy chmur oraz zjawiska atmosferyczne ograniczajace
widzialno$¢.

Dla przyktadu niech postuzy fragment ,,Stanowiska w sprawie mozliwosci wykonania lotu
przez zatoge HEMS Gdansk w dn. 13.09.2013r. o godz. 09.56” przedstawionego przez

Kierownika Dziatu Zarzadzania Bezpieczenstwem.

W dniu 13 wrzesnia 2013 r., o godzinie 9:56, dyspozytorka Pogotowia Ratunkowego
Koscierzyna zapytala o mozliwos¢ wykonania misji przez zesp6t Ratownika 3, w przypadku
gdyby zaistniala taka potrzeba. Nie przekazala wezwania. Na poczatku rozmowy nie
informowata o charakterze zdarzenia, do ktérego mogtaby wezwa¢ smigltowiec. W pézZniejszej
rozmowie potwierdzita, ze zapytanie dotyczylo wypadku z udzialem $miglowca. Dodatkowo
udzielita informacji, ze w momencie zapytania w rejonie Koscierzyny zalegala mgta. W tym
czasie obowigzywal, ogloszony od rozpoczecia dyzuru, status pogody czerwony. Dyspozytorka
zostata poinformowana o braku mozliwoéci wykonania misji ze wzglegdu na warunki
atmosferyczne. W tym czasie na lotnisku podstawy chmur wynosilty 200ft przy zachmurzeniu 4/8
oraz 300ft przy zachmurzeniu 6/8, przy widzialnosci okoto 3000m. Ze wzgledu na
uksztattowanie terenu na trasie Rebiechowo - Ko$cierzyna minimalne wysokosci podstawy
chmur, przy ktérych mozliwy jest lot w rejon Koscierzyny to 800ft nad lotniskiem.

Nie mozna oczekiwaé¢ by Dyspozytorka Pogotowia Ratunkowego z Koscierzyny byla
meteorologiem, ale zapewne mgla wystgpowala, skoro informacj¢ o niej przekazata swojemu
rozmowcy, bowiem mgla podobnie jak burza nie moze by¢ niezauwazona.

W celu ustalenia procesow fizycznych zachodzacych w atmosferze nad Pojezierzem
Kaszubskim i okreslenia wielkosci zachmurzenia, wysoko$ci podstawy chmur oraz widzialnosci,

wlasciwym jest cofnaé si¢ do dnia poprzedniego, tj. 12 wrzesnia 2013r.

WYX _—-;;-ti:l."!?' v, A

Satelitarne obrazy zachmurzenia z godz. 02.00 i 18.00 UTC w dniu 12.09.2013r.
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Juz od godzin nocnych wystgpowatlo zachmurzenie catkowite przez chmury niskie,
a jasniejsze plamy na obrazie satelitarnym w podczerwieni z godz. 02.00 UTC, odpowiadajg
niewielkim wypietrzeniom. Natomiast od godziny 10.00 UTC wystepowatly opady deszczu
utrzymujace si¢ az do godziny 18.00 UTC, po czym opady ustgpity. Wedlug IMGW w ciagu
doby liczonej od godz. 06 UTC 12 wrzesnia do godz. 06 UTC 13 wrze$nia, na teren

Pojezierza Kaszubskiego spadto od 10 do 20 mm deszczu. Zatem, podloze otrzymato dosé

duzy ..zastrzvk” wilgoci, ktory sprzyjal utrzymywaniu sie niskich chmur warstwowych,

a w nocy tworzeniu sie mgly.

1 , o &3 Nou|
12.09.2013r. 10.00 UTC ] 12.09.2013r. 13.00 UTC : 12.09.2013r. 18.00 UTC

il < " - F
Ty F ol s ¥

Satelitarne obrazy opadow deszczu z godz. 10.00, 13.00 i 18.00 UTC w dniu 12.09.2013r.

Rozklad dobowej sumy opadow [mm]
(od godz. 06 UTC w dniu 12.09 do godz. 06 UTC w dniu 13.09.2013)
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Mapa IMGW przedstawiajgca rozklad dobowej sumy opadow
od godz. 06 UTC w dniu 12.09.2013r. do godz. 06 UTC w dniu 13.09.2013r.

Strefa takiego zachmurzenia, przedstawiona w podczerwieni barwg szara, widoczna jest
juz na obrazie satelitarnym z godz. 18.00 UTC w pasie dzielnic péinocnych. Obnizanie si¢
temperatury powietrza w porze nocnej przy duzej wilgotnos$ci zardwno powietrza, jak tez

1 podtoza, sprzyjato procesowi chmurotworczemu oraz tworzeniu si¢ mgiet, przede wszystkim
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w obnizeniach terenu. Ocenia si¢, ze w tych warunkach podstawa chmur stratus w zaleznos$ci
od charakteru podloza znajdowata si¢ na poziomie 30-60 metrow, a widzialno$¢ przy
zamgleniu wahala si¢ w przedziale 1,5-3 kilometry. Natomiast mgta tworzaca si¢ gldéwnie
w drugiej czg$ci nocy i nad ranem ograniczata widzialno$¢ do 200-400 metrow.

W drugiej czgsci nocy, od potudniowego-wschodu nasuwaly si¢ chmury zwigzane z nizem
znad Ukrainy przemieszczajacym si¢ na pdinocny-zachdd, ktore nasunely sie nad Pojezierze
Kaszubskie. Podczas realizowanej operacji lotniczej ich gérna granica, jak wynika z obrazow

satelitarnych z godz. 07.30 1 08.00 UTC, siggata okoto 2000 m.

ISQ51 MSG 10.811.: 1% 13/09/2013 0730 UTC

(C) Sat24 comiEum:

© rodczerwien

Satelitarny obraz zachmurzenia z godz. 07.30 UTC w dniu 13.09.2013r.

E19051 MG 10.0u14 i1\ 13/09/2013 0000 UTC N % 3 i?:) =
0010100 UTC) H> 12km( 4 km -akm‘ Km « 2 km K0\

by

Satelitarny obraz zachmurzenia z godz. 08.00 UTC w dniu 13.09.2013r.
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Poza przedstawionymi danymi pochodzacymi z obserwacji obszarowych, dodatkowo
postuzono si¢ precyzyjnymi prognozami pogody Interdyscyplinarnego Centrum Modelowania
Matematycznego i Komputerowego Uniwersytetu Warszawskiego (ICM) dla wszystkich
gmin w Polsce, a zaprezentowanych w formie meteorogramu. Wybrano gming Somonino
w powiecie kartuskim, w ktérej potozony jest Borcz, skad nastgpil start Smigtowca oraz
gming Stara Kiszewa w powiecie koscierskim, na obszarze ktérej, w miejscowosci Wygonin
doszto do jego zderzenia si¢ z ziemig. Z obu meteorograméw wybrano tylko po jednym
wycinku o horyzoncie czasowym 09.00-22.00 LTC, ktory dla lepszej przejrzystoSci

powigkszono.
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Meteorogram dla gminy Somonino, start modelu godz. 06.00 UTC w dniu 13.09.2013r.

Dla gminy Somonino w godz. 09.00-10.00 LTC prognozowane bylo zachmurzenie
calkowite przez chmury niskie o podstawie okoto 80-100 metréw. Widzialnos¢ 3-4 km
ograniczona zamgleniem. Wiatr od NNW skrecajacy na NNE, o predkosci 2 m/s.
Temperatura powietrza wzrastajaca od 12,7 do 13,3°C. Temperatura punktu rosy na
niezmiennym poziomie okoto 12,6°C. Cisnienie atmosferyczne QNH okoto 1014 hPa
z niewielka tendencja wzrostowa.

Natomiast dla gminy Stara Kiszewa w godz. 09.00-10.00 LTC prognozowane bylo takze
zachmurzenie calkowite przez chmury niskie o podstawie obnizajacej si¢ od okoto 200 do
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okoto100 metrow, a od godziny 10.00 do godziny 12.00 LTC do 50-30 metrow. Widzialno$¢
okoto 5 km ograniczona zamgleniem, ale w godzinach 10.00-12.00 LTC pogarszajaca si¢ do
200-100 metréw i ograniczona mgla. Wiatr od W skrecajacy na NW, o predkosci 2 m/s.
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Meteorogram dla gminy Stara Kiszewa, start modelu godz. 06.00 UTC w dniu 13.09.2013r.

Temperatura powietrza wzrastajaca od 12,0 do okoto 12,7°C. Temperatura punktu rosy od
12,0°C obnizajaca si¢ do okoto 11,7°C. Cisnienie atmosferyczne QNH okoto 1014 hPa

z niewielka tendencja wzrostowa.
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Fragmenty obrazow radarowych z godz. 07.50 UTC dnia 13.09.2013r.
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Prognoza ICM-owska obejmuje obszar calej gminy i z tego powodu jej parametry sg
usrednione. Na Pojezierzu Kaszubskim, w obrebie jednej gminy wystepujg zrdéznicowane
warunki $rodowiska naturalnego, ktore wywarly istotny wplyw na wystepowanie niskich
chmur warstwowych juz na wysokosci 30-50 metrow 1 miejscami wystapienie mgly
ograniczajacej widzialnos¢ do 400-200 metrow, a nawet do kilkudziesigciu metrow. Prognoza
mgly oraz gwattowne obnizanie si¢ podstawy chmur niskich dla calej gminy Stara Kiszewa
po godzinie 10.00 LTC, $wiadczy o tym, ze na obszarze wigkszym anizeli polowa jej obszaru,
zaistnialy warunki sprzyjajace do ich wystgpienia. Jak wynika z relacji Dyspozytorki
Pogotowia Ratunkowego w Koscierzynie, mglta w tym rejonic wystgpowata podczas
rozmowy telefonicznej prowadzonej z Lotniczym Pogotowiem Ratunkowym o godzinie 9.56.
Miegjsce, w ktérym doszlo do zdarzenia polozone jest na potnocno-wschodnich obrzezach
olbrzymiego kompleksu lesnego Borow Tucholskich oraz lasow rozciagajacych si¢ na zachod
az po Szczecinek 1 Koszalin. Jest wielce prawdopodobne, Zze mgla i chmury stratus
utrzymywaty si¢ od godzin nocnych, co potwierdzajg zeznania $wiadkow zdarzenia.

W S$wietle zaprezentowanych danych, po wnikliwej analizie, mozna przyjaé, ze w czasie

1 miejscu zdarzenia wystepowalo zachmurzenie calkowite przez chmury stratus o podstawach

okolo 30-50 metréw, niedajace odbicia radarowego, natomiast ich goérna granica siegala okoto

2000 metréw. Widzialno$é ograniczona zamgleniem wynosita 3-4 kilometry. Wiatr zachodni,

o predko$ci okolo 2 m/s. Temperatura powietrza 1 temperatura punktu rosy okoto 13°C.

Ci$nienie atmosferyczne QNH okoto 1014 hPa z niewielka tendencija wzrostowa.

ANALIZA WIATROW GORNYCH NA PODSTAWIE SONDOWANIA ATMOSFERY
W LEBIE W DNIU 13.09.2013r.

Dla okreslenia ,wiatrow gornych” 1 mozliwosci wystgpowania oblodzenia,
wykorzystano wyniki sondowania atmosfery z godziny 00.00 i 12.00 UTC w dniu 13.10.2013r.
w Lebie, oddalonej od miejsca zdarzenia o okolo 94 km w kierunku NNW. To na ich
podstawie, dla zadanych wysokosci, wyliczono kierunek i predko$¢ wiatru oraz wyliczono
warstwy, w ktorych wystepowato oblodzenie.

Z sondowania przeprowadzonego o godz. 00.00 UTC wiatr ze wzrostem wysokos$ci
zmieniatl kierunek z NW na 100 metrach do NE na 600 metrach 1 niemal E na 2000 metrow.
Jego predkos¢ zawierata si¢ przedziale od 5 m/s na wysokosci 100 i 200 metrow do 3-4 m/s
na wysokosci od 300 do 2000 metrow. Natomiast z sondowania o godzinie 12.00 UTC wiatr
utrzymywat kierunek od NE na 100 i 200 metrach az do blisko E na 2000 metrow. Jego
predkos¢ miata tendencje wzrostowg od 5 m/s na 100 metrach az do 9 m/s na 2000 metrow.

Oblodzenie wystepowalo w warstwie od 2910 do 4056 metrow tylko podczas sondowania
0 godz. 00.00 UTC.
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WIATRY NA WYBRANYCH WYSOKOSCIACH [m/s]:

GODZ. 00.00 UTC GODZ. 12.00 UTC

0 010/2 0 065/5

100 336/5 100 044/5

200 348/5 200 046/5

300 002/4 300 055/5

400 016/4 400 063/6

500 029/4 500 071/6

600 043/3 600 074/6

800 064/3 800 070/8

1000 062/3 1000 070/8

1500 056/4 1500 067/7

2000 075/3 2000 080/9

TROPOPAUZY : TROPOPAUZY :
276 hPa/ 9762 m - -51.1 °C 239 hPa/ 10726 m - -57.3 °C

WARSTWY OBLODZEN: SMUGI KONDENSACYJNE:
711- 613 hPa/ 2910-4056 m -49 °C 293 hPa/ 9404 m
IZOTERMY: IZOTERMY:

0°C = 739 hPa/ 2596 m 0°C = 719 hPa/ 2836 m
=5°C - 656 hPa/ 3535 m -5°C = 654 hPa/ 3580 m
-12°C - 591 hPa/ 4339 m -12°C = 558 hPa/ 4808 m
-20°C = 491 hPa/ 5759 m -20°C = 472 hPa/ 6078 m

IZOTERMIE:

486- 483 hPa/ 5865- 5910 m

INWERSJE:
881- 864 hPa/ 1178- 1340 m
DT=( 10.0)-( 7.6)= 2.4 °C
480- 474 hPa/ 5955- 6047 m
DT=(-19.7)-(-19.9)= 0.2 °C

Wyniki z sondowania atmosfery z godziny 00.00 i 12.00 UTC w dniu 13.10.2013r.

Konkluzja :

— Tego roku ciepla, sloneczna pogoda w Polsce u schylku lata, ksztalttowana przez
pogodny wyz znad Europy wschodniej, trwala az do 9 wrzesnia, po czym
dokonala si¢ przebudowa pola barycznego i pogode¢ ksztaltowaly wilgotne nize,
ktore sprowadzily chmury i opady deszczu, a takze burze oraz przyniosly
ochlodzenie (temperatura powietrza obnizyla si¢ o okolo 10 stopni). Radykalnie
zmienily si¢ warunki meteorologiczne na niekorzys¢ dla lotnictwa, zwlaszcza tego
lekkiego, wrazliwego na silny wiatr i turbulencj¢, a chmury o niskich podstawach
i widzialnos¢ ograniczona przez opady, mgle i silne zamglenie mocno ograniczyly
wykonywanie lotow wedlug VFR;

— Warunki Srodowiska naturalnego Pojezierza Kaszubskiego oraz sasiedztwo
olbrzymiego kompleksu lesnego znajdujacego sie po jego zachodniej
i poludniowej stronie, zwlaszcza podczas wiatru wiejacego z zachodu
i nanoszacego wilgotne powietrze, sprzyjaly utrzymywaniu si¢ niskich chmur
stratus oraz wystepowaniu miejscami mgly i silnego zamglenia w nocy, rano

i przed poludniem 13 wrzesnia. W tym samym czasie nad Pojezierze Kaszubskie
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nasuwaly si¢ chmury zwiazane z plytkimi nizami znad zachodniej Bialorusi
i Ukrainy, przemieszczajacymi si¢ na polnocny-zachéd. W zwiazku z tym, ze
osrodki nizowe przemieszczaly si¢ szybciej anizeli chmury bedace na ich
peryferiach, dochodzilo do ,faldowania si¢ tych chmur”, a gérna ich granica
przyjmowala forme lagodnie ugietych grzbietow osiggajacych 2000 metrow,
oddzielonych od siebie wyraznymi obniZeniami do okolo 1000 metrow. Tak
»sfaldowane chmury” widziane z gory wygladaly, niczym fragment fali na
spokojnej toni wodnej po wrzuceniu do niej kamienia;

— Z definicji wynika, ze chmura jest zbiorowiskiem produktéow kondensacji pary
wodnej, czyli kropelek wody lub krysztalkéw lodu albo, i tak zdarza sie
najczesciej, z obu tych produktow jednoczesnie, ktore s3 zawieszone
w swobodnej atmosferze. Chmury nieustannie tworzg si¢ i zanikaja. Bezustannie
zachodza w nich procesy kondensacji i parowania. Jezeli dominuje pierwszy
z nich — chmury powstaja i rozwijaja sie, jak to mialo miejsce w rozpatrywanym
przypadku, jezeli za§ parowanie jest silniejsze niz kondensacja — chmury
zanikaja, rozmywaja si¢ lub po prostu wyparowuja;

— Znaczna wodnos$¢ takich chmur przyczynia sie do duzej gestosci optycznej, stad
widzialno$¢ w nich jest umiarkowana i staba (30-10 m). Charakterystyczne jest
to, ze widzialno$¢ maleje im blizej gornej granicy chmur i w poblizu gornej
granicy spada do zera. Pod chmurami stratus wskutek nagromadzenia tam
znacznych iloSci zanieczyszczen i pary wodnej widzialnos¢ skosna jest
ograniczona do 2-1 kilometra;

— W obiegowej opinii przewaza poglad, ze lot w takich chmurach przypomina
przemieszczanie si¢ w gestej mgle, ktora jest bardzo niebezpiecznym zjawiskiem
dla komunikacji drogowej i lotniczej, czesto powoduje utrate orientacji w terenie
I W przestrzeni;

— To w takich chmurach realizowany byl przelot po trasie Borcz — Bydgoszcz.

— Ocenia si¢, ze nie bylo warunkéw do wykonania lotu wedlug przepisow VFR,
poniewaz zgodnie z obowiazujacymi przepisami powinien on by¢ wykonywany na
wysokosci, co najmniej 150 metrow nad terenem,;

— Ocenia si¢, ze warunki atmosferyczne wystepujace w czasie wykonywania tego
lotu byly niekorzystne i wywarly negatywny wplyw na jego realizacje,
a przeprowadzona analiz¢ mozna wykorzystywa¢ w procesie szkolenia pilotow

lekkich konstrukcji lotniczych.
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Zabezpieczenie meteorologiczne

Od pewnego czasu IMGW, na swojej stronie internetowej pod adresem

http://awiacja.imgw.pl/, zamieszcza zestaw niezbednych produktow meteorologicznych,

przeznaczonych dla pilotow wykonujacych loty na malej wysokosci. Jednym z nich jest
prognoza obszarowa GAMET w postaci tekstu otwartego, przedstawiona z wykorzystaniem

obowigzujacych skrotow dla wszystkich pigciu obszarow.

) 0
Koordynaty wojewddztwa lotniska kody lotnisk obszary

Podzial na obszary
Ponadto dostegpne sa:

— METARY i TAFY ze wszystkich lotnisk kontrolowanych w Polsce;

— informacje AIRMET i SIGMET;

— prognoza obszarowa SIGNIFICANT w formie mapy wykonywana dla obszaru Polski
od powierzchni ziemi do FL100 a w obszarach gorzystych do FL 150;

— prognoza obszarowa SIGNIFICANT w formie mapy wykonywana dla obszaru Europy
od FL100 do FL450;

— MAPY WIATROWE zawierajace prognoze kierunku 1 predkosci wiatru na catg dobe
dla rejonu lotnisk kontrolowanych;

— Prognoza turbulencji i oblodzenia w postaci mapy;

— Nizej zamieszczona jest prognoza GAMET dla obszaru Al z dnia 13.09.2013r.
z waznoscig od godz. 04.00 do 10.00 UTC.
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Prognoza GAMET na obszar Al

04:44 13.09.2013
389
FAPL21 OKEC 130300

EPWW GAMET VALID 130400/131000 EPWA-
EPWW WARSAW FIR/A1 BLW FL100

SECN |

SFC VIS: 04/09 LCA 1500-5000M RA BR

04/06 LCA 0200-0900M FG

SIG CLD: 04/06 LCA BKN 0200-1000/1500FT AMSL
04/10 EMBD CB 2000-2500/ABV 10000FT AMSL
ICE: 04/10 MOD ABV FL080

TURB: 04/10 LCA MOD FL020/080

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN 11

PSYS: 06 06 L 1006 HPA OVER W UKRAINE MOV N NC
WAVING COLD FRONT ALONG E BDRY OF POLAND STNR NC

SFC WIND: 04/10 290/05KT 310/12KT MAR

WIND/T: 04/10

1000FT AMSL 310/15KT LCA VRB/05KT E OF E017 PS12
2000FT AMSL 320/20KT LCA 360/08KT E OF E017 PS11
3300FT AMSL 320/20KT LCA 010/10KT E OF E017 PS08
5000FT AMSL 340/14KT LCA 040/10KT E OF E017 PS06
10000FT AMSL 080/12KT N OF N53 340/10KT S OF N53 MS03
CLD: 04/10 BKN AC AS 7000-8000/ABV 10000FT AMSL
04/10 BKN LCA SCT SC 1500-2500/6000-7000FT AMSL
08/10 SCT CU 2000-3000/6000-8000FT AMSL

FZLVL: 04/10 ABT 8000 FT AMSL

SEA: 04/10 T16 HGT 1.2-0.5M

W czgsci pierwszej tej prognozy przewidywane bylo:

— widzialno$¢é, w godz. 04/09 lokalnie 1500-5000 m ograniczona przez deszcz
I zamglenie, w godz. 04/06 lokalnie 200-900 m ograniczona przez mgle;

— zachmurzenie, w godz. 04/06 lokalnie BKN (5-7/8) o podstawie w przedziale
wysokosci 0200-1000ft (60-300 m) i gornej granicy 1500ft (450 m) AMSL,
w godz. 04/10 chmury Cumulonimbus o podstawie w przedziale wysokosSci
2000-2500ft (600-750 m) i gornej granicy powyzej 10000ft (3000 m) AMSL
wbudowane w warstwie innych chmur;

— oblodzenie, w godz.04/10 lokalnie umiarkowane powyzej FL 080 (2450 m);

— turbulencja, w godz. 04/10 lokalnie umiarkowane w przedziale wysokos$ci
FL020/080 (600-2450 m).

W czesci drugiej tej prognozy prognozowane byto:

— os$rodki ci$nienia i fronty na godz. 06.00 — niz 1006 hPa znad zachodniej Ukrainy
przemieszczajacy si¢ na potnoc, stacjonarny pofalowany front chtodny biegnacy na

poinoc wzdtuz polskiej granicy;
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— wiatr przyziemny oraz wiatry i temperatury na poziomach 1000, 2000, 3300, 5000
I 10000ft w godz. 04/10 (PS — temperatura dodatnia, MS — ujemna);

— zachmurzenie w godz. 04/10 BKN Altocumulus i Altostratus o podstawie
7000-8000ft 1 gornej granicy powyzej 10000ft AMSL oraz BKN i lokalnie SCT
(3-4/8) Stratocumulus o podstawie 1500-2500ft i gornej granicy powyzej
6000-7000ft AMSL, w godz. 08/10 SCT Cumulus o podstawie 2000-3000ft
i gornej granicy 6000-8000ft AMSL;

— poziom izotermy 0°C w godz. 04/10 powyzej 8000ft AMSL;

— temperatura i stan powierzchni morza, w godz. 04/10 temperatura morza 16°C,
wysokos¢ fal 1,2-0,5 m.

Wynika z niej, ze w godz. 04.00-06.00 UTC przewidywano lokalnie wystepowanie

zachmurzenia 5-7/8 o podstawie 60-300 m i gbrnej granicy 450 m, a w godz. 04.00-09.00

przewidywano lokalnie widzialno$¢ 1.5-5 km ograniczona opadami deszczu 1 zamgleniem.

Z drugiej cze$ci prognozy wynika, ze chmury Stratocumulus o najnizszych podstawach

450-750 m w ilo$ci 3-4/8 byly prognozowane tylko lokalnie. Oznacza to, ze w czasie

wykonywania lotu najnizsza podstawa chmur nie powinna by¢ nizej niz 450 metrow.

SIGNIFICANT
WERTHER CHART
SFC - 700hPo.

=1y T~

VALID 13.09.2013 06 utc o

CEB IMPLY THUNDERSTOR M —_— 3 o J"‘"‘“—'T\T 54° 507
MOD /SEV TURBULENCE,
ICING AND HAIL e Y ‘BR
N [RREES Wiers Ol 1
PN 7085 | (| /\/ 0 M RA BR
| s LCA VIS 020040900 M FG N
{ BKH §C 070-080 90
l ‘ 015-025 \
s2os0 f ] VIS 1500-5000 M B
[ —— ST {rar
f (07070 | [‘ N LCA VIS 6-10/KM
| ’ % ) [0° 87
M { ) 5 e
| * ! 070-080
LCA SCT/BKHN SC s M
f P \ [ £ 025-045
| —~T T g sy
seos0 | % D s LCA SCT/BKN AC =l
j T A W o ~ [ ) N 1 s0°50°
; \ . ) ~;\
| ] 5 |
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i \7L,
- &‘—h‘\¥ﬁi‘

SIGNIFICANT z godz. 06.00 UTC w dniu 13.09.2013r.

Tak samo zostato to przedstawione w SIGNIFICANCIE - prognozie obszarowej w formie
mapy wykonywanej dla obszaru Polski od powierzchni ziemi do FL100, korygowanej o 06.05
UTC, jednak niewnoszacej zmian dla obszaru Polski péinocne;.
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W depeszy TAF dla lotniska docelowego Bydgoszcz z godz. 05.00 UTC, na czas
ladowania w godzinach 08.00-10.00 UTC prognozowane bylo zachmurzenie 3-4/8
o podstawie 900 m, widzialno§¢ 10 km i brak istotnych zjawisk, wiatr 280 stopni
o predkosci 10KT.

EPBY Bydgoszcz

TAF EPBY 1305007 1306/1315 VRB02KT 4000 BR NSC TEMPO 1306/1308 1500 BR BKNO008
BECMG 1308/1310 28010KT 9999 NSW SCT030 TEMPO 1310/1315 5000 SHRA BKN018CB=
TAF AMD EPBY 130304Z 1303/1312 VRB02KT 5000 BR NSC TEMPO 1303/1308 1500 BR
BKNO008 PROB30 TEMPO 1303/1306 0500 FG OVC003 BECMG 1308/1310 29010KT=

2013-09-13 05:00

2013-09-13 03:04

Centralne Biuro Prognoz Meteorologicznych — Meteorologiczne Biuro Nadzoru
w Warszawie w czasie od godziny 23.58 UTC dnia 12.09.2013r. do godziny 05.55 UTC dnia
13.09.2013r. wystawito trzy ostrzezenia lotniskowe dla lotniska EPGD.

FAPL99 EPGD 122358

OSTRZEZENIE LOTNISKOWE DLA LOTNISKA EPGD

WAZNOSC: od godz. 00:00 UTC dnia 13.09.2013 do godz. 06:15 UTC dnia 13.09.2013
ZJAWISKO: NISKA PODSTAWA CHMUR

PRZEBIEG: OKRESOWO PROGNOZUJE SIE WYSTEPOWANIE CHMUR ST O PODSTAWACH PONIZEJ 200FT
O ZACHMURZENIU BKN

UWAGI: Brak.

OPRACOWAL.: Marcin Gorski

Centralne Biuro Prognoz Lotniczych - Meteorologiczne Biuro Nadzoru w Warszawie
DNIA 12.09.2013 23:58 UTC

Nr ostrzezenia: 257/2013

FAPL99 EPGD 130100

OSTRZEZENIE LOTNISKOWE DLA LOTNISKA EPGD

WAZNOSC: od godz. 01:15 UTC dnia 13.09.2013 do godz. 06:15 UTC dnia 13.09.2013

ZJAWISKO: mgta, niskie podstawy chmur

PRZEBIEG: W PODANYM TERMINIE PROGNOZOWANE JEST WYSTAPIENIE MGLY OGRANICZAJACEJ
WIDZIALNOSC PONIZEJ 800 M. OKRESOWO TAKZE ZACHMURZENIE BKN/OVC ST O PODSTAWACH
PONIZEJ 200FT

UWAGI: Traci wazno$¢ ostrzezenie nr 257 wydane 0 23:58 UTC dnia 12-09-2013.

OPRACOWAL.: Justyna Niemczura

Centralne Biuro Prognoz Lotniczych - Meteorologiczne Biuro Nadzoru w Warszawie

DNIA 13.09.2013 01:00 UTC

Nr ostrzezenia: 258/2013

FAPL99 EPGD 130555

OSTRZEZENIE LOTNISKOWE DLA LOTNISKA EPGD

WAZNOSC: od godz. 06:15 UTC dnia 13.09.2013 do godz. 07:45 UTC dnia 13.09.2013

ZJAWISKO: OGRANICZENIE WIDZIALNOSCI NISKIE PODSTAWY CHMUR

PRZEBIEG: NA LOTNISKU W DALSZYM CIAGU UTRZYMYWAC SIE BEDZIE MGLA OGRANICZAJACA
WIDZIALNOSC PONIZEJ 800M ORAZ ZACHMURZENIE BKN/OVC O PODSTAWIE PONIZEJ 200FT
UWAGI: BRAK

OPRACOWAL: Pawel Kotas

Centralne Biuro Prognoz Lotniczych - Meteorologiczne Biuro Nadzoru w Warszawie

DNIA 13.09.2013 05:55 UTC

Nr ostrzezenia: 259/2013
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Tylko ostatnie z nich obejmuje okres, w ktorym realizowany byt lot $miglowca
1 ostrzega o wystepowaniu na lotnisku mgty ograniczajacej widzialno$¢ do 800 metrow oraz
niskich chmur o podstawie ponizej 60 metrow. Jednak ostrzezenie do nie jest dostepne
w Internecie, a jedynie na lotniskach kontrolowanych.
Konkluzja :
— Zaprezentowane prognozy pogody, dostepne w Internecie byly optymistyczne
i gdyby tylko nimi si¢ kierowaé, to przelot odbylby si¢ bez przeszkéd, zgodnie
z uprawnieniami do lotéw wedlug przepiséw VFR, posiadanymi przez pilota;
— Wiadomym jest, ze przed podjeciem decyzji o wylocie, pilot konsultowal si¢

z Biurem Meteorologicznym lotniska EPGD.
2.3. Analiza pilotazowa.

Przygotowanie do lotu

Przygotowanie do lotu pilot rozpoczat w dniu 12.09.2013 r. od analizy pogody. W tym
dniu wykonywat na $miglowcu R44, SP-WNP lot do Pucka i po wysadzeniu pasazera wrocit
do Borcza. W umoéwionym czasie mial wroci¢ po pasazera, ale pogoda wyraznie si¢
pogorszyta. Telefonicznie skontaktowat si¢ ze swoim kolega, bardzo do§wiadczonym pilotem
$migtowcowym, proszac o analiz¢ pogody w rejonie Borcz — Puck — Gdynia. Podczas okoto
czterominutowej rozmowy kolega poradzil pilotowi, aby ze wzgledu na pogarszajace si¢
warunki pogodowe poinformowat dysponenta o niemozliwosci wykonania lotu do godzin
okoto potudniowych dnia nastepnego. W dniu 13.09.2013 r. w godzinach rannych pilot
telefonicznie ztozyt plan lotu i konsultowat si¢ z Biurem Meteorologicznym lotniska EPGD.
Mimo niekorzystnych prognoz (widzialno$¢ 3000 m, zamglenie, pelne pokrycie nieba przez
chmury o podst. 300 ft) i przestrogi doswiadczonego kolegi (pilota $miglowcowego), pilot nie
czekal na poprawe pogody i zdecydowal si¢ na wykonanie zadania zgodnie z poleceniem
dysponenta.

Na mapach, ktore znajdowaty sie na poktadzie $migtowca, ktory ulegt wypadkowi nie byto
wykreslonej planowanej trasy lotu i nie znaleziono stosownych obliczen nawigacyjnych.
Moze to sugerowac, ze pilot przywigzywat pelng uwage tylko i wylacznie do urzadzenia GPS
i nie byl przygotowany do pilotowania $miglowca w locie po trasie wg podstawowych
przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych z wykorzystaniem metod nawigacji klasycznej (kurs,
czas 1 pordwnanie obiektow terenowych z map3).

Ponadto w wyposazeniu osobistym pilota nie odnaleziono szkiet korekcyjnych, do ktorych,

ze wzgledu na wade wzroku powinien mie¢ dostep w czasie lotu.
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Wykonywanie lotu

Start z ladowiska w Borczu nastgpit o godzinie 9:36. Smigtowiec po oderwaniu si¢ od
ziemi na miejscu startu wykonat podlot w kierunku potnocnej czgsci ladowiska, a nastepnie
rozpedzit si¢ z wptywem ziemi i przeszedt na wznoszenie z kursem na potudnie (rys. 4).

miejsce sta\/rtu

linia energetyczna -
wysokiego napiecia 8%km/h

h~35+40m 112 km/h /
X £ -—
248 + 252 m AMSL slad toru lotu
wg GPSMap 695

Godgle earth

Rys. 4. Start smiglowca — zapis sladu GPSMAP 695 na mapie Google Earth

Zdaniem Komisji pilot znajac warunki pogodowe panujace w rejonie, §wiadomie wykonat
start z wplywem ziemi (rys. 4), rozpedzajac S$miglowiec powyzej wartosci predkosci
manewrowej, liczac si¢ z mozliwoscig wlotu w warunki IMC (Instrument Meteorological
Conditions) i pilotowania wedtug przyrzadéw. Najprawdopodobniej chciat sobie zapewnic¢
bezpieczny przelot nad linig energetyczng o wysokosci okoto 35 + 40 m, przebiegajaca
w odleglosci okoto 500 m na potudnie od ladowiska. Nie mozna wykluczy¢, ze wierzchotki
stupow tej linii cze$ciowo znajdowaly si¢ w chmurach. Po minigciu linii energetycznej, pilot
kontynuowat lot po trasie (rys. 5) z naborem wysokosci do 3000 ft, co potwierdzaja dane
odczytane z urzadzenia GPSMAP 695 oraz analiza zapisu radarowego (rys. 5). Nabor
wysokosci  powyzej zadeklarowanej w planie lotu 1000 ft, pilot realizowat
najprawdopodobniej w celu przebicia gornej granicy chmur i kontynuowania lotu nad
chmurami. Po przekroczeniu 1000 ft, dalszy nabor wysoko$ci pilot powinien zglosi¢
Informatorowi FIS Sektor Gdansk, czego nie dopetnit.

O godzinie 9:41 Informator FIS Sektor Gdansk dwukrotnie probowat nawigza¢ tgcznosé
z pilotem $miglowca, lecz bezskutecznie. Pilot Smigtowca nawigzatl tgczno$¢ z FIS Sektor
Gdansk o godzinie 9:44, informujac, ze wykonuje lot z Borcza do Bydgoszczy, jest 5 minut
po starcie i aktualnie utrzymuje wysokos$¢ 2000 stop na cisnienie QNH 1010 hPa. Na pytanie
Informatora FIS ,,Jakg ma Pan pogode po trasie? Chyba nie za bardzo, prawda?”, pilot

odpowiedziat ,,Nie za bardzo, trzeba bylo wejs¢é nad mgly”. Informator FIS potwierdzit
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»Rozumiem, 1013 z Rebiechowa, prosze kontynuowac w kierunku Mike ... i za ile Mike mniej
wiecej?”, na co pilot odpowiedziat ,,Mike mniej wigcej za 35 minut”. Informator FIS
potwierdzit korespondencj¢ ,,przyjgtem, prosze kontynuowaé, trawers Czerska prosze zglosic,
bedzie zmiana QNH”, na co pilot odpowiedzial ,.,tak zgtosimy S-NP”. Informator FIS Sektor
Gdansk po dokonaniu uzgodnien odno$nie przelotu $miglowca z Kontrolerem TWR
w Bydgoszczy, o godzinie 9:47 ponownie nawigzal taczno$¢ z pilotem, przekazujac
informacje,,,z Bydgoszczy podajq, ze na V nie ma u nich warunkow, tylko na VFR Spec moze

2

Pan lgdowac”, co pilot skwitowat ,,na V Spec ...” — byla to ostatnia nawigzana lgcznosé

radiowa z pilotem $miglowca SP-WNP.
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Rys. 5. Zapisy sladow trasy lotu smiglowca: po lewej — ze wskazan radarowych, po prawej — z urzgdzenia
GPSMAP 695 z naniesionymi punktami radarowymi na mapie Google Earth oraz trajektoria lotu w 3D wraz
z profilami lotu w plaszczyznach pionowych i plaszczyznie poziomej (wedtug danych GPSMAP 695)
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O godzinie 9:50 $miglowiec zderzy? si¢ ziemig w potozeniu zblizonym do horyzontalnego,
co moze S$wiadczy¢, ze pilot w ostatniej fazie lotu probowat odzyska¢ kontrole nad
$migtowcem, lecz ze wzgledu na znaczng predkos¢ opadania i predko$¢é postepows oraz
niewielka ,,dostepng wysoko$¢” ponizej podstawy chmur okoto 30 m, proba okazata si¢

bezskuteczna.

~
/ MIEJSCE WYPADKU
ﬂygbninv

19_Radar_nn

Rys. 6. Korncowy odcinek trasy lotu — zrzut z GPS (koricowe 71 s lotu do kornca zapisu GPS).
Faktyczne miejsce wypadku zaznaczone grotem strzatki.
Punkt ,, 19" wg danych radaru — aproksymowany automatycznie [podktad: Google Earth].

Rys. 7. Zapis $ladu koricowego etapu trasy lotu GPSMAP 695 na mapie Google Earth
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Pilot od momentu, w ktorym mozliwe byto odzyskanie kontaktu wzrokowego z obiektami
orientacyjnymi na ziemi dziatat w deficycie czasu, co nie gwarantowato ustabilizowania
parametréw lotu $miglowca 1 przeprowadzenia bezpiecznego ladowania. Pilot podczas lotu
nie zglaszal przez radio probleméw technicznych oraz zwigzanych z pilotowaniem
smigtowca.

Na rys. 6 i 7 przedstawiono zapis $ladu koncowego etapu trasy lotu urzadzenia
GPSMAP 695, a takze zaznaczono miejsca przebywania $wiadkow zdarzenia, ktérych
zeznania w przyblizeniu potwierdzaja tor lotu Smigtowca. Na rysunkach naniesiono ponadto
rzeczywiste miejsce zderzenia Smigltowca z ziemia, ktore jest potozone w pewnej odleglosci

od zarejestrowanego przez urzadzenie GPSMAP 695.

Analiza parametrow lotu

Komisja odczytata dane z urzadzenia GPSMAP 695 zabudowanego na $miglowcu oraz
otrzymata od PAZP dane radarowe z jego lotu. Dzieki temu otrzymano zapisy $ladow trasy lotu
- wspotrzedne potozenia i wysoko$ci w czasie (rys. 5).

Potozenie rzeczywistego miejsca zderzenia $miglowca z ziemig jest odlegle od zarejestrowanego
przez GPSMAP 695 o okoto 60 m w kierunku potudniowo-zachodnim (rys.6,7). W miejscu
zderzenia wysoko$¢ terenu wynosita 124 m i 126 m AMSL, a ostatnie zapisy z odbiornika GPS
podaja wysokos$¢ 437 m 1 479 m AMSL (rys.11,15,17). Istniejg wigc znaczne rozbieznosci
ostatnich zapisOw odbiornika GPS z danymi rzeczywistymi. Ponadto zapis $ladu trasy lotu
z GPSMAP 695 zabudowanego na $miglowcu pokrywa si¢ z odczytem radarowym do godz.
09:47:53 (2 min 8 s przed wypadkiem), gdy wysokos¢ zarejestrowana przez radar (punkt ,,16”,
rys 5) wynosita 640 m AMSL. Zgodnos$¢ wskazan radarowych z praca urzadzenia GPS mozna
przyja¢ do momentu, gdy $miglowiec wykonywat lot z w miarg ustabilizowanymi parametrami
(predkos¢, wysokos¢, kurs). Rozbieznosci pojawiajg si¢, gdy zarejestrowane parametry lotu
zaczely ulegac narastajagcym 1 gwaltownym zmianom.

Wilasciwa analiza parametréw lotu $miglowca wymaga wigc skorygowania zapiséw
urzadzenia GPS dotyczacych wysoko$ci i jego pozycji w locie. Jest to niezbgdne w celu
przyblizenia i 0szacowania najbardziej prawdopodobnego przebiegu lotu.

Wprowadzono dwie korekty wysokosci lotu, rozpoczynajace si¢ od najbardziej
prawdopodobnych miejsc (108 s oraz 54 s przed wypadkiem), w ktorych mogty rozpocza¢ si¢
rozbiezno$ci migdzy wysokosciami zarejestrowanymi a najbardziej prawdopodobnymi
(rys.17). Korekta na 108 s przed wypadkiem zostata wykonana w celu uzyskania wysokosci 617 m
AMSL, zgodnej z zarejestrowang przez radar w punkcie ,,17” (godz. 09:48:33, tj. 88 s przed

wypadkiem), przyjmujac ja jako wlasciwa oraz zniwelowania wystepujacej roznicy 313 m
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wysokosci podczas zderzenia z ziemig (wysoko$ci zarejestrowanej przez GPS — 437 m,
z faktyczng wysokos$cig terenu — 124 m). Druga korekta, rozpoczynajgca si¢ na 54 s przed
wypadkiem, zostala wykonana w fazie najwigkszej utraty wysoko$ci, aby w tym czasie
zniwelowa¢ roznice 313 m pomiedzy warto$cig zarejestrowang przez GPS z faktyczng
wysokos$cig terenu w miejscu zderzenia. Jest wiclce prawdopodobne, Ze taka zmiana, czyli
znaczna predkos¢ opadania mogla przyczyni¢ si¢ do rozbieznosci w zapisie GPS z danymi
faktycznymi.

Zaznaczony obszar pomiedzy skorygowanymi wysokos$ciami lotu pokazuje wystepowanie
najbardziej prawdopodobnych (ktore mogly zaistnie¢ w rzeczywistosci) przebiegow wysokosci
lotu w czasie (rys. 11,15, 17) oraz w przestrzeni (rys.19), cho¢ nie wyklucza sie, ze mogty one
wystepowac roOwniez poza tym obszarem. Rozbieznosci dwoch korekt konczg si¢ i wystepuje
ich zbiezno$¢ na 26 s przed zaistnieniem wypadku na wysokosci 162 m AMSL (30 m AGL,
rys.15,17,18). Rowniez rozbieznosci miedzy skorygowanymi wysokoséciami lotu a faktycznymi
powinny zanika¢ ze wzgledu na bliskos$¢ ziemi, gdzie Smigtowiec ponownie zaczal wykonywac
lot z w miar¢ ustabilizowanymi parametrami. W koncowej i do$¢ dynamicznej fazie lotu
skorygowano wysokosci lotu w punktach zaznaczonych na czerwono, ktére pominigto
(usredniajac je do sasiednich wilasciwych) ze wzgledu na wystepowanie wysokosci AGL
0 warto$ciach ujemnych, po niwelacji réznicy 313 m wysokosci (rys.17). Po odpowiednim
skorygowaniu zapisow wysokosci lotu z urzadzenia Garmin GPSMAP 695 ostatecznie
uzyskano najbardziej prawdopodobny przebieg lotu oraz faktyczng wysokos¢ zderzenia
$miglowca z ziemig (rys.18).

Po dokonaniu obrobki danych i odpowiednim ich przeliczeniu otrzymano pomocne
parametry do analizy najbardziej prawdopodobnego przebiegu lotu $migltowca od startu do jego
koncowej fazy (rys.1+17). Start Smigtowca — zapis $ladu pierwszego etapu trasy lotu na mapie
Google Earth przedstawiono na rys. 4. Parametry przebiegu ostatniej fazy lotu (71 s do ostatniego
zapisu GPS) przedstawiono na rys. 13+16. Rys.17 pokazuje zmiang wysokosci lotu w czasie
(z zapisow GPSMAP 695 i po ich skorygowaniu) ze zmiang wysokosci AMSL terenu na
$ladzie trasy lotu, obejmujgce koncowe 111 s lotu do ostatniego zapisu urzadzenia GPS, aby
pokaza¢ caly obszar w ktorym zastosowano korekcje wysokosci. Skorygowana wysokos¢ lotu
oraz zmian¢ wysokos$cCi terenu w czasie ostatnich 41 s lotu przedstawia rys.18. Rys. 6 i 7
przedstawiaja zapis Sladu koncowego etapu trasy lotu GPSMAP 695 na mapie Google Earth
oraz rzeczywiste miejsce zderzenia Smiglowca z ziemig. Na rys.19 przedstawiono trojwymiarowe
zobrazowanie — trajektorie i profile pionowe lotu $migltowca (z zapisow urzadzenia GPS i po ich

skorygowaniu do faktycznego umiejscowienia wraku — wysokosci i potozenia) w ostatnich 71 s lotu.
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Start nastgpil po 974 s (16 min 14 s) od momentu rozpoczecia rejestracji czasu lotu
(uruchomienia urzgdzenia GPSMAP 695). Start odbyt si¢ z ladowiska w Borczu (rys. 4) i po
pokonaniu dtugosci lotu rownej 37 592 m (rys. 5,8) w czasie 817 s (13 min 37 s) $miglowiec
ulegt wypadkowi w m. Wygonin, gm. Stara Kiszewa, pow. koscierski (rys.6,7).

Smiglowiec po oderwaniu si¢ wykonat podlot na wysokosci 4+5 m AGL (rys.11)
w kierunku potnocnej czeséci ladowiska (rys.4,9), osiagajac na jednym z odcinkow podlotu
$rednig predkos¢ do 36 km/h, zaraz po tym wytracajac ja niemalze do zera (rys.10). Czas
podlotu wynosit 40 s. W czasie kolejnych 20 s przyjat odpowiednig pozycje do startu (rys.9),
po czym rozpegdzil si¢ z wplywem ziemi 1 przeszedt na wznoszenie z kursem zblizonym na
potudnie (rys.4+5,9+11). Po przebyciu odlegtosci ok. 1000 m (wzdhuiz toru lotu)
najprawdopodobniej pokonywat przeszkodg w postaci linii energetycznej (rys.4), zwickszajac
wysoko$¢ kosztem niewielkiego spadku predkosci lotu (rys.10,11) w celu zapewnienia
bezpiecznego przelotu nad linig o wysokosci 35+40 m. Po minigciu linii energetycznej, pilot
kontynuowat lot po trasie Z naborem wysokosci do 924 m AMSL (maksymalne; wysokosci
osiggnietej w 9 min lotu, rys.11), co potwierdzaja dane odczytane z urzadzenia GPSMAP 695
oraz analiza zapisu radarowego. W dalszej czg$ci lotu nastgpowato obnizanie wysokosci.

W 10 min 46 s lotu (2 min 51 s przed wypadkiem) pojawiaja si¢ zauwazalne, znaczne
| gwaltowne zmiany parametrow lotu, ktore narastajg w koncowej fazie lotu $miglowca
(rys.9+12). Moze to by¢ oznaka tracenia kontroli pilota nad $miglowcem podczas
wykonywania lotu w warunkach bez widocznosci. Swiadczy o tym fakt, ze juz w 11 min 18 s
lotu (2 min 19 s przed wypadkiem) nastgpuje utrata wysokosci do 568 m AMSL (ze zmiang
174 m w czasie 32 s), osiagajac w jednym z etapow predkos¢ opadania wy do ok. -6,9 m/s
(rys.11, 12). Niemalze w tym samym czasie nastgpuje wzrost predkosci postepowej od
V. = 208 km/h do Vi = 244 km/h (rys.10), znacznie przekraczajac predkos¢ graniczng dla
szacowanej masy $miglowca m = 2278 Ibs (Vpe = 222 km/h dla MTOM > 2200 Ibs — linia
koloru czerwonego; Vpe = 240 km/h dla MTOM < 2200 Ibs — linia koloru magenta). Zaraz po
tym nastepuje gwattowny wzrost wysokosci do 687 m AMSL (0 119 m w czasie 31 s, rys.11)
osiggajac w jednym z etapow predko$¢ wznoszenia do Wy, = 6,3 m/s (rys.12), doprowadzajac
do zmniejszenia predkosci postgpowej od Vs, = 244 km/h do V. = 174 km/h (rys. 10). Przez
nastepne 44 s $migltowiec dos$¢ tagodnie obnizat lot, osiggajac na 71 s przed wypadkiem
wysoko$¢ 642 m AMSL (na podstawie zapisow z GPS) do ok. 610 m AMSL (po korekcie
wysokosci lotu na 108 s przed wypadkiem), zwigkszajac i utrzymujac predkosc ok. 210 km/h
(rys. 10+12, 14, 15, 17).
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Po tym czasie (po 12 min 37 s lotu — na 1 min przed koncem zapisu GPS) — jak juz wczesniej
wspomniano — zarejestrowane zostaly znacznie narastajgce i gwattowne zmiany parametrow lotu
(rys. 9+17). Podczas zmiany kursu o 51° w prawo (zmiana y z 186° na 237°, rys. 9, 13) wg
GPS wystgpita gwalttowna utrata wysokosci z 639 m do 467 m AMSL w czasie 24 s (rys. 11, 15),
co daje s$rednig predko$¢ opadania ok. -7,2 m/s, osiggajac na jednym z odcinkow $rednig
predkos¢ opadania wy, do -13 m/s (rys. 12, 16). Po zastosowaniu korekt wysokosci lotu okazuje
si¢, ze mogla wystapi¢ gwaltowna utrata wysoko$ci dochodzaca do 259 + 247 m AMSL, co
daje srednig predkos¢ opadania ok. -15,5 m/s, osiggajac na jednym z odcinkow $rednig predkosé
opadania wy. do -26 m/s (rys.7,8,11+13). W tym czasie nastgpit znaczny przyrost predkosci
postepowej od Vg, = 208 km/h do Vg, = 254 km/h (rys. 10, 14), po raz kolejny przekraczajgc
znacznie predkos¢ graniczng Vne = 222 km/h dla danej masy $miglowca i niewykluczone
(uwzgledniajac korekty), ze predkos¢ ta mogta by¢ jeszcze wicksza. Kontynuujac lot ze
srednim kursem 241° (rys. 6, 13, 19), wg zapisu GPS $miglowiec chwilowo zwigkszyt
wysoko$¢ do 492 m AMSL (rys. 15, 17, 19), zmniejszajac predkos¢ postepowsa do
Vi = 230 km/h (rys. 9, 15). Po zastosowaniu korekty wysokos$¢ lotu obnizyta si¢ jednak do
ok. 230 m AMSL, ok. 95 m AGL (rys. 11, 15, 17, 18). Smiglowiec w tym momencie
przelatywal w okolicy zabudowan, gdzie przebywali $wiadkowie, ktorzy styszeli glosny
1 zmienny odglos jego pracy, topotanie wirnika nosnego, jakby $miglowiec wykonywat
nietypowe manewry. Po 5 s lotu wysoko$¢ najprawdopodobniej wynosita juz 162 m AMSL (30
m AGL) i1 $miglowiec znajdowat si¢ w poblizu miejsc przebywania swiadkow 2 i 3 (rys. 7).
Lot odbywat si¢, ze spadkiem predkosci do 209 km/h, a nastepnie zwigkszajac ja do
V= 220 km/h, bliskiej predkosci granicznej Ve = 222 km/h (rys.6,10).

W tym momencie pozostato jeszcze 26 s lotu do konca zapisu GPS. W trakcie ostatnich
31 s przed koncem zapisu urzadzenia GPSMAP 695 $miglowiec wykonal manewry w bliskiej
odlegtosci od ziemi, ktorych trajektoria w plaszczyznie poziomej ksztaltem przypomina
niedokonczony symbol ,,00” (niedokonczong odwrocong dsemke, rys. 6, 7, 19). Po korekcie
wysokosci lotu, najbardziej prawdopodobne jest, ze Smiglowiec obnizyt lot w czasie 14 s 0 ok.
93 m (z wysokosci ok. 230 m do 137 m AMSL, rys. 15, 17, 18). Uwzgledniajac zmiang
wysokosci terenu (jego profil) na $ladzie trasy lotu z GPS nastgpita utrata wysokosci
z ok. 95 m do 10 m AGL. Znajdujac si¢ zaledwie ok. 10 m nad terenem, przed masywem
lesnym (rys. 6, 7), $miglowiec wykonuje gwaltowny manewr zakretu w lewo o 180°,
z chwilowym naborem wysokosci o ok. 8 m (rys.18). W tym czasie nastepuje gwaltowne
zmniejszenie predkosei lotu z Vg, = 220 km/h do Vg, = 96 km/h (rys. 10, 14). Po przelocie nad

skrajem masywu lesnego, na 11 s przed koncem zapisu GPS, $miglowiec zaczat traci¢ wysokosc¢,
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jednoczesnie zwigkszajac predkos$¢ lotu, osiggajac na przedostatnim odcinku Vg = 131 km/h.

Zderzenie z ziemig nastgpitlo ok. godz. 9:50 na wysokosci 124+126 m AMSL (ostatnie
zarejestrowane zapisy GPS podaja wysokosci 437 m i 479 m AMSL). Nalezy zaznaczy¢, ze

przed masywem lesnym zapis z GPS wykazywatl nabor wysokosci 0 ok. 45

doswiadczonych pilotow $§miglowcowych jest bardzo mato prawdopodobne.
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Rys.8. Przebyta odlegtos¢ w czasie (od poczgtku rejestracji GPSMAP 695)
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Rys.9. Zmiana kursu w czasie (Srednie kursy dla kolejnych odcinkow lotu)
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Rys.10. Zmiana predkosci postgpowej w czasie (Srednie predkosci dla kolejnych odcinkow lotu); zaznaczono
predkosci graniczne dla roznych mas Smiglowca (Ve = 222 km/h dla MTOM > 2200 Ibs; V,, = 240 km/h dla

MTOM < 2200 Ibs)
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Rys.11. Zmiana wysokosci lotu W czasie: z zapisow urzqdzenia GPS — kolor niebieski,
po ich skorygowaniu — kolory zielone, z wypetnionym obszarem pomigdzy nimi;
z zapisu radarowego — kolor magenta
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Rys. 12. Zmiana predkosci pionowej w czasie (obliczone Srednie predkosci dla kolejnych odcinkow lotu):
z zapisow urzqdzenia GPS — kolor niebieski, po ich skorygowaniu — kolory zielone
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Rys.13. Zmiana kursu w czasie (Srednie kursy dla kolejnych odcinkow lotu),
koncowe 71 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
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Rys.14. Zmiana predkosci postgpowej w czasie (Srednie predkosci dla kolejnych odcinkow lotu); zaznaczono
predkosci graniczne dla réznych mas smiglowca (Vne = 222 km/h dla MTOM > 2200 Ibs; V.. = 240 km/h dla
MTOM <2200 Ibs); koricowe 71 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
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Rys.15. Zmiana wysokosci lotu w czasie: z zapisow urzqdzenia GPS — kolor niebieski,
po ich skorygowaniu — kolory zielone, z wypetnionym obszarem pomiedzy nimi;
z zapisu radarowego — kolor magenta; zmiana wysokosci AMSL terenu na sladzie
trasy lotu z GPS — kolor czarny, kornicowe 71 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
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Rys.16. Zmiana predkosci pionowej w czasie (obliczone srednie predkosci dla kolejnych odcinkow lotu): z zapisow
urzgdzenia GPS — kolor niebieski, po ich skorygowaniu — kolory zielone:
koncowe 71 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
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Rys.17. Zmiana wysokosci lotu w czasie: z zapisow urzqdzenia GPS — kolor niebieski,
po ich skorygowaniu — kolory zielone, z wypetnionym obszarem pomiedzy nimi;
z zapisu radarowego — kolor magenta; punkty zaznaczone na czerwono
po skorygowaniu pominigto (wartosci ujemne); zmiana wysokosci
AMSL terenu na Sladzie trasy lotu z GPS — kolor czarny;
koncowe 111 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
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Rys.18. Zmiana wysokosci lotu w czasie po skorygowaniu zapisow urzqdzenia GPS;
zmiana wysokosci AMSL terenu na sladzie trasy lotu z GPS — kolor czarny;
koncowe 41 s lotu do ostatniego zapisu urzqdzenia GPS
Doktadno$¢ zapisu przez urzadzenia GPS jest uzalezniona od mocy sygnatu, na co ma
réwniez wplyw polozenie przestrzenne statku powietrznego. Jezeli Smigtowiec, np. wskutek
utraty przez pilota orientacji przestrzennej, znajduje si¢ w nieokreslonym potozeniu, tym
samym antena GPS urzadzenia zabudowanego na jego poktadzie bardzo cze¢sto zmienia swoje
potozenie w stosunku do satelitow. W przypadku, kiedy antena urzadzenia znajduje si¢
w pozycji bocznej lub odwrdconej, moc (poziom) odbieranego sygnatu moze ulec znacznemu
zmniejszeniu. W przypadku bardzo stabego sygnatu, moze to mie¢ wpltyw na doktadno$é¢
okreslenia zarowno pozycji geograficznej, jak i wysokosci statku powietrznego, co moze
odbywac sie w sposob losowy. W sytuacji jaka miata miejsce w tym przypadku, gdy pozycja
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smigtowca ulegata bardzo cze¢stym, chaotycznym zmianom, urzadzenie GPS mogto np.
wykazywa¢ wzrost lub bledng wysokos¢, podczas gdy w rzeczywistosci wysokos¢ malata
i miata zupehie inng warto$§¢. W warunkach idealnych, gdy statek powietrzny wykonuje lot
po prostej, na stalej wysokosci i potozenie anteny GPS jest stabilne pozycja moze by¢

okreslona z doktadnoscig do 3 m.
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Rys.19. Trajektoria i profile pionowe lotu smiglowca w ostatniej fazie lotu: z zapiséw odbiornika GPS (kolor
czerwony - linia ciggta, kolor niebieski) i po ich skorygowaniu (kolor czerwony - linia przerywana, kolory zielone);
zmiana wysokosci AMSL terenu na sladzie trasy lotu z GPS (kolor czarny),
konicowe 71 s lotu do ostatniego zapisu urzqgdzenia GPS

W analizowanym przypadku wskazania GPSMAP 695 zabudowanego na $miglowcu, ktory
ulegt wypadkowi pokrywaja si¢ z odczytem radarowym i rzeczywista wysokoscig lotu do
momentu, gdy $miglowiec wykonywat lot z w miare ustabilizowanymi parametrami. Gdy
parametry lotu, ktorych warto$ci niejednokrotnie przekraczaty ograniczenia eksploatacyjne
$migtowca zaczely ulega¢ bardzo czestym, chaotycznym zmianom w Kilkusekundowych

odstepach czasu, wystapity btedy w pracy urzadzenia GPSMAP 695, co mozna potwierdzic¢
RAPORT KONCOWY Strona 54 z 62



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Robinson R44 Raven I, SP-WNP, 13 wrzesnia 2013 r., Wygonin, gm. Stara Kiszewa, pow. koScierski

cho¢by niezgodnoscig pomiedzy faktycznym miejscem zderzenia si¢ Smiglowca z ziemig
a zarejestrowang pozycja GPS.

Przeprowadzona analiza parametrow lotu potwierdza duze prawdopodobienstwo
rzeczywistego przebiegu lotu zgodnie z uwzgledniong korekta wysokosci lotu, przedstawiong
w niniejszym opracowaniu. Taki przebieg lotu potwierdzajg zeznania $wiadkoéw, w poblizu
ktorych przelatywat $miglowiec, przebywajacych w niewielkiej odleglosci od miejsca
zdarzenia. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze Swiadkowie nie widzieli wyraznie jego sylwetki ze
wzgledu na panujace niekorzystne warunki atmosferyczne (zamglenia, niska podstawa
chmur).

Koncowa faza lotu odbywata si¢ przy postepujacym spadku wysokosci. Niewykluczone, ze
taki przebieg zdarzen oraz zarejestrowane tak znacznie narastajagce i gwaltowne zmiany
parametrow lotu, moga sugerowac utrate kontroli/panowania pilota nad $miglowcem.
Z powyzszego wynika, ze w zwigzku z panujacymi trudnymi warunkami atmosferycznymi
pilot moégt utraci¢ orientacje przestrzenna, doprowadzajac do znacznych wartosci pochylen

I przechylen, a tym samym nieokreslonego potozenia §miglowca.

Orientacja przestrzenna i specyfika pilotowania $migtowca R44

Przez orientacje przestrzenng W procesie pilotowania nalezy rozumie¢ posiadanie przez
pilota ciagltej informacji o potozeniu i charakterze przemieszczania si¢ statku powietrznego
W przestrzeni w stosunku do powierzchni ziemi i innych obiektow orientacyjnych, a takze
0 stanie i dynamice oddzielnych parametrow, okreslajacych jego ruch w trojwymiarowej
przestrzeni.

Natomiast dezorientacja przestrzenna jest sytuacja, w ktorej pilot ma fatszywe
wyobrazenie na temat pozycji, ruchu i potozenia statku powietrznego w przestrzeni wzgledem
uktadu odniesienia zwigzanego z powierzchnig ziemi i grawitacyjnym pionem. Mozna
przyjac, ze dezorientacja przestrzenna jest efektem braku posiadania przez pilota informacji
0 potozeniu statku powietrznego w stosunku do przyjetego uktadu odniesienia, jakim jest
w lotach w warunkach IMC sztuczny horyzont i wysoko$ciomierz, natomiast w warunkach
VMC naturalny horyzont i obiekty orientacyjne na powierzchni ziemi. Dodatkowymi
informacjami o potozeniu statku powietrznego sg: w locie prostoliniowym ze stalg predkoscia
— odczucie potozenia wiasnego ciala w stosunku do ziemskiego pola grawitacyjnego,
natomiast w locie krzywoliniowym — odczucia dodatkowych sit i przyspieszen, a takze zmian
potozenia 1 kierunku ruchu odbieranych przez blednik.

Do utraty orientacji przestrzennej najczesciej dochodzi w czasie od kilku do kilkunastu

sekund, a jednga z przyczyn stanowi brak widoku ziemi i naturalnego horyzontu, co ma
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miejsce podczas lotu w chmurach i we mgle — czyli w warunkach w jakich wykonywany byt
lot podczas ktorego doszto do wypadku.

Nalezy ponadto pamicta¢, ze nawet przy ciaglej Swiadomej kontroli potozenia
przestrzennego moga wystapic¢ trudnosci w utrzymywaniu nakazanych parametrow lotu, jezeli
pilot zbyt pdzno zareaguje na znaczne odchylenie jednego z parametréw np. na skutek
opoznionego dotarcia sygnalu korekcyjnego, co niejednokrotnie jest cecha indywidualna,
mogacag wynika¢ miedzy innymi z poziomu wyszkolenia, do$wiadczenia, stanu
psychofizycznego czy zdolno$ci percepcji pilota. Podczas lotu w warunkach IMC pilot
powinien catkowicie zaufa¢ wskazaniom przyrzadow, co jest szczegodlnie wazne w sytuacji
pojawienia si¢ iluzji potozenia przestrzennego. W przeciwnym razie pilot nie potrafi
przeciwstawi¢ si¢ intelektualnie sygnalom dezinformujgcym. Loty w warunkach IMC sg
lotami o najwyzszym stopniu trudnosci, ktorych bezpieczne wykonywanie uwarunkowane
jest miedzy innymi odpowiednim wyszkoleniem pilota i dopuszczeniem danego statku
powietrznego do wykonywania tego rodzaju lotow. W tym przypadku ani pilot, ani
$migtowiec nie spetniali tych warunkow.

Nalezy przy tym nadmienié, ze rozdziat 2. Ograniczenia, Instrukcji Uzytkowania w Locie
(IUWL) $miglowca Robinson R44 Raven II zawiera zapis — ,,Dozwolony jest lot VFR
w dzien”, dopuszcza takze — przy spetnieniu odpowiednich wymagan, wykonywanie lotow
nocnych VFR. Ponadto rozdziat 10. Wskazowki dotyczace bezpieczenstwa, tej instrukcji
zawiera wydane przez Robinson Helicopter Company uwagi, opracowane na podstawie
zaistniatych ~ zdarzen lotniczych w celu uniknigcia przez innych pilotow popelnienia
wczesniej stwierdzonych btgdow. Jednym z zapiséw dotyczacym zasad wykonywania lotow
w warunkach mogacych doprowadzi¢ do utraty orientacji przestrzennej jest nastepujaca

Uwaga dotyczaca bezpieczenstwa SN-18 — utrata widzialno$ci moze by¢ zgubna:

»Latanie smiglowcem przy ograniczonej widzialnosci spowodowanej mglg, Sniegiem,
niskim putapem chmur lub nawet ciemng nocq moze byé¢ zgubne. Smiglowce z natury sq mniej
stabilne i majq znacznie wieksze predkosci przechylania i pochylania niz samoloty. Utrata
zewnetrznych wizualnych punktow odniesienia dla pilota, nawet na chwile, moze wywolac
dezorientacje, bledne sterowanie i niekontrolowane rozbicie. Sytuacja takiego rodzaju jest
prawdopodobna, gdy pilot probuje przelecie¢ przez czesciowo zamglony obszar i zbyt pozno
zorientuje sie, ze traci widzialnos¢. Traci on kontrole nad smiglowcem, gdy probuje zawrocié,
aby odzyskac¢ widzialnosé, ale nie jest w stanie dokonczy¢ nawrotu bez wizualnych punktow
odniesienia.

Musisz podejmowac dziatania korekcyjne zanim utracisz widzialnos¢! Nalezy pamietaé, zZe,

w przeciwienstwie do samolotow, wyjgtkowa zdolnos¢ smigltowca pozwala wylgdowaé
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i skorzystac¢ z innego rodzaju transportu podczas zlej pogody pod warunkiem, ze dysponuje
sie prawidtowq ocengq i niezbednq sitq woli, aby podjqcé wlasciwg decyzje.”

Ze statystyki badania wypadkow lotniczych wynika, Ze pilot nieprzeszkolony w lotach
w warunkach IMC czy niebedacy w treningu ciagltym zazwyczaj traci kontrolg nad sytuacja
po kilku - kilkunastu minutach wykonywania lotu w warunkach bez widoczno$ci, co
potwierdza analizowane zdarzenie z udzialem $migtowca R44. W tym przypadku symptomy
czgsciowej utraty kontroli nad $miglowcem mozna réwniez zaobserwowaé po uptywie okoto
10 minut od startu, kiedy urzadzenie GPSMAP 695 zarejestrowato gwaltowne zmiany
wskazan predkosci od 208 + 244 km/h (Vne dla MTOM > 2200 Ibs wynosi 222 km/h)
i wysokos$ci lotu od 757 + 568 m AMSL, natomiast do pelnej utraty kontroli doszto po
kolejnych dwoch minutach lotu.

Zabrania si¢ wykonywania lotéw w warunkach atmosferycznych, ktére uniemozliwiajg
kontrole potozenia statku powietrznego za pomoca zewngtrznych punktow odniesienia bez
posiadania stosownych uprawnien, podtrzymywanych regularnym treningiem, tym bardziej
na statku powietrznym niemajacym wyposazenia do lotow IMC. Jezeli podczas lotu VFR
dojdzie do sytuacji, w ktorej nastapi wlot w warunki IMC, pilot powinien zachowa¢ kontrole,
skupi¢ swoja uwage na utrzymywaniu nakazanych parametrow lotu i nie wykonujac
gwaltownych manewrdéw statkiem powietrznym opusci¢ strefe tych warunkow 1 w zaleznosci
od sytuacji, zmieni¢ tras¢ lotu, wroci¢ na miejsce startu lub wykona¢ ladowanie
zapobiegawcze.

W locie podczas ktorego doszto do wypadku, pilot uswiadamiajac sobie, ze praktycznie
zaraz po starcie wchodzi w warunki IMC powinien przerwa¢ kontynuowanie lotu i wroci¢ na
ladowisko. Bioragc pod uwage fakt, ze posiadal aktualng informacje 0 stanie pogody
1 prognozach powinien wstrzymac¢ si¢ z wykonaniem startu i1 przetozy¢ lot na pozniejszy
termin.

Ustawienie przez pilota na wskazniku radiowysokosciomierza wysokosci na warto$¢
500 ft, moze $wiadczy¢, ze pilot znajac panujace warunki atmosferyczne liczyt si¢ juz przed
startem z mozliwo$cig wykonywania lotu w warunkach IMC. Analizujac doswiadczenie
pilota w tego rodzaju lotach, na podstawie zapisow w jego Ksigzkach lotow, mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, ze pomimo posiadania duzego nalotu ogoélnego na statkach
powietrznych, w szczegdlnosci na Smigltowcach, miat on dtuga przerwe w treningu w lotach
wedhlug przyrzadow (ogoélny nalot w lotach w ZK: 13 godz. 17 min. z czego na R44 — tyko 20
min.). Ostanie udokumentowane loty w zastonigtej kabinie pilot wykonat w dniach:

— 25.11.2002 r. na $migtowcu Mi-2,

— 01.05.2010 r. na $migtowcu R44.
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W koncowej fazie lotu nastgpita znaczna utrata wysokosci. Majgc na uwadze warunki
atmosferyczne, podjecie decyzji o tak znacznym obnizeniu wysokosci lotu jest
nieuzasadnione ze wzgledu na ryzyko grozace zderzeniem z przeszkodami lub ziemia. Bylo to
tym bardziej niebezpieczne, gdyz pilot przywigzywat pelna uwagg wylacznie do GPS i nie byt
przygotowany do pilotowania $migtowca w locie po trasie wg przyrzadow pilotazowo-
nawigacyjnych. Z zapisu GPS wynika, ze tor lotu $miglowca znacznie odbiega od
wytyczonej, nakazanej linii drogi. Mozna wigc przypuszczac, ze pilot skupiony na obstudze
GPS nie zachowal prawidlowej podzielnosci uwagi, niezbednej do prawidlowego pilotowania
$migtowca, tym bardziej w warunkach IMC.

We wskazowce dotyczacej bezpieczenstwa NR 41 (SAFETY NOTICE SN-41) R44 Pilot’s
Operating Handbook producent $migtowca przestrzega przed utratg kontroli nad $miglowcem
spowodowang rozproszeniem uwagi, czy to podczas obstugiwania urzadzen nawigacyjnych,
czy tez czytania map. Z zarejestrowanych parametréw lotu wynika, ze pilot w zwigzku
z powyzszym mogh utraci¢ orientacje przestrzenng. Zabudowany na tym egzemplarzu
sztuczny horyzont pehit funkcj¢ jedynie instrumentu wspomagajacego pilotaz, gdyz producent
smigtowca wyklucza loty w warunkach IMC. W rozdziale 2 Instrukcji Uzytkowania w Locie
$migtowca R44 producent okres$la ograniczenia dotyczace rodzaju wykonywanych operacji.
Szczegodlnie istotne jest ograniczenie mowiace o bezwzglednej koniecznosci utrzymywania
orientacji przestrzennej poprzez wizualne punkty odniesienia. We wskazowce dotyczacej
bezpieczenstwa NR 18 (SAFETY NOTICE SN-18) producent ktadzie nacisk na naturalng
niestabilno$¢ w locie lekkich §miglowcodw nieposiadajacych uktadu automatycznej stabilizacji
(SAS Stability Augmentation System). We wskazowce dotyczacej bezpieczenstwa NR 26
(SAFETY NOTICE SN-26) producent ostrzega, ze $miglowiec R44 mozna bezpiecznie
pilotowa¢ wylacznie w warunkach dobrej widzialnosci, szczegdlnie w nocy.

Gwaltowne zmiany parametréw lotu (znaczny przyrost predkosci z jednoczesng utratg
wysokosci w krotkim odstegpie czasu) moga sugerowac, ze pilot méglt doprowadzi¢ do takich
warto$ci pochylen i przechylen $miglowca, ktore spowodowaty bledna prace sztucznego
horyzontu. Pilot niewatpliwie probowat odzyskiwa¢ panowanie nad $miglowcem. Jednak
z analizy danych mozna wnioskowac, ze czg$ciowe odzyskanie kontroli w pilotowaniu $miglowca
nastgpito dopiero podczas wznowienia kontaktu wzrokowego z ziemig w ostatniej fazie lotu
na bardzo matej wysokosci z duza predkoscia (zeznania §wiadkéw). Gwattownie wytaniajacy
si¢ przed Smiglowcem masyw leSny mogl wymusi¢ na pilocie wykonanie manewru zakretu
o 180°, podczas ktorego musial on energicznie zmniejszy¢ predko$¢ ze zwigkszeniem
wysokosci lotu. W konsekwencji wykonanie tak gwattownego manewru w zakrecie moglo

doprowadzi¢ do przeciggnigcia wirnika no$nego (z zeznan $wiadkow bedacych w rejonie
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wypadku wynika, iz stycha¢ bylo topotanie wirnika ,.tak jakby ciezki motocykl typu chopper
jechaf”). Po przeciggnieciu wirnika nosnego $migltowiec jest w duzej mierze niesterowny,
w zwigzku z powyzszym nastgpilo niekontrolowane zderzenie z ziemig z predkosScia
postepowa 0k. 100 km/h.

We wskazoéwce dotyczacej bezpieczenstwa NR 24 (SAFETY NOTICE SN-24) producent
opisuje konsekwencje przeciggniecia wirnika no§nego na Smigtowcu R44.

Analizowany przypadek nie odbiega swoja trescig od analogicznych wypadkow tego typu
statkow powietrznych na calym $wiecie. Utrata orientacji przestrzennej jest bardzo czgsta
przyczyng wypadkow lotniczych. W raporcie Australia Transport Safety Bureau z 2007 r.
dokonana zostata analiza zjawiska utraty orientacji przestrzennej jako przyczyny wypadkow

lotniczych.

Foto 16.. Przykladowy panel przyrzqdow smiglowca R44

W raporcie EASA z maja 2013 r. dokonana zostala analiza lotow $miglowcem
w ograniczonej widzialno$ci. Panel dostepnych przyrzadow (foto 16), w jakie wyposazony
byt $migltowiec SP-WNP jest dla autorow opracowania z zalozenia niewystarczajacy do

zachowania orientacji przestrzennej w lotach przy ograniczonej widzialnosci.

PODSUMOWANIE
Jak powyzej przytoczono, kiedy pilot decyduje sie wykonywaé¢ lot $miglowcem

nieprzystosowanym do lotow bez widocznosci konczy si¢ to z reguty wypadkiem ze skutkiem
$miertelnym i nie jest to odosobniony przypadek.
Ponadto, na podstawie dokumentacji osobistej pilota Komisja stwierdzita, iz nie byt on

w wyszkolony do lotéw w warunkach IMC, a tym bardziej nie wykonywat lotdow w treningu
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cigglym 1 nie posiadat stosownych umiejetnosci do pilotowania $migtowca wg przyrzadow
zastepczych na wypadek uszkodzenia na przyktad sztucznego horyzontu.

Tego dnia pilot wykonywat lot bez okularéw, chociaz miat taki obowigzek (ograniczenie
VNL, wpisane w aktualnym orzeczeniu lotniczo-lekarskim), a przez dalekowzroczno$é
powinien uzywac szkiet korekcyjnych do blizy. Na miejscu wypadku nie znaleziono réwniez
okularéw zastepczych, ktore powinny by¢é w zasiegu pilota. W przypadku, gdyby pilot
dokonywal w locie jakichkolwiek czynnosci na GPS (np. wprowadzenie nowej trasy)
niewyrazne widzenie mogtoby utrudnié, czy nawet uniemozliwi¢ prawidlowa jego obstuge.

Na odzyskanych mapach, ktore znajdowaly si¢ w osobistym wyposazeniu pilota nie
stwierdzono naniesienia nakazanej trasy i dokonania stosownych obliczen nawigacyjnych.
Moze to sugerowacé, iz pilot przywiazywal petng uwage tylko i wylacznie do GPS i nie byt
przygotowany do pilotowania $miglowca w locie po trasie wg przyrzadéw pilotazowo-
nawigacyjnych. W przypadku wylaczenia si¢ lub uszkodzenia urzadzenia GPS, pilot skazany
bytby na ,,improwizowanie”. Pilotowanie jednoosobowe wyklucza dokonanie obliczen trasy
podczas lotu.

Pilot w ztozonym planie lotu (pkt 8) zglosit lot wedtug przepisoéw VFR, ale z premedytacja
zdecydowatl si¢ na wejScie w chmury juz na wysokosci ponizej 300 ft, tuz po starcie, co
mozna wywnioskowac z analizy warunkow atmosferycznych.

Komisja zwrocita rowniez uwage na fakt, iz zapas paliwa w tym locie podany przez pilota
w planie lotu (pkt 19) na 1 godz. 20 min. przy calkowitym czasie lotu 50 min. dawat bardzo
ograniczone mozliwosci na bezpieczne pilotowanie $miglowca w przypadku, gdyby na
lotnisku docelowym (EPBY) ladowanie stato si¢ w ostatniej fazie lotu niemozliwe. W takiej
sytuacji wskazane w planie lotu lotnisko zapasowe EPGI - Lisie Katy k/Grudziagdza nie
gwarantowatoby bezpiecznego ladowania. Na dolot na przyktad do innego najblizszego
lotniska (EPGD), na ktére mozna by byto liczy¢, wykonujac lot przy pomocy stosownych
pomocy radionawigacyjnych i wskazowek FIS, paliwa nie wystarczyloby, a pilot bylby
zmuszony do przymusowego przebijania chmur i lgdowania awaryjnego w terenie
przygodnym.

Ze wzgledu na fakt, ze smigtowiec po zderzeniu z ziemig ulegt zniszczeniu 1 cze§ciowo
splonal, nie udato si¢ ustali¢ jaka pozostatoscig paliwa w tym momencie pilot dysponowat.
Z zeznan $wiadkow, jak tez z zapisu w planie lotu wynika, ze pilot planowat na lotnisku
EPBY tankowanie i dalszy lot.

Z zapisdw zachowanych w urzadzeniu GPSMAP 695 mozna odczyta¢, ze od momentu
uzyskania przez pilota informacji z FIS Sektor Gdansk, iz nie ma warunkéw VFR do

ladowania na lotnisku EPBY (pilot zaakceptowat warunki VFR Spec), lot stal si¢ mniej
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kontrolowany zaréwno co do Kierunku, jak i wysokosci. Nie mozna wykluczy¢, ze pilot

w tym czasie konsultujgc otrzymang wiadomos$¢ z dysponentem, zajgt sie¢ wprowadzaniem

zmian ustawien w urzadzeniu GPSMAP 695, co mogto odwroci¢ jego uwage od pilotowania,

doprowadzajac do utraty kontroli nad $miglowcem (utraty przestrzennego polozenia),

a w konsekwencji, po okoto trzech minutach lotu do zderzenia z ziemia.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia Komisji.

Komisja ustalita nastepujace fakty:

a)

b)

9)

h)

i)
)

Pilot posiadal waznag Licencje pilota zawodowego $miglowcowego CPL(H), wazne
uprawnienia lotnicze TR na $migtlowcu R44, wazne Swiadectwo ogolne operatora
radiotelefonisty oraz aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

Swiadectwo zdatnosci $migtowca do lotu, Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu,
Pozwolenie radiowe byly wazne, a jego obstuga techniczna byta realizowana zgodnie
z obowigzujacymi przepisami, przez certyfikowang organizacje obstugows.

Nie znaleziono przyczyny technicznej, ktora moglaby spowodowaé samoczynne
wylaczenie silnika powietrzu. Nie stwierdzono takze innych usterek, ktére mogtyby
mie¢ wplyw na zaistnienie zdarzenia.

Nie stwierdzono innych uszkodzen $miglowca niz te, ktéore powstaly w wyniku
zderzenia z powierzchnia ziemi.

Podczas lotu byta zapewniona dwukierunkowa taczno$¢ radiowa.

Pilot nie byt pod wplywem alkoholu.

Masa startowa oraz polozenie S$rodka ciezkosci S$miglowca byly zgodne
z ograniczeniami lUwL.

Panujagce warunki atmosferyczne uniemozliwialty wykonywanie lotu wedlug przepisow
VFR.

Pilot miat dtuga przerwe¢ w treningu w lotach wedtug przyrzadow.

Pilot kilkakrotnie przekroczyl w locie predkos¢ V.

3.2. Przyczyna wypadku.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalila, Ze przyczyng wypadku byla:

Utrata kontroli nad $miglowcem podczas lotu w warunkach IMC z powodu

dezorientacji przestrzennej pilota, co doprowadzilo do zderzenia z ziemia.
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Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:
1. Podjecie decyzji o locie w warunkach atmosferycznych nie gwarantujacych jego

wykonania wedtug przepisow VFR.
2. Niepodjecie decyzji przez pilota o przerwaniu wykonywania zadania niezwtocznie po
starcie i powrocie na lagdowisko lub lagdowaniu zapobiegawczym przed wejsciem

w warunki IMC.

3. Brak do$wiadczenia pilota w wykonywaniu lotow wedtug przyrzadow.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA.

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformulowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale

RAPORT KONCOWY Strona 62 z 62



