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Jedynym celem badania
i raportu konncowego jest
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

i interpretaciji.
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Raport Koncowy zostat wydany przez
Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okoliczno$ci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 20 marca 2024 r.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych
ul. Nowy Swiat 6/12, 00-497 Warszawa
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z12.11.2010, str. 35, z pézn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepisow ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z pézn. zm.) i prawa Unii
Europejskiej z zakresu wypadkoéw i incydentdw w lotnictwie cywilnym oraz
z uwzglednieniem norm i zalecanych metod postepowania zawartych
w Zatgczniku 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z pozn.
zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — Helipoland Sp. z o.0.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — Aerospatiale
AS350B3e, F-HCHB.
Miejsce i data zdarzenia — Jezioro Rogoznik, 23 maja 2022 r.

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 23 maja 2022 r.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2022/2454.

Na podstawie wstepnych informaciji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako —
wypadek.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.
POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— panstwo rejestracji — Francja;

— panstwo projektu — Francja;
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— panstwo producenta — Francja;
— EASA;

— Komisje Europejska;

- ULC.

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.

Nadzorujgcy badanie (lIC) — Michat Ombach

Cztonek zespotu badawczego — Mieczystaw Wyszogrodzki
Cztonek zespotu badawczego — Krzysztof Btasiak

Cztonek zespotu badawczego — Pawet Jajkowski

Cztonek zespotu badawczego — Jacek Bogatko

Cztonek zespotu badawczego — Ireneusz Boczkowski

Grupy specjalistyczne — nie powotywano grup specjalistycznych.

Petnomocni Przedstawiciele (i ich doradcy) — panstwo wymienione ponizej
wyznaczyto ACCREP.

— panstwo rejestracji — Francja;

— panstwo projektu — Francja (BEA, Airbus Helicopters, Safran Helicopter
Engines);

— panstwo producenta — Francja (BEA, Airbus Helicopters, Safran
Helicopter Engines);

— panstwo, ktore udostepnito istotne informacje, wazne urzadzenia lub
ekspertow — Francja (BEA, Safran Helicopter Engines).

PKBWL zwrécita sie do BEA o pomoc techniczng w zakresie odczytu urzgdzen
rejestrujgcych parametry lotu, w ktére wyposazony byt Smigtowiec.

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjgc lezy
w gestii tych organdéw. Szczegéty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.
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CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegodlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzien, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.

STRESZCZENIE

W dniu 23 maja 2022 r., Smigtowiec typu AS350B3e o znakach rozpoznawczych
F-HCHB, brat udziat w akcji gasniczej pozaru lasu, do ktérego doszto na terenie
gminy Swierklaniec. Smigtowiec czerpat wode z pobliskiego jeziora Rogoznik
i transportowat jg w zasobniku (ang. bambi bucket) podwieszonym pod
kadtubem.

Po wykonaniu 8 zrzutéw wody, podczas kolejnego pobierania wody do bambi
bucket, Smigtowiec zderzyt sie z taflg jeziora.

Pilot odniost lekkie obrazenia i samodzielnie wydostat sie z tongcego wraku.
Smigtowiec ulegt zniszczeniu.
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SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE

Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
Minuta

Sekunda

SKROTY

Nad poziomem terenu (ang. Above Ground Level)

Organizacja obstugi technciznej (ang. Aircraft Maintenance
Organisation)

Nad $rednim poziomem morza (ang. Above Mean Sea Level)
Organy kontroli ruchu lotniczego (ang. Air Traffic Services)

Zatwierdzona organizacja szkolgca (ang. Accepted Training
Organisation)

Komisja badania wypadkow lotniczych Franciji (fr. Bureau d’Enquétes
et d’Analyses pour la sécurité de 'aviation civile)

Stopnie Celsjusza

CAA/ULC Urzad Lotnictwa Cywilnego (ang. Civil Aviation Authority)

CAMO

CAVOK

CofA
CPL

CRS
CVR

EDR

Administracja Lotnictwa Cywilnego

Organizacja zarzadzania ciggtg zdatnoscig do lotu (ang. Continuing
Airworthiness Management Organisation)

Widzialno$¢, chmury i pogoda w chwili obserwacji sg lepsze niz
zalecane wartosci lub warunki (ang. Cloud and Visibility OK)

Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang. Certificate of Airworthiness)
Licencja pilota zawodowego (ang. Commercial Pilot Licence)
Poswiadczenie obstugi (ang. Confirmation of Release to Servise)
Rejestrator rozméw w kabinie pilotow (ang. Cockpit Voice Recorder)
Wschod / wschodnia dtugos¢ geograficzna

Rejestrator parametrow pracy silnuika (ang. Engine Data Recorder)
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EECU (ECU) Elektroniczny kontroler silnika (ang. Electronic Engine

ELT

FADEC
FDR
FH

FI

FIS

ft

GPS

hPa
HFM

ICAO

lnc

kg

km
km /h
kt

Control Unit)

Nadajnik radiolatarni ratunkowej (ang. Emergency Locator
Transmitter)

Catkowicie autonomiczny system cyfrowego sterowania
Rejestrator parametréw lotu (ang. Flight Data Recorder)
Godziny lotu (ang. Flight Hours)

Instruktor lotniczy (ang. Flight Instructor)

Stuzba informaciji powietrznej (ang. Flight Information Service)
Stopa / stopy

Globalny system pozycyjny (ang. Global Positioning System)
Godzina/godziny

Hektopaskal

Instrukcja uzytkowania w locie Smigtowca (ang. Helicopter Flight
Manual)

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ang.
International Civil Aviation Organisation)

Osoba nadzorujgca badanie (ang. Investigator-in-Charge)
Kilogram(-y)

Kilometr(-y)

kilometry na godzine

Wezet / wezly

KTP/OPC Kontrola techniki pilotazu

kW
L
LMT
LPR

MHz

min

Kilowat

Litr(-y)

Sredni czas lokalny (ang. Local Mean Time)

Lotnicze Pogotowie Ratunkowe (ang. Polish Medical Air Rescue)
Metr(-y)

Megaherc

Minuta / minuty
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ms
MSL
MTOM

PIC
PSP
QNH

SOP

SPO
STC

TSN
TR
TRQ
TWR
uTC
VFR
VEMD

VMC

VNL

RAPORT KONCOWY 2022/2454

Milisekunda / milisekundy
Sredni poziom morza (ang. Mean Sea Level)
Maksymalna masa do startu (ang. maximum take-off mass)

Potnoc / potnocna szerokos¢ geograficzna / Niuton (ang. odpowiednio
North / Northern latitude / Newton)

Pilot dowddca (ang. Pilot-in-Command)
Panstwowa Straz Pozarna

Nastawianie skali wysokosciomierza na ci$nienie, przy ktérym wskaze
on po wylgdowaniu wysoko$¢ bezwzgledng miejsca lgdowania
(ustawienie cisnienia do wskazywania wysokosci nad $rednim
poziomem morza)

Sekunda / Sekundy

Standardowe procedury operacyjne (ang. Standard Operating
Procedures)

Operacje specjalistyczne (ang. Special Operations)

Suplement (zatgcznik) do certyfikatu typu (ang. Supplement Type
Certificate)

Czas pracy od poczatku eksploatacji (ang. Time Since New)
Uprawnienie na typ (ang. Type Rating)

Moment obrotowy (ang. Torque)

Wieza kontroli lotniska / kontrola lotniska

Uniwersalny czas koordynowany (ang. Coordinated Universal Time)
Przepisy wykonywania lotow z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)

Wielofunkcyjny panel zarzadzania smigtowcem i zespotem
napedowym (ang. Vehicle and Engine Multifunction Display)

Warunki meteorologiczne dla lotéw z widocznoscig (ang. Visual
Meteorological Conditions)

Korekcja widzenia blizy (ang. Correction for Defective Near Vision)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 23 maja 2022 r. o godz. 10:00, pilot Smigtowca Eurocopter AS350B3e
o znakach rozpoznawczych F-HCHB rozpoczat dyzur w Lotniczej Bazie Lesne;j
(LBL) w Brynku. O godz. 10:40 zostat wezwany przez Punkt Alarmowo
Dyspozycyjny (PAD) Regionalnej Dyrekcji Laséw Panstwowych (RDLP)
w Katowicach do gaszenia pierwszego pozaru. Pierwszy lot Smigtowca nastgpit
0 godz. 10:44, lot trwat 23 min i obejmowat jeden zrzut wody oraz powrét do bazy
w Brynku. Okoto godz. 14:20 pilot zostat powtdrnie wezwany, do drugiego pozaru
w celu przeprowadzenia akcji gasniczej w rejonie punktow By 40 (50° 25’ 30” N,
019° 03’ 33" N) oraz Cy 40 (50° 23’ 00" N, 019° 02’ 40" E), na terenie gminy
Swierklaniec. Smigtowiec pobierat wode za pomocg podwieszanego pod
kadtubem zasobnika typu bambi bucket z jeziora Rogoznik I, nieopodal miejsca
pozaru. W akcji uczestniczyt takze drugi statek powietrzny, samolot PZL M-18
,Dromader”, operujgcy z lgdowiska Niegowoniczki (EPNI).

Po wykonaniu 8 zrzutow, okoto godz. 15:00, podczas wyciggania z wody
zasobnika bambi, smigtowiec zaczgt samoczynnie zmienia¢ kierunek, obracajgc
sie w lewg strone. Obrét rozpoczat sie w sposéb ptynny i wynidst 270° lub ,,1 petny
obrét i 270°". Pilot ustabilizowat kierunek — =zatrzymat rotacje poprzez
zmniejszenie skoku ogolnego. Efektem tego byto wodowanie, bez obrotu. Lopaty
wirnika zderzyty sie z powierzchnig jeziora, Smigtowiec przechylit sie na lewy bok,
zatonat i osiadt na dnie, na gtebokosci ok. 2,5 m.

W wyniku zderzenia z wodg pilot odnidst lekkie obrazenia. Odpigt pasy
bezpieczenstwa, wydostat sie z kabiny o wiasnych sitach i oczekiwat na pomoc
na wraku smigtowca.

W dniu zdarzenia pilot nie korzystat z pomocy tzw. specjalistéw zadaniowych,
ktérzy pozostajgc na ziemi, za pomocg znakdéw wizualnych oraz komunikacji
radiowej mogg przekazywac informacje na temat odpowiedniego ustawienia
Smigtowca do napetnienia kosza gasniczego.

Akcja ratownicza zostata zainicjowana przez pilota samolotu gasniczego M-18
,Dromader”, ktéry drogg radiowg przekazat stuzbom ruchu lotniczego meldunek
o sytuacji oraz instrukcje dojazdowe dla ratownikéw.

Pierwszej pomocy pilotowi udzielit nurek Panstwowej Strazy Pozarnej (PSP),
nastepnie pontonem przetransportowano poszkodowanego na brzeg. Tam
zostata pilotowi udzielona pomoc medyczna, a nastepnie zostat on zabrany do
szpitala. W akcji brat takze udziat smigtowiec LPR.
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Wydobycie wraku z jeziora nastgpito po okoto 3 dobach od wypadku. Do chwili
wydobycia obszar, w ktérym znajdowat sie wrak, byt zabezpieczany przez PSP
oraz policje.

¥

"‘ iy

Rys. 1 Miejsce wypadku - zanurzony w jeziorze $migtowiec AS350B3e oraz biate
rekawy absorpcyjne, majgce wychwytywac zanieczyszczenia.

1.2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogolne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie pokladzie statku Pozostali
powietrznego

Smiertelne 0 - 0 0
Powazne 0 - 0 0
Lekkie 1 - 1 Nie dotyczy
Brak 0 - 0 Nie dotyczy
RAZEM 1 . 1 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z wodg, zatoniecia a nastepnie podczas prowadzonej akcji
wydobycia z jeziora, Smigtowiec ulegt zniszczeniu (Rys. 2-3).

Zbiornik paliwa, znajdujgcy sie w kadtubie, w ktorym miescito sie ok. 450 | paliwa
Jet A-1, nie zostat rozszczelniony.
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Podczas uderzenia o wode nastgpito oddzielenie sie piasty wirnika gtéwnego
wraz z topatami oraz przektadnig gtébwng od ptatowca. W celu wydobycia na
powierzchnie elementow wraku nurkowie odcieli przewody olejowe, paliwowe
oraz elektryczne tgczgce kadtub z przektadnig gtowng, a takze zdemontowali
(pod woda) topaty wirnika gtdbwnego, oddzielajgc je od piasty.

Wskutek oderwania sie przektadni gtdwnej przerwane zostato potgczenie
kinematyczne miedzy silnikiem a przekfadnig gtbwng, a takze miedzy silnikiem
a watem napedowym Smigta ogonowego. Silnik zostat wyrwany z tylnego
mocowania.

Zniszczona zostata przektadnia kornicowa $migta ogonowego (topaty oddzielity sie
od piasty). Zniszczeniu ulegt réwniez wat napedowy $migta ogonowego. Lozyska
watu zostaty wyrwane z mocowan na belce kadtuba.

Powaznie uszkodzony zostat kadtub $migtowca, ktory ulegt deformacjom
i spekaniu. Rozbiciu ulegto oszklenie kabiny pilota, a dzielgcy je wspornik
kompozytowy zostat wytamany.

Awionika poktadowa oraz wszystkie systemy mechaniczne smigtowca znalazty
sie pod wodg, gdzie przebywaty do czasu wydobycia wraku, tj. przez okoto 77 h.

Struktura podtogi, siedzen oraz ich mocowania w kabinie nie zostaty naruszone.

Rys. 2 Wrak smigtowca podczas wydobywania na brzeg jeziora. Zwraca uwage
brak wirnika oraz oddzielona przektadnia gtéwna.
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Rys. 3 Uszkodzony kadtub Smigtowca i miejsce po przektadni gtéwne;.

1.4. Inne uszkodzenia

W wyniku zdarzenia paliwo oraz ptyny eksploatacyjne nieznacznie zanieczyscity
wode w jeziorze. PSP zabezpieczyta wrak rekawami absorpcyjnymi na czas jego
przebywania w wodzie.

1.5. Informacje dotyczace personelu

1.5.1. Dowddca statku powietrznego
Pilot: mezczyzna, lat 62.
Licencja: CPL(H) — licencja pilota Smigtowcowego zawodowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji:
— RA44/TR wazne do 30 czerwca 2022 r.;
— AS350/EC130/TR wazne do 30 kwietnia 2023 r.;
— SC 330 wygaste 30 czerwca 2019;
— ICAOQ level 4 wazny do 6 maja 2022 r;
— Flwazne do 31 maja 2023 r.
Nalot ogdlny: 3540 h.
Nalot na typie:
— AS350: 100 h.
Nalot przed zdarzeniem:

— w ciggu ostatnich 24 h: 1:17 h na AS350B3e;
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— w ostatnich 7 dniach: 14:29 h na AS350B3e;
— w ostatnich 90 dniach: 25:09 h na AS350B3e.

Kontrola w powietrzu — zaliczona kontrola KTP/OPC, przeprowadzona dnia 23
marca 2022 r.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | z ograniczeniem VNL, wazne do 24
wrzesnia 2022 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione 12 h odpoczynku
w warunkach hotelowych.

Znajomosc¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot dobrze znat
rejon Jeziora Rogoznik, poniewaz wykonywat uprzednio loty w tym rejonie.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na prawym fotelu i byt jedyng osobg w kabinie.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Zatoge smigtowca stanowi jeden pilot. Statek powietrzny moze zabiera¢ na
poktad do 5-ciu pasazerow, w zaleznosci od konfiguracji kabiny. Moze by¢
wykorzystywany do gaszenia pozarow, transportujgc wode w zasobniku bambi
bucket, podwieszonym na linie o dlugosci okoto 6 m.

Zasobnik podwieszany jest na linie, w $rodku ciezkosci Smigtowca. Pilot w kabinie
posiada mozliwos¢ jego wyczepienia w sytuacji awaryjnej. System odczepiania
jest zdublowany: mechaniczny oraz elektryczny. Woda do gaszenia nabierana
jest ze zbiornikbw wodnych, znajdujgcych sie w okolicy miejsca pozaru wzglednie
ze specjalnych basenow.

1.6.1. Zdatnosc¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogolne:

— jednosilnikowy, jednowirnikowy lekki Smigtowiec w uktadzie
klasycznym (Rys. 4), produkowany od roku 1974 — od roku
2011 pod nazwg H125. Kadtub wykonano jako konstrukcje
metalowo-kompozytowa, z podwoziem wyposazonym w ptozy.

Strona 15|33



PKBWL

RAPORT KONCOWY 2022/2454

] R e

Rys. 4 Smigtowiec AS350B3e oraz zasobnik typu bambi bucket do

transportowania wody [Zrédto: airplane-pictures.net]

producent — Eurocopter (obecnie Airbus Helicopters);
oznaczenie fabryczne (model) — AS350B3e (H125);
nr fabryczny (seryjny) — 7695;

rok budowy — 2013;

znaki rozpoznawcze — F-HCHB,;

wiasciciel — Helipoland Sp. z 0.0.;

uzytkownik — Helipoland Sp. z 0.0.;;

Swiadectwo rejestracji — data wpisu 25 marca 2021 r., nr
rejestru B31930 — wazne w dniu zdarzenia;

Swiadectwo zdatnos$ci do lotu CofA — wydane 23 czerwca 2014
r., bez ograniczen — wazne w dniu zdarzenia.

b) Historia statku powietrznego:

nalot od poczatku eksploatacji — 2438:37 h, 4478 lagdowan,;
nalot po naprawie gtéwnej — nie byto naprawy;

nalot od ostatniego przegladu — poziom 150 h/12 miesiecy (16
lutego 2022 r.) — 44:12 h;

modyfikacje — zgodnie z listg STC zatgczong do niniejszego
raportu;

poktadowy dziennik techniczny — prowadzony starannie, nie
zawierat btedow ani skreslen;
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— dokumentacja obstugowa — kompletna, prowadzona w sposob
przejrzysty;

— dyrektywy zdatnosci — wszystkie dyrektywy zdatnosci zostaty
wykonane;

— biuletyny serwisowe - wszystkie obowigzkowe biuletyny
zostaty wykonane, wykonanie 3 nieobowigzkowych biuletynéw
zostatlo zaplanowane podczas nastepnego przegladu
okresowego (C2).

Silnik, wirnik i Smigto ogonowe:

— silnik turbinowy Safran HE Arriel 2D o mocy 710 kW, sterowany
elektronicznym systemem EECU! (FADEC);

— wirnik nosny konstrukcji pétsztywnej, sktadajgcy sie z trzech
topat wykonanych z kompozytu epoksydowego, zbrojonego
widknem szklanym z wypetniaczem piankowym. Kierunek
obrotu wirnika zgodny z kierunkiem ruchu wskazowek zegara,
patrzac od gory;

— dwutopatowe kompozytowe Smigto ogonowe, zabudowane na
przegubie hustawkowym. topaty Smigta ogonowego
wykonano z kompozytu epoksydowego, zbrojonego wtoknem
szklanym z wypetniaczem piankowym.

Paliwo:
— zalecane — Jet A-1;
— stosowane podczas lotu — Jet A-1;

— ilos¢ na poktadzie (wedtug wskazanh paliwomierza) — okoto
450 I;

— rozmieszczenie na pokfadzie — zbiornik w kadtubie smigtowca.
Urzadzenia i agregaty, ktére ulegty awarii podczas lotu:

— nie byto awarii.

Usterki:

— nie byto usterek.

Obcigzenie statku powietrznego:

" EECU (ECU) - Electronic Engine Control Unit to w petni autonomiczne, elektroniczne
urzadzenie nadzorujgce prace silnika, w zaleznosci od sytuacji oraz sygnatéw otrzymywanych z
kokpitu. Urzadzenie zbiera i analizuje dane z czujnikéw oraz przyjmuje polecenia z kokpitu, co
pozwala catosciowo sterowa¢ parametrami pracy silnika i podzespotéw napedowych, podnoszac
ich efektywnos¢ w zadanych warunkach.
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— MTOM - 2250 kg;
— MTOM z obcigzeniem zewnetrznym — 2800 kg;

— maksymalna masa podwieszanego tadunku — 1400 kg.

1.6.2. Systemy lub czesci statku powietrznego, majgce wptyw na wypadek:
Nie dotyczy.
1.6.3. Sprawnos¢ i uzycie systeméw unikania kolizji:
Nie dotyczy.
1.7. Informacje meteorologiczne

Lot odbywat sie w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym.

Warunki meteorologiczne wedtug raportu METAR dla EPKT w dniu 23 maja
2022 r. na godz. 15:00 (13:00 UTC) byty nastepujgce:

METAR EPKT 231300Z VRBO5KT CAVOK 19/03 Q1011=
Co oznacza:

— data: 23 maja 2022 r;

— godzina: 13:00 UTC;

— kierunek wiatru: zmienny;

— predkos¢ wiatru: 5 kt;

— widzialnosc¢: co najmniej 10 000 m;

— zachmurzenie: brak chmur ponizej 5000 ft, brak chmur Cumulonimbus —
chmur kfebiastych deszczowych i wypietrzonych chmur ktebiastych, brak
opaddw, burz, itp.;

— temperatura otoczenia: 19 °C;
— temperatura punktu rosy: 3 °C;

— cisnienie: QNH 1011 hPa.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Pilot nie korzystat z pomocy nawigacyjnych podczas akcji gaszenia pozaru.
Posiadat wigczony tablet nawigacyjny, ktorego nie wykorzystywat. Doloty do
strefy pozaru oraz do miejsca pobierania wody z jeziora wykonywat w oparciu
0 obserwacje wzrokowg terenu.

Strona 18] 33



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

1.9. Ltacznosé

Pilot utrzymywat tgcznosc¢ z TWR lotniska Katowice Pyrzowice, na czestotliwosci
129,255 MHz, tgcznos¢ z kierujgcym akcjg gasniczg na ziemi oraz z samolotem
M-18 ,Dromader”, na czestotliwosci 123,450 MHz. Nie zdgzyt on powiadomic
o wodowaniu stuzb ruchu lotniczego, ani innych uzytkownikow przestrzeni
powietrznej.

1.10. Informacje o ladowisku

Start odbyt sie z Lotniczej Bazy Lesnej, usytuowanej w miejscowosci Brynek.
Ladowisko w Brynku zarejestrowane jest w ewidencji ULC pod numerem 233
i zostato zgtoszone przez Panstwowe Gospodarstwo Lesne Lasy Panstwowe,
Nadlesnictwo Brynek.

Wspotrzedne geograficzne lgdowiska: 50°31°08” N, 018°44°17” E.
1.11. Rejestratory pokiadowe

Smigtowiec nie byt wyposazony w rejestrator poktadowy (FDR), posiadat jednak
fabrycznie zabudowane nastepujgce urzadzenia, zapisujgce dane:

rejestrator danych silnikowych (EDR);

elektroniczny system sterowania silnikiem (EECU/ECU);

kamere Appareo Vision 1000;

wyswietlacze VEMD w tablicy przyrzgdow w kabinie.
Ponadto pilot posiadat osobisty tablet nawigacyjny.
1.11.1. EDR

EDR - rejestrowat (wymieniat dane) parametréw pracy silnika, przesytane przez
EECU (FADEC), gtéwnie w celach zwigzanych z obstugg zespotu napedowego.
Zapis byt dublowany (na 2 kanatach) i zawierat, m.in., kody btedéw. Czestotliwo$¢é
zapisu wynosita 1 s. W przypadku wykrycia przez system usterki wzrastata
i wynosita 20 ms (milisekund).

Rozmieszczenie EDR i EECU na ptatowcu pokazano na Rys. 5.

EDR posiada mozliwos¢ bezposredniego tgczenia z komputerem, co ma na celu
pobieranie danych eksploatacyjnych, zapisanych w pamieci rejestratora.
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Rys. 5 Rozmieszczenie EDR i EECU w kadtubie $migtowca [zrodto: BEA]
EDR, w sposéb ciggly, gromadzit nastepujgce dane:

— liczbe cykli pracy, zuzycie resursu, inne;

— pomiar TRQ (momentu obrotowego), T3 (temperatury na wylocie z komory
spalania) oraz T4 (temperatury na turbinie);

— kody bteddw, ktore wystgpity w eksploatacji (tzw. flags);

— przebieg parametrow pracy silnika;

— dane konfiguracyjne (nr seryjne itp.).

1.11.2. EECU (ECU) Thales, FADEC D

EECU — wyprodukowany przez firme Thales, w petni cyfrowy, elektroniczny
system sterowania silnikiem. Kontrolowat catosciowo parametry silnika
i podzespotow, w tym m.in. ukiad zasilania paliwem, cigg silnika, zarzgdzanie
mocg. Gromadzit, dla celdéw obstugowych, zapisy z eksploatacji, w tym usterki.
Podobnie jak w przypadku EDR, czestotliwos¢ standardowego zapisu dla tego
urzgdzenia wynosita 1 s, a w przypadku pojawienia sie usterki 20 ms.

1.11.3. APPAREOQO Vision 1000 — kamera

Kamera (Rys. 6) zabudowana fabrycznie pod sufitem (po lewej stronie osi
centralnej Smigtowca), pomiedzy przednimi fotelami o oznaczeniu Vision 1000,
produkcji firmy Appareo.

Kamera w smigtowcu powinna rejestrowac nastepujgce parametry:

— pozycje GPS smigtowca (szeroko$¢ i dlugos¢ geograficzng), wysokosc
GPS, predkosc¢ wzgledem ziemi, predkos¢ pionowg oraz kurs);

— potozenie przestrzenne (pochylenie, przechylenie oraz odchylenie);

— przyspieszenia oraz predkosci kgtowe w odniesieniu do trzech osi;

— obraz wideo z kokpitu (tablice przyrzgdéw, potozenie sterownic oraz
czesciowo widok na zewnatrz smigtowca);

— dzwiek w kabinie.
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W opisie kamery producent zaznaczyt, ze posiada ona dwie niezalezne pamieci:
zewnetrzng oraz wewnetrzng. Zewnetrzna pamie¢ wykonana zostata jako
odporna na skutki wypadku i moze stanowi¢ pierwsze zrodto informacji podczas
badania zdarzen - zawiera ostatnie 2 h obrazu i dzwieku z kamery, a takze dane
0 pozycji statku powietrznego podczas ostatnich 200 h. Prébkowanie nastepuje
co 0,25 s.

_-_a-‘ﬁg‘l
‘ -
J o=

Rys. 6 Kamera APPAREOQ Vision 1000 [zrodto: Internet].

1.11.4. Wyswietlacz VEMD - (Vehicle and Engine Multifunction Display)

VEMD jest zainstalowany w centralnej czesci tablicy przyrzadow (Rys. 7).
Prezentuje on graficznie gtbwne parametry smigtowca oraz silnika. VEMD skfada
sie ze zdublowanego modutu procesowania danych oraz modutu wyswietlania
danych, zawierajgcego podwojny wyswietlacz.
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Rys. 7 VEMD [zrédto: Internet / Airbus Helicopters]
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1.11.5.  Apple iPad mini 4 wraz z oprogramowaniem SkyDemon

Pilot posiadat tablet nawigacyjny Apple iPad Mini 4 wraz z oprogramowaniem
rejestrujgcym SkyDemon. Urzgdzenie, oprocz funkcji nawigaciji, zapisywato m.in.
trase lotu oraz wysokos$¢ i predkos$¢ wzgledem ziemi, w oparciu o dane z GPS.

PKBWL zwrdcita sie do BEA o pomoc w odczycie danych z EDR, EECU oraz
z kamery Vision 1000.

Odczyt i analiza zapisow elektronicznych z EDR zostata przeprowadzona
przez laboratorium BEA, przy wykorzystaniu oprogramowania Safran Helicopter
Engines.

W dokumencie technicznym sporzgdzonym przez BEA (BEA2022-0220_tec01)
opisano, ze rejestrator EDR byt w nalezytym stanie, stwierdzono takze obecnos¢
wymaganych plomb. Pamie¢ EDR zawierata zapisy parametrow zlotu
(parametréw pracy zespotu napedowego) zakonczonego wypadkiem. Poniewaz
EDR wspotpracuje z EECU wymieniajgc dane, BEA uznata, ze nie byto potrzeby
odczytywania danych z EECU.

Pozyskujgc dane z EDR, zrezygnowano z analizy zawartosci pamieci ekranow
VEMD, ktére ostatecznie nie zostaty wystane do BEA.

Kamera Vision 1000 zostata przetestowana przez BEA w warunkach
laboratoryjnych. Kamera nie zapisata zadnych danych z lotu zakonczonego
wypadkiem. Wykazano, ze ostatnie nagranie na karcie pamieci pochodzi z lipca
2018 r., tj. okoto 4 lata przed zdarzeniem.

W pkt. 1.16. wymieniono przeprowadzone dziatania i pozyskany materiat.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

1.12.1.  Miejsce zdarzenia

Zderzenie z powierzchnig Jeziora Rogoznik Il nastgpito w poblizu miejscowosci
Rogoznik, w gminie Bobrowniki (Rys. 8).

Wspotrzedne miejsca zdarzenia: 52°24'12” N, 019°03'04” E.

Elewacja jeziora w tym miejscu wynosi 958 ft AMSL.
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Rys. 8 Miejsce startu oraz wypadku [zrodto: Geoportal]

1.12.2.  Szczagtki Smigtowca
Widok ogolny miejsca wypadku pokazano na Rys. 1.

Wszystkie odnalezione szczgtki $miglowca znajdowaty sie na dnie jeziora,
w bezposrednim sgsiedztwie wraku. Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$é
Smigtowca oddzielita sie od niego przed kontaktem z woda.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Pilot opuscit wrak Smigtowca o wiasnych sitach. W wyniku zdarzenia doznat
sttuczenia prawego podudzia. Zostat ewakuowany przez strazakow na brzeg
jeziora, gdzie zaopatrzono go medycznie a nastepnie przewieziono do szpitala.
Po badaniach w szpitalu zostat wypisany do domu.

1.14. Pozar

Nie wykryto Sladow wskazujgcych na zaistnienie pozaru podczas lotu lub po
zderzeniu z woda.

1.15. Czynniki przezycia

Pilot nie byt wyposazony w kamizelke ratunkowa. Zderzenie z wodg, z wysokosci
okoto 5 m, nastgpito podczas powolnego opadania Smigtowca. W trakcie
zdarzenia pilot miat zapiete czteropunktowe pasy bezpieczenstwa z klamrg
centralng. W chwili zetkniecia Smigtowca z taflg jeziora otworzyt prawe drzwi, aby
zapobiec ich zablokowaniu przez cisnienie wody. Po otwarciu drzwi pilot wytgczyt
silnik. Tongcy wrak przewrdcit sie na lewg burte, co umozliwito pilotowi
wydostanie sie bezposrednio na powierzchnie jeziora (na wrak). Gitebokos$é
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jeziora w tym miejscu wynosita okoto- 2+2,5 m, wrak osiadt na dnie i wystawat
tuz nad powierzchnie wody.

1.16. Testy i badania

W ramach badania przeprowadzono:

1)

2)

3)

4)
5)
6)

7)

8)

Ogodlne ogledziny wraku $migtowca znajdujgcego sie pod wodg — przez

ptetwonurka.

Ogledziny wraku smigtowca po wydobyciu go z jeziora, a nastepnie po

przetransportowaniu do hangaru operatora. Z wykonanych czynnosci

sporzadzony zostat protokot. Ogledziny objety:

a) ogledziny catego wraku — opisano w protokole uszkodzen;

b) sprawdzenie ciggtosci kinematyki uktadow sterowania smigtowcem;

c) ocene stanu technicznego silnika oraz przektadni, pod katem ich
zewnetrznych uszkodzen;

d) sprawdzenie czystosci sygnalizatoréw opitkowania przekfadni gtéwnej
i silnika.

Zabezpieczono prébki pobranego przed lotem odstoju paliwa do

ewentualnych badan — wobec braku przestanek co do jakosci paliwa,

badan nie wykonywano.

Sprawdzono zgodnos¢ kompletacji ptatowca, zespotu napedowego oraz

osprzetu z dokumentacjg ciggtej zdatnosci do lotu.

Zdemontowano, zabezpieczono i wysytano do BEA urzadzenia

elektroniczne: kamere Vision 1000, EDR oraz EECU.

Zabezpieczono do ewentualnych badan tablet nawigacyjny pilota.

Zabezpieczono VEMD (zdemontowano wyswietlacze z tablicy przyrzgdow

Smigtowca). Poniewaz BEA pozyskata odczyty z EDR, nie prowadzono

dalszych dziatan zwigzanych z VEMD.

Dziatajgc w porozumieniu z PKBWL, BEA dokonata oceny technicznej

urzgdzen: kamery Vision 1000, EDR oraz EECU. Odczytano dane z EDR.

Stosowny raport, oznaczony sygnaturg BEA2022-0220 tec01, zostat

przestany do PKBWL 31 marca 2023 r.

Dziatajgc w porozumieniu z Safran Helicopter Engines, BEA przestata do

PKBWL osobng analize danych z EDR, wykonang przez firme Safran —

dokument o sygnaturze RA 2022/119.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Operatorem statku powietrznego byt podmiot Swiadczgcy ustugi lotnicze,
z siedzibg w Bielsku-Biatej. W zakresie prowadzonej przez podmiot dziatalnosci
znajdujg sie komercyjne ustugi szkolenia lotniczego, przewozow, obstug
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technicznych, wynajmu oraz operacji specjalistycznych przy wykorzystaniu
Smigtowcow.

Podmiot posiada certyfikat operatora lotniczego AOC oraz certyfikaty organizacji
ATO, AMO i CAMO, a takze zezwolenie SPO na prowadzenie operacji
specjalistycznych ~ wysokiego  ryzyka, wzakresie m.___in. dziatan
przeciwpozarowych i gasniczych.

Zarzagdzaniem ciggtg zdatnoscig do lotu Smigtowca, ktéry ulegt wypadkowi,
zajmowata sie zewnetrzna organizacja CAMO, zlokalizowana we Francji. Obstugi
techniczne smigtowca prowadzita organizacja obstugowa zatwierdzona wg Part
145, posiadajgca certyfikat wydany przez Prezesa ULC.

1.18. Informacje uzupetniajace

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych o0sob,
podmiotow i organow, w tym takze do BEA i EASA:

a) dowddca statku powietrznego oraz operator $Smigtowca, zgtosili uwagi
dotyczgce okolicznosci wypadku;

b) przettumaczony projekt raportu kohncowego zostat przekazany do BEA
(reprezentujgcej panstwo producenta) oraz EASA. Zadna z powyzszych
instytucji nie wniosta uwag do projektu raportu koncowego.

W trakcie trwania badania zdarzenia, operator zaktualizowat zapisy SOP.
Wprowadzit wymog stosowania kamizelek ratunkowych przez zatoge smigtowca,
w przypadku wykonywania operacji nad obszarami podmoktymi lub wodami.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badawcze.
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2. ANALIZA
21. Postanowienia ogdlne
2.1.1. Podczas analizy wykorzystano materiat graficzny iopisowy,

dostarczony przez BEA - dane odczytane z EDR.

2.2. Operacje lotnicze

2.21. Kwalifikacje zatogi

Pilot posiadat niezbedne kwalifikacje i uprawnienia do wykonywania lotéw
Smigtowcem AS350B3e. Biorgc pod uwage nalot ogolny pilota na smigtowcach
(3540 h), jego doswiadczenie mozna ocenic¢ jako bardzo wysokie. Na smigtowcu,
ktory ulegt wypadkowi, pilot wylatat okoto 92 h. Wielokrotnie uczestniczyt
w akcjach ratowniczo-gasniczych z wykorzystaniem podwieszanego systemu
(kosza gasniczego) typu bambi bucket.

Pilot pozostawat w ciggtym treningu, przed lotem byt wypoczety.

Wymagania operacyjne w zakresie kwalifikacji pilota, podane w SOP operatora,
byty spetnione.

222, Procedury operacyjne

Procedury operacyjne ustanowione przez operatora w zakresie uczestniczenia
w akcji ratowniczo-gasniczej dotyczg m.in. lotéw z podwieszonym fadunkiem —
zasobnikiem (koszem) gasniczym.

W oparciu o zapisy w SOP operatora, w dniu zdarzenia, specjalista zadaniowy
nie byt wymagany. Takze pilot nie zazyczyt sobie jego obecnosci. Decyzja
0 wykorzystaniu specjalistdw zadaniowych lezy w gestii pilota Smigtowca.

Jako czynnik ryzyka przy operowaniu $migtowca z zasobnikiem na wode
wymieniono w SOP jedynie mozliwos¢ zahaczenia podwieszonym tadunkiem
o przeszkody. Podczas akcji wydobycia wraku $migtowca, powigzane;j
z dziataniami nurkow w miejscu zalegania wraku na dnie jeziora, nie stwierdzono
obecnosci przeszkdd, o ktore kosz mogtby zahaczy¢ (np. zatopione drzewa,
gatezie, inne).

Rowniez pilot, w swoim oswiadczeniu, nie podniost kwestii zaczepienia
0 przeszkode.

W kokpicie zostat zabudowany wskaznik obcigzenia haka, na ktérym
podwieszony byt zasobnik z wodg. Pilot, w swoim oswiadczeniu, nie odnidst sie
do tego zagadnienia. Nalezy zatem uznac, ze albo wskazanie nie przekroczyto
dopuszczalnej wartosci (nie doszto do zaczepienia o przeszkode), albo pilot nie
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zwrécit na to wskazanie uwagi. Zrzucenie tadunku, w sytuacji zaburzenia
w niestabilnym zawisie, mogto uchroni¢ smigtowiec przed uszkodzeniem.

Podczas zawisu, prawdopodobnie przy wstecznym przemieszczaniu sie
Smigtowca (dryfowaniu), doszto do kontaktu $migta ogonowego z wodg. Belka
ogonowa konstrukcji AS350B3e potozona jest nisko w stosunku do kadtuba,
a przeswit pomiedzy topatami a podtozem niewielki. Specjalna ptoza,
zabezpieczajgca ogon przed kontaktem Smigta ogonowego z ziemig,
w warunkach zawisu nad woda, nie spetniata swojej funkgciji i nie chronita Smigta.
Mozliwym byto takze, ze w nastepstwie wyhamowania dryfu przez wypetniony
wodg zasobnik gasniczy, pojawit sie moment obracajgcy (pochylajacy)
Smigtowiec wokot jego osi poprzecznej, w kierunku ogona.

Po wystgpieniu obrotu wokot osi pionowej i wodowaniu, uderzenie fopatg wirnika
gtdbwnego w wode natychmiast wyzwolito energie niszczgcg smigto. Powstate
niewywazenie wirnika (bicie) spowodowato dalsze uszkodzenia: przektadni
ogonowej oraz watu (patrz opis w pkt 1.3).

W zakresie opisanym w SOP procedury operatora zostaty spetnione.

SOP nie przewidywata wyposazenia pilota do lotow nad obszarem wodnym
w kamizelke ratunkowg. Nie zawierata takze procedury przymusowego
wodowania i postepowania po wodowaniu.

223. Pogoda

Pogoda sprzyjata wykonywaniu operacji zwigzanych z pobieraniem wody
z jeziora i wykonywaniu zadan ratowniczo-gasniczych. Wedtug zeznan pilota,
turbulencja w powietrzu nie wystepowata, a staby wiatr lub jego brak nie miaty
wptywu na zachowanie $migtowca i nie utrudniaty jego pilotazu.

Pilot oswiadczyt, ze pobieranie wody podjat ,na kierunku 90°”, ,pod wiatr’ (patrz
takze pkt. 1.7 Informacje meteorologiczne).

Uznano, ze pogoda nie miata wptywu na zdarzenie.
224, Czynnik ludzki
Przeanalizowano czynniki ludzkie, ktére mogty przyczyni¢ sie do zdarzenia.

Pilotowanie obcigzonego tadunkiem sSmigtowca w zawisie nad powierzchnig
jeziora byto zadaniem wymagajgcym. Pilot powinien prowadzi¢ baczng
obserwacje potozenia Smigtowca wzgledem jeziora, tak co do utrzymywania
wysokosci jak i pozycji nad miejscem pobierania wody. Wobec braku punktow
orientacyjnych bezposrednio w obszarze zawisu (powierzchnia wody), niewielkie
i trudne do zauwazenia przemieszczenia Smigtowca byly mozliwe. Utrzymanie
potozenia byto utrudnione takze z powodu tego, Ze pilot nie korzystat ze wsparcia
pomocnika zadaniowego. Pilot oswiadczyt, ze posiadat w zasiegu wzroku punkty
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orientacyjne takie jak porosniety wysoka roslinnoscig brzeg, pomosty wedkarskie
oraz zalesione zbocza nad jeziorem.

Pilot posiadat doswiadczenie i byt przygotowany do wykonania misji. Kontakt
Smigta ogonowego z wodg prawdopodobnie byt nastepstwem chwilowej
nieuwagi, braku przewidywania, bgdz tez spdznionej reakcji na dryfowanie.

Pilot nie wyjasnit, dlaczego nie zrzucit awaryjnie zasobnika z wodg. W ocenie
Komisji mogto to wynikac z deficytu czasu i koncentracji na probie zapanowania
nad obrotem Smigtowca.

2.3. Statek powietrzny

2.3.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Zweryfikowano zapisy obstugowe sSmigtowca pod katem prac zwigzanych
z obstugg kamery. W Instrukcji obstugi technicznej Master Service Manual (MSM
05-21-02) dla wariantu smigtowca “B3” wyszczegdlnione jest tylko jedno zadanie
obstugowe pod nr 25/10/40/000/000/000, procedura obstugowa 25-10-40, 5-2.
Sprawdzenie funkcjonowania kamery (czy zapisuje), polega na przekopiowaniu
pliku nagrania z karty SD kamery do komputera i odtworzeniu nagrania.

Takie sprawdzenie powinno by¢ realizowane co 12 miesiecy.

Wykazano, ze po raz ostatni zadanie to byto (powinno byc¢) zrealizowane w dniu
16 lutego 2022 r., przez organizacje obstugowg Part 145 w Polsce (wystawiono
poswiadczenie obstugi na catos¢ prac na ptatowcu), stosownie do zlecenia (Work
Order) wydanego przez francuskie CAMO.

Prace przy kamerze nie zostaty wyszczegolnione w CRS.

W statusie obstugowym wydanym przez CAMO w dniu 24 maja 2022 r. znalazto
sie potwierdzenie wykonania prac wg MSM 05-21-02.

Nalezy przypuszczac, ze zapis w statusie obstugowym byt czynnoscig formalna,
przy czym w rzeczywistosci nie dokonano fizycznego sprawdzenia czy kamera
nagrywa.

Badanie przeprowadzone przez BEA nie wykazato przyczyn, dla ktérych kamera
nie nagrywata — nie stwierdzono uszkodzen urzgdzenia.

2.82. Dziatanie statku powietrznego

Do chwili kontaktu smigta ogonowego z powierzchnig jeziora sSmigtowiec byt
sprawny. Nie wystgpita zadna usterka moggca skutkowa¢ koniecznoscig
przymusowego wodowania.
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2.33. Masa i wywazenie

Szacowana masa w locie smigtowca, przy podnoszeniu zasobnika wypetnionego
wodg, wyniosta:

— masa smigtowca pustego (wg protokotu wazenia) — 1352 kg
— masa paliwa — okoto 450 | = 369 kg (0,820 kg/l)

— masa pilota — 85 kg

— masa podwieszonego zasobnika z wodg — 500 kg

Razem: okoto 2306 kg.

przy dopuszczalnej MTOW z obcigzeniem zewnetrznym — 2800 kg i maksymaline;j
masie podwieszanego tadunku — 1400 kg.

Zaréwno masa smigtowca w locie (odpowiadajgca 82% MTOM) jak i masa
podwieszonego fadunku (odpowiadajgca 36% dopuszczalnej masy
podwieszenia) nie zostaty przekroczone.

2.3.4. Oprzyrzgdowanie statku powietrznego

Smigtowiec byt wyposazony w hak z systemem awaryjnego zrzutu
podwieszonego tadunku.

2.3.5. Systemy statku powietrznego

Wszystkie systemy statku powietrznego, za wyjatkiem kamery Vision 1000 (patrz
2.3.1.), byty sprawne.

2.3.6. Czynniki psychologiczne i fizjologiczne majgce wptyw na personel,
ktéry brat udziat w wypadku

Po wykonaniu kilkunastu zrzutdbw w dniu zdarzenia, pilot moégt odczuwac
zmeczenie.

Intensywnos¢ operacji (lotdw) podczas gaszenia pozaru byta wysoka, a pilot
mogt odczuwac presje zwigzang z efektami gaszenia pozaru. Mogt zatem dziataé
w pospiechu.

Powyzsze czynniki mogty wptywac¢ na percepcje pilota i tym samym, pogarszac
jego sprawnos¢ psychomotoryczng. Jest oczywistym, ze prowadzenie akcji
pozarowej wymaga wysokiej koncentracji (skupienia uwagi) na szeregu
czynnikéw, a wystepujgce ryzyko zaistnienia sytuacji niebezpiecznej jest wyzsze
niz w operacjach niespecjalistycznych.
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24. Przezycie

241, Dziatania stuzb ratowniczych

Informacje o wypadku oraz instrukcje dotarcia do poszkodowanego przekazat
stuzbom kontroli ruchu lotniczego pozostajgcy na tgcznosci z TWR EPKT pilot
samolotu  gasniczego M18  ,Dromader’, operujgcy =z lgdowiska
w Niegowoniczkach. TWR powiadomita stuzby ratownicze.

Do akcji zaangazowano m. in. sSmigtowiec LPR, ktory wylgdowat w poblizu
miejsca zdarzenia (na brzegu jeziora), okoto godz. 15:30 (30 min po wypadku).
Naziemne stuzby ratownicze dotarty na miejsce w podobnym czasie. Nastepnie
dotgczyt przedstawiciel operatora oraz PKBWL. Dotarcie do brzegu jeziora,
wraku oraz pilota byto utrudnione z powodu ograniczonego przez las dostepu do
linii brzegowej jeziora.

24.2. Aspekty dotyczgce przezycia

Rozmiar i charakter uszkodzen konstrukcji wskazuje, ze Smigtowiec zderzyt sie
z powierzchnig wody w warunkach wysokiego momentu obrotowego,
generowanego przez zespot napedowy. Potwierdza to zapis z urzgdzenia EDR.
Uderzajgca w wode jedna z topat wirnika odpadta od piasty, powodujgc jego
natychmiastowe niewywazenie. Wystgpito zjawiska ,bicia” na wale gtéwnym
przektadni. W efekcie doszto do oderwania sie przektadni wraz z piastg
i wirnikiem gtéwnym od ptatowca. Smigtowiec tongc, przewrdcit sie na lewy bok.
Potozenie Smigtowca na lewym boku pozwolito pilotowi, zajmujgcemu prawy fotel
w kokpicie, na sprawng ewakuacje na burte, ktéra znalazta sie od strony
powierzchni jeziora. W chwili wodowania pilot zrzucit awaryjnie prawe drzwi, a po
zatonieciu i ustaniu ruchu elementéw wirujgcych odpigt pasy, wyptynat na
powierzchnie jeziora i wydostat sie na wrak. Zapiecie pasoéw bezpieczenstwa
zapewnito utrzymanie pilota w fotelu podczas wypadku i brak powazniejszych
obrazen.

Jedna z fopat uderzyta w lewy bok smigtowca, w okolicy drzwi kabiny pilota (Rys.
9). Drzwi zostaty w znacznym stopniu zdeformowane, a struktura kompozytowa
kabiny popekata.

Wykonane z pleksiglasu oszklenie kabiny ulegto czesciowemu rozbiciu. Spekane
fragmenty szyb stwarzaty zagrozenie pokaleczeniem.
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Rys. 9 Zewnetrzne uszkodzenia kokpitu: wyrwy w dachu oraz brakujgce duze
fragmenty oszklenia. Brak prawych drzwi spowodowany jest zrzuceniem ich
podczas ewakuaciji.

Z powodu uszkodzenia anteny zewnetrznej nadajnika ratunkowego ELT w trakcie
wypadku, sygnat emitowany przez nadajnik nie byt transmitowany.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Smigtowiec posiadat wazne CofA, byt wyposazony i obstugiwany
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

3.1.2. Smigtowiec posiadat wazne ubezpieczenie OC.

3.1.8. Masa, srodek ciezkosci i zatadowanie sSmigtowca miescity sie
w wyznaczonych granicach.

3.1.4. Nie znaleziono zadnych dowoddéw na istnienie jakichkolwiek usterek
lub nieprawidtowosci w dziataniu $migtowca, ktére mogtyby przyczyni¢ sie do
wypadku.

3.1.6. Przed zderzeniem z powierzchnig jeziora konstrukcja $migtowca byta
nienaruszona.

3.1.6. Wszystkie uszkodzenia byty wynikiem dziatania sit podczas zderzenia.

3.1.7. Pilot posiadat wazng licencje i kwalifikacje do wykonania lotu, zgodne
z obowigzujgcymi przepisami i wymaganiami akcji gasniczej.

3.1.8. Pilot posiadat wiasciwe, wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.
3.1.9. Przed lotami pilot byt wypoczety.
3.1.10.  Pilot miat dostep do aktualnej prognozy pogody.
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3.1.11.  Po wylocie ze strefy kontrolowanej (CTR) lotniska EPKT pilot nie
prowadzit korespondenciji radiowej z organami ATS.

3.1.12. Pobieranie wody z jeziora odbywato sie bez asysty specjalisty
zadaniowego.

3.1.13.  Procedury operacyjne zostaty zachowane.

3.1.14.  Operatorem Smigtowca byt podmiot posiadajgcy koncesje na ustugi
lotnicze, w tym operacje specjalistyczne.

3.1.15.  Procedury operacyjne operatora nie obejmowaty zasad postepowania
podczas przymusowego wodowania. Nie wymagaty takze stosowania osobistych
srodkow bezpieczenstwa pilota.

3.1.16.  Nabieranie wody z jeziora odbywato sie w zawisie, z dala od brzegu
oraz przeszkod.

3.1.17.  Zachowanie pilota podczas ewakuacji z kabiny byto zgodne
z wyuczonym podczas ¢wiczenh z zakresu ,techniki ratowania i samoratowania
na morzu”.

3.1.18.  Smigtowiec nie byt wyposazony w rejestrator poktadowy (FDR) oraz
rejestrator dzwiekdw w kokpicie (CVR), co wedtug przepisow nie byto wymagane.

3.1.19. Smigtowiec, ktory ulegt wypadkowi, byt wyposazony w inne
urzgdzenia rejestrujgce parametry pracy zespotu napedowego.

3.1.20. Pozyskane zapisy pozwolity na analize przebiegu zdarzenia, w tym
okreslenie pracy zespotu napedowego.

3.1.21.  Po wykonaniu kilkunastu lotow gasniczych pilot mégt odczuwac
zmeczenie.

3.1.22.  Nie znaleziono dowodow na to, ze pilot doznat nagtej choroby lub
ograniczenia, ktére mogty mie¢ wptyw na jego zdolnos$¢ do kontrolowania statku
powietrznego.

3.1.23. Pilot siedzgcy w kabinie miat zapiete pasy bezpieczenstwa, co
uchronito go przed wiekszymi obrazeniami.

3.1.24.  Pilot nie posiadat kamizelki ratunkowe;.
3.1.25.  Pilot opuscit wrak o wiasnych sitach.

3.1.26. Pilot odnidst lekkie obrazenia, zostat poddany badaniu w szpitalu
a nastepnie wypisany do domu.

3.1.27. Ptoza ogonowa nie chronita $migta ogonowego przed kontaktem
z woda.
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3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajace

3.2.1. Zawis nad wodg, prowadzacy do kontaktu Smigta ogonowego
z powierzchnig jeziora, spowodowany najprawdopodobniej czynnikiem ludzkim:
chwilowg nieuwagg i/lub spdzniong reakcjg pilota na dryfowanie Smigtowca.

3.2.2. Mozliwe zmeczenie po wykonaniu kilkunastu lotéw gasniczych w dniu
zdarzenia, pos$piech w prowadzeniu akcji gasniczej.

3.2.8. Wymagajgce koncentracji manewrowanie Smigtowcem w zawisie,
dodatkowo utrudnione falowaniem powierzchni jeziora, pochodzgcym od optywu
pionowego podczas zawisu oraz podwieszenia ciezkiego zasobnika z woda.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Brak.

5. DODATKI

5.1. Raporty z badan technicznych

a) Dokument pn. ,BEA2022-0220_tec01_F-HCHB”, traktujgcy o stanie
i danych pozyskanych przez BEA 2z urzgdzen elektronicznych
zabudowanych na poktadzie Smigtowca — jako wewnetrzny dokument
PKBWL, stanowigcy zatgcznik do dokumentacji badania;

b) Dokument pn. ,SafranHE_EDR Data Analysis RA 2022-119_Helipoland -
F-HCHB?”, analiza danych z EDR — jako wewnetrzny dokument PKBWL,
stanowigcy zatgcznik do dokumentacji badania.
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