MINISTERSTWO INRASTRUKTURY
PA STWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KO COWY

Rodzaj zdarzenia: wypadek

Zdarzenie nr:  80/09

Statek powietrzny: mig owiec Mi-2Plus, SP-ZXC

17 lutego 2009 r. — Jarostéw, woj. dolnb skie

Niniejszy raport jest dokumentem prezertyim stanowisko Patwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotycz ce okolicznoci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalggfilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jiedyrcelach profilaktycznych w oparciu o obamij ce
przepisy prawa midzynarodowedo i krajowego. Badanie zosta o przepdawne bez konieczrub stosowania
prawnej procedury dowodowe;j.

Sformu owania zawarte w niniejszym raporcie, w zki z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2008r
100, poz.696 z zm.) nie mogy traktowane, jako wskazanie winnych lub odpowiddych za zaistnia e
zdarzenie.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialio

W zwi zku z powyszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego tapmo celéw innych nizapobieganie
wypadkom i powanym incydentom lotniczym, neoprowadzi do b dnych wnioskoéw i interpretacii.

Raport niniejszy zosta spoidzony w jzyku polskim. Inne wersjeziyjkowe mogby przygotowywane jedynie w
celach informacyjnych.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

| NFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: mig owiec Mi-2 Plus

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-ZXC

Dowddca statku powietrznego: Pilot mig owcowy zawodowy

Samodzielny Publiczny Zak ad Opieki Zdrowotnej

Organizator lotow/skokow. Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

U ytkownik statku powietrznego: SP ZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
W a ciciel statku powietrznego: SP ZOZ Lotnicze Pogotowie Ratunkowe
Miejsce zdarzenia: Jarostéw, woj. dolnol skie

Data i czas zdarzenia: 17 lutego 2009 r. godz.07:40:30 (LM¥)

Stopie uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony

Obra enia za ogi: 2- miertelne, 1-powane obra enia

STRESZCZENIE

W dniu 17 lutego 2009 r. o godz. 07:26 (LMToiniska w Wroc awiu wystartowa do lotu
ratowniczego (HEMS) mig owiec Lotniczego Pogotowia Ratunkowego Mi-2 2l znakach
rozpoznawczych SP-ZXC. Celem wylotu by o udzielepemocy medycznej uczestnikom
karambolu kilkunastu samochodéw na autostradzie wA4ejonie miejscowaci Budziszow
Wielki. Na pok adzie mig owca znajdowali si pilot, lekarz oraz ratownik. Podczas dolotu
migowca do miejsca zdarzenia warunki atmosferycmtesgy gwa townemu pogorszeniu.
Pojawia si intensywna mga wraz z opademiegu. W istniejcych warunkach
atmosferycznych pilot zdecydowa o powrocie w ki lotniska startu z jednoczesnym
zni aniem w celu zachowania lub odzyskania widocegnaskutkiem czegomig owiec zderzy
si z powierzchni ziemi w miejscowcci Jarostéw o godz. 07:40:30 (LMT). W trakcie zderia
migowca z ziemi pilot oraz ratownik zginli, a lekarz dozna powaych obrae ciaa.

mig owiec uleg ca kowitemu zniszczeniu.

! Aby uzyska czas UTC naley odj 1 godzin.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

Badanie zdarzenia przeprowadzi zesp6 badawczyWKR sk adzie:

mgr in . pil. do w. Andrzej Pussak - kierupy zespo em badawczym;

mgr in . pil. Ryszard Rutkowski - cz onek zespo u;
in . Tomasz Makowski - czonek zespo u;
mgr Tomasz KuchcBki - cz onek zespo u;
dr n. med. Jacek Rg ski - czonek zespo u;
mgr in . Maciej Ostrowski - ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustali a nagtij ce przyczyny wypadku lotniczego:

1. Brak ustawienia wysokai bezpiecznej na radiowysolmomierzu RW-3, w wyniku,
czego nie generowa on sygna 6w ostrzegawczych;

2. Wlot migowca w stref nagle pogarszagych si, nieprognozowanych warunkéw
atmosferycznych, co uniemiawi o kontynuacj lotu z widzialnoci ziemi;

3. Niew a ciwy manewr pilota magy na celu opuszczenie strefy trudnych warunkdéw
atmosferycznych polegajy na znianiu z zamiarem nawiania kontaktu wzrokowego
z ziemi .

Okoliczno ciami sprzyjajcymi zaistnieniu wypadku by y:

1. Zbyt p6 na decyzja o przerwaniu zadania;

2. Mae dowiadczenie pilota w lotach wedug przyddw w trudnych warunkach
atmosferycznych,;

3. Niepe ne wykorzystanie mbwo ci monitorowania warunkow atmosferycznych na etapie
planowania lotu;

4. Niewystarczajcy spos6b opracowania i prezentacji prognozy prBamo IMGW
nieuwzgl dniaj cej mo liwo ci nagego pogorszenia sivarunkéw atmosferycznych;

5. Brak w ,Instrukcjach Operacyjnych” SP ZOZ Lotniceed?ogotowia Ratunkowego
procedur dotyczych dzia ania za 6g po wlocie w strgbogarszajcych si warunkow

atmosferycznych.
Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zaygouu Si ze zgromadzonymi

w trakcie badania zdarzenia materiaami proponujgrowadzenie pciu zalece

profilaktycznych.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

Cz OPISOWA

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 17 lutego 2009 r. o godz. 07:00 (LMT) wiefscu pracy, bazie Samodzielnego
Publicznego Zak adu Opieki Zdrowotnej LotniczegogBtowia Ratunkowego (SP ZOZ LPR)
we Wroc awiu, pilot mig owcowy zawodowy lat 47 wraz z ratownikiem ldt iSekarzem lat 43,
przyst pili do pe nienia obowizkbw subowych. W przypadku pilota obejmoway one
Zzapoznanie siz prognoz pogody, przeprowadzenie proceduralnego prziglwyci gni cie na
p aszczyzn postoju i przygotowaniemig owca Mi-2 plus SP-ZXC do pe nienia dyu. O godz.
07:15 pilot wraz z zespo em ratowniczym przpstdo pe nienia dyuru ,HEMS” zg aszajc
gotowo w dy urze ratowniczym do programu ,MONITOR” odbieranegmez g oéwnego
dyspozytora LPR w Warszawie. O godzinie 07:22 Dygpmrka Pogotowia Ratunkowego
w Jaworze powiadomi a Lotnhicze Pogotowie Ratunkew®/roc awiu o karambolu kilkunastu
samochodéw na autostradzie A4 w okolicach miejscow8udziszow Wielki. Informacj
przyj i potwierdzi zgoszenie do wylotu ratownik medpy LPR. Ratownik odbierag
Zzg oszenie otworzy system ratownictwa ,,Monitotiaktywniaj c funkcj podanej miejscowai
wpisa w zleceniu na lot ,HEMS” wyvietlone na monitorze wspo rdne, odlego 52.3 km,
kurs 268 i czas dolotu 19 minut i 30 sek., po czym uda veiaz z lekarzem domig owca ju
uruchamianego przez pilota, ktéremu odda wypeeiblecenie na lot ,HEMS”. Pilot zg osi si
drog radiow na wie TWR Wroc aw-Strachowice, jako ,Ratownik 13" oramtgwo do
startu, podajc kierunek odefia z kursem 268°i ustawiaj jednoczenie kod transpondera 7000
do lotu VFR w modzie ALT umdiwiaj cym odczyt wysokai lotu na wskaniku s u by
kontroli ruchu lotniczego. Start napt o godzinie 07:26. O godzinie 07:34 pilot zg osi
Informatorowi FIS Pozna opuszczenie CTR-u (strefy kontrolowanej lotniskaro@aw-
Strachowice) w rejonie punktu nawigacyjnego ,KIL@iformuj ¢, e wykonuje lot na zachéd
wzd u autostrady A4 w celu znalezienia miejsca wypadkma@chodowego. mig owiec by
widoczny na wskaniku radaru wtérnego. Lot by wykonywany na wysaticbezwzgldnej od
1000 do 900 stop. Zobrazowanie radarowe z systei® 2000+ oraz wydruk z systemu
Comsoft potwierdzaj podany przez pilota profil i czas lotu przez mmlotmigowca Mi-2
»Ratownik 13”. migowiec by widoczny na wskaiku podanego systemu do godziny 07:37:52.

Tu przed utrat kontaktu radarowegomig owiec odchyli kierunek lotu lekko na p6 noc od
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

autostrady. Utrata kontaktu radarowego naist po miniciu przez mig owiec miejscowcci

Jarostow.

ey Y
il :
¥ 362300 ¥: 299787

Trasa lotu mig owca i ogo

W tym czasie w rejonie lotu napbwa o pogarszanie pogody (mga, intensywne opady
niegu). wiadek lekarz, podczony do radiowej sieci pok adowanig owca sysza jak pilot
gono wyrazi si do ratownika, e przerywa zadanie i wraca na lotnisko startu, estazo
zaakceptowane przez ratownikaviadek ten stwierdzi, e po podjciu decyzji powrotu ,,...
jednoznacznie pilot wykona gwa towny manewr w praw kierunku do lotniska i dalej po
wykonaniu zakru lecia po prostej...”"Na podstawie oblicze Komisja stwierdzia, e pilot
zawréci na kurs ok. 150°, zmj ¢ lot wg oceny Komisji w celu zachowania lub odzsia
widocznoci ziemi. Obecna w odleg oi 145 m od miejsca zdarzeniaiadek stwierdzia, e
syszaa nadlatugy od strony autostradymigowiec...,Jecia nad moim domem, z odg osu
wynika o, e leci bardzo nisko, nawet mia am weaie, e uderzy w méj dom chociga go nie
widzia am tylko dobrze syszaam, z odg osu wyajkae polecia po skosie w kierunku
Jaros awia. W tym czasie widoczndy a ograniczona do 15-20 metrow..."mig owiec przy
pr dko ci okoo 100-160 km/h z kursem okoo 92° zderzy gi przeszkodami z kem
przechylenia 45° w prawo i pochylenia oko o 3-5%,nos”. Uderzy w betonowpodstaw
ogrodzenia (podk ad kolejowy) golerprzedniego podwozia oraz przedokz ci kabiny pilota;
podstaw t pcha przed sobok. 8 m, a do nasypu z odpadéw tmnych i piasku. Bd c
w zakr cie w prawo zerwa drzwi kabiny sanitarnej, rozergtalowe ogrodzenie (elementy pasa
startowego), ktére opata wirnika (obrot w prawojgiv a i wyrzuci a na zewrrz — w stron
przeciwn do kierunku lotu. Wy ama rosne przy ogrodzeniu drzewo (modrzewrednicy 22

cm), zgi stalowy sup ogrodzenia pod tem 90° i po nim przemiei si lew stron,
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

rozcinajc dolne pokrycie kad uba i pod ogB d ¢ w obrocie w prawo uderzy w nasyp
utworzony z odpadow i piasku, wyrywajprzednie podwozie oraz fragment konstrukcji kad u
w komplecie z fragmentem podogi i lewym podwozieraz wyrywajc z luku jeden
z akumulatoréw. Przez stalowy s up ogrodzenia zasizerwany gowny zbiornik paliwa, co
spowodowa 0 jego opraienie na bardzo maej powierzchni. Nastie mig owiec, majc
nadany obrot w prawo, lewym bokiem w stosunku derikiku zderzenia z ziemipod ktem
85-90° zderzy siz drzewami, ktére ugiy si pod k tem 60-70° powodug wybicie mig owca

w gor . mig owiec zacz si obraca w prawo przechodz na plecy wirnikiem do do u i ama
nast pne drzewa, alizgaj c si po nich spad na wirnik i zatrzyma siamic jedn z opat,
ktéra pod ktem 90° opara sio mask silnika, a dwie pozostae opaty znalazy piod
kad ubem. Gwa towne wyhamowanie ruchmig owca spowodowa o z amanie belki ogonowej,
ktéra wraz z czci kabiny sanitarnej od amaa spod ktem 90°, wyrywajc boczn cian
kabiny wraz z siedzeniem i sie@¥m na nim lekarzem na zewre (dziewi ta wr ga). Pilot oraz
ratownik zostali wyrzuceni na zewmnz w kierunku przesuwania simig owca, podobnie jak
pozostay w luku akumulator. Zderzenimig owca z ziemi wg zapisu zegara pok adowego
nast pi o o godzinie 07:40:30 LMT.

Pilot i ratownik zginli na miejscu. Lekarz wyrzucony razem z ¢@ kabiny sanitarnej
dozna powanych obrae .

O godzinie 07:48 Pogotowie Ratunkowe w Jaworze na999 otrzymao informacj
0 katastrofie od lekarza z za ogi rozbitegaig owca, ktéry réwnie informacj o zdarzeniu
przekaza na numer 112. Zosta a uruchomiona aké¢gavnicza, a namierzony sygna z telefonu
komorkowego rannego lekarza pozwoli stopniowo gure poszukiwania w rejon
miejscowoci Jarostéw.

O godzinie 09:10 miejsce zdarzenia zosta o zlokalane, a o godzinie 09:17 wyowa y
dwa migowce LPR z Zielonej Gory i Poznania, dojechalywa zespoy ratownictwa
medycznego ze rody | skiej, jeden zesp6 zewidnicy oraz dwa zespoy z Wroc awia.
O godzinie 09:30 rannego lekarza w stanieldm przetransportowananmig owcem do Szpitala

Wojskowego we Wroc awiu.

1.2. Obra enia 0s6b

Obra enia cia a Za oga Pasaerowie Inne osoby
miertelne 2 - -

Powane 1 - -

Nieznaczne - - -

RAPORT KO cowy
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemi mig owiec zosta ca kowicie zniszczony. Charakteiszcze
mig owca przedstawiony jest w teke raportu oraz na fotografiach zamieszczonychlbuie
llustraciji.

1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzone ogrodzenie sadu, wykonane z perforowamygt stalowych do umacniania
nawierzchni lotnisk, zamany modrzew przy ogrodaerpo amane drzewa Owocowe oraz
zanieczyszczone kilkadziesimetrow kwadratowych gleby 450 litrami paliwa lozego tu za
zniszczonym ogrodzeniem.

1.5. Informacje o sk adzie osobowym (dane o za odze

Pilot mig owca, m czyzna lat 47, posiada nagtyj ce kwalifikacje:

- Licencj Czonka Zaogi Latapej — Licencja pilota zawodowegmig owcowego. Licencja
wydana 21.01.2009r. przez Udz Lotnictwa Cywilnego z terminem wao ci do
20.01.2014 .

- Uprawnienia lotnicze TR (Type rating) do wykonywatdtow na mig owcu Mi-2, nadane
02.09.2008 z terminem wao ci do 19.09.2009r. (Uprawnienia nadawane w cyklu
rocznym).

- Badania medyczne pilot przechodzi 14.01.2009posiada orzeczenie lekarskie klasy 1
z terminem wano ci do 14.01.2010 .

- Kontrol Techniki Pilotau odby 02.09.2008 r. z terminem wa ci do 01.03.2009 r.

- Kontrol Wiadomoci Teoretycznych odby 10.10.2008r. z terminem meeci do
09.10.2009 r.

Pilot kwalifikacje pilota mig owcowego uzyska 10.11.1983 r. w r@dku Szkolenia
Lotniczego w Rzeszowie namigowcu Mi-2. Podczas wykonywania pracy zawodowej
w lotnictwie pilot pracowa, jako instruktor szkaola lotniczego w Aeroklubie Wroc awskim.
W latach 1986-1992 wykonywa loty nanig owcu Mi-2 w Przedsbiorstwie Us ug Lotniczych
»Aeropol’, a nastpnie w KGHM ,Polska Mied” sk d w 1995 roku przeniés sido
Przedsibiorstwa ,Lemark”. Od 15.09.1997 roku pracowa w 3PZ Lotnicze Pogotowie
Ratunkowe pe ntc do dnia zdarzenia oboweki Kierownika filii LPR w Wroc awiu na lotnisku

Strachowice.
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Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

W dniu 02.04.2003 r. pilot uzyska uprawnienia dodWw HEMS na mig owcach Mi-2 plus
zgodnie z zatwierdzonym programem szkolenia. Ogdhammig owcach pilot wykona : 23840
lotow w czasie 4886 godzin i 01 minut.

Dane o nalocie uzyskanym przez pilota

Wyszkolenie lotnicze mig owce

Ogoblna liczba lotow 23840

Ogb em godzin lotow 4886:01
- w tym, jako dowodca 4676:45
- W tym w nocy 82:03

-wtym IFR (zas . kabina) | 47:43
Typy statkow powietrznych Mi-2, Mi-2plus

Liczba lotéw i godzin na typjeMi-2plus
na ktérym nastpi wypadek lotow 3040— 850.37 godz.

Ostatnich 10 lotdw namig owcach*:

Rok Rod;aj statky Pora Licz,ba Czas lotu V\é:,)\l,vrz (inl;o e
powietrznegag doby | lotéw - -
godz. min. | godz.| min.
do 19.12.2008 23827 4879 27 4670 11
19.12.08| Mi-2 plus dzie |1 0 37 0 37
19.12.08| Mi-2 plus dzie |1 0 33 0 33
31.12.08| Mi-2 plus dzie |1 1 00 1 00
22.01.09| Mi-2 plus dzie |1 0 43 43
22.01.09| Mi-2 plus dzie |1 0 47 0 47

02.02.09| Mi-2 plus noc 3 0 21 0 21

09.02.09| Mi-2 plus dzie |1 0 58 0 58
09.02.09| Mi-2 plus dzie |1 0 58 0 58
12.02.09| Mi-2 plus dzie |1 0 48 0 48
12.02. 09 Mi-2 plus dzie |1 0 35 0 35
17.02. 09 Mi-2 plus dzie |1 0 14 0 14 | Lot krytyczny

Og6 emdo 17.02.2009 roku [23840 | 4886 | 01 4676 45
W cznie
*Zestawienia dokonano na podstawie ,Zlecea loty HEMS” LPR Filia Wroc aw lotnisko

Strachowice

Ratownik, cz onek za ogi HEMS, lat 50 rozpoczprac w lotnictwie sanitarnym w 1980
roku, jako pielgniarz dyplomowany i wykonywa jnieprzerwanie do dnia zdarzenia. W latach
1980-2009 wykona 3899 misji ratowniczych w cz&8@1 godzin*.

*Zestawienia dokonano na podstawie ,Kdii Szkolenia i Praktyki Lotniczej Cz onka Za ogi
HEMS” (Personelu Pok adowego).
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Ratownik posiada aktualne szkolenia i egagtnokresowe wane do 03.03.2011 roku oraz
badania lekarskie z terminem wep ci do marca 2009 roku.

Lekarz, cz onek za ogi HEMS, lat 42 ukozy Akademi Medyczn we Wroc awiu w 1991
roku. W Lotniczym Pogotowiu Ratowniczym pracowaramach kontraktu.

1.6. Informacje o statku powietrznym

mig owiec Mi-2 Plus z wypos&niem do wykonywania lotéw ratowniczych w wersji
HEMS.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr .
produkcji Producent p atowca | rozpoznawcze| rejestru Data rejestry
1975 WSK PZL— widnik | 514408105 SP-ZXC 76 24.06.2004

wiadectwo Zdatnai Do Lotu wane do 23.07.2009 r.
Nalot p atowca od poctku eksploatacji 5414.06 godz.
Liczba lotéw od poczki eksploatacii 8670
Nalot p atowca od ostatniej naprawy lub przelgl 1440.31 godz.
Resurs pozosta y do kolejne naprawy lub przigl 559.29 godz.
Data wykonania ostatnich obs ug okresowych 12008 r.

(przegie na eksploatacgimow )
Silniki zabudowane na mig owcu Mi-2 Plus
1. Silnik lewy: typ silnika GTD-350 serii IV

Rok produkcji (po napr. g.) | Producent nr fabryczny

30. 05. 2008 r. WSK PZL Rzeszow 481662089W2
Data zabudowy silnika na p atowiec 09.06.2008 r.

Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kw)
Czas pracy silnika od poaku eksploataciji 2279.26 godz.

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy g 6wnej 282.26 godz.
Resurs pozosta y do kolejnego remontu lub przkgl  717.34 godz.

2. Silnik prawy: typ silnika GTD-350 serii IV

Rok produkciji (po napr. g.) | Producent nr fabryczny

30. 07. 2007 r. WSK PZL Rzeszéw 481663201W2
Data zabudowy silnika na p atowiec 28.09.2007 r.

Maks. moc startowa 435 KM (319.9 kW)
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Czas pracy silnika od podku eksploataciji 2453.46 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy g éwnej 455.46 godz.
Resurs pozosta y do kolejnego remontu lub przkgl  544.14 godz.
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: 600 I. (JET A-1)

Za adowanie mig owca (dane ci arowe):

1. ci ar mig owca pustego

(bez paliwa): 2842.1 kg
2. ci ar paliwa (600 I) 480.0 kg
3. c¢i ar migowca gotowego do lotu 3322.1 kg
4. ci ar zaogi— (pilot, ratownik, lekarz) 220.9 k

Ci ar cakowity :

- dopuszczalny 3550.0 kg
- rzeczywisty 3322.1 kg

Ci ar migowca mieci si w granicach podanych w IUL.

Pooenie C migowca odpowiada o wymogom [UL.

mig owiec obs ugiwany i ytkowany by zgodnie z obowauj cymi przepisami.
1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza pogody obszarowa na rejon 05navad 05: 00 UTC 11: OOUTC, dnia 17.02.2009

roku.
Sytuacja baryczna: n o rodkami nad Niemcami i Czechami.
Wiatr przyziemny: 020-050 4-10 kt
Wiatr na wysokaoci:

300 m AGL: 050 skrcaj cy na 360 12-16 kt

600 m AGL: 050 skrcaj cy na 010 14-20 kt

1000 m AGL: 040-010 14-18 kt

Zjawiska: SN, SHSN f(ieg, nieg przelotny).
Widzialno : 10 km, okresami 5-3km, podkowo miejscami 1500m, SN, BR neg,
zamglenie).
Chmury M AMSL: BKN-SCT S.C. 600-900/1900-1600 OV®&IB AS AC 2700-2900/3600-
3300.

Izoterma 6C M AMSL : temperatura ujemna od gruntu.
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Oblodzenie: Umiarkowane w chmurach.
Turbulencja: s aba.

Powysz prognoz przedstawia komunikat pobrany przez za ogig owca do krytycznego
lotu znaleziony w wrakumig owca.

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (07:40) ora trasie lotu ustalono na podstawie
danych ze stacji synoptycznych IMGW i danych raomaowych z Wroc awia, Pragi,
Legionowa i Lindenbergu oraz z automatycznych stgjgowych Generalnej Dyrekcji Dréog
Krajowych i Autostrad. Do analizy zebrano liczng zih satelitarne z satelity NOAA o przelocie
bliskim terminowi wypadku. Poza oficjalnym pismeMGW o przebiegu pogody na stacjach
meteorologicznych Wroc aw, Legnica, Jelenia GoraglW, pozostae materiay uzyskano
z dostpnych serweréw CHMI (Czechy) www.chmi.cz/meteoésdtfr/index.php, Uniwersytetu
Wyoming (USA) weather.uwyo.edu/upperair/sounding,htoraz serwera Wetterzentrale.de
(Niemcy) www.wetterzentrale.de

Szczego6 owa analiza pogody w rejonie Dolnegiska w dniu 17 lutego 2009 roku zosta a

przedstawiona w Analizie niniejszego Raportu w makR.3 Warunki meteorologiczne.
1.8. Pomoce nawigacyjne

mig owiec posiada standardowe wypas@ie nawigacyjne umdwiaj ce wykonywanie
lotow VFR w dzie i w nocy. Ponadto by wyposany w urzdzenie Systemu Nawigacii
Satelitarnej GNS-430.

1.9. czno

Podczas lotu pilot prowadzi czno ze sub ruchu lotniczego TWR Wroc aw. Po starcie
z lotniska Wroc aw nawkza czno z Informatorem sektora FIS Pozn@ozna-Informacja),
ktéremu zg osi opuszczenie CTR Wroc aw w rejonimkiu ,KILO” informuj ¢, e wykonuje
lot na zachdéd wzd uautostrady A4 w celu znalezienia miejsca wypadkmachodowego
(karambolu). Pilot nie powiadomi Informatora sektoFIS Pozna o przerwaniu zadania

i zawrdceniu.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia
mig owiec zderzy siz ziemi w terenie zadrzewionym (drzewa owocowe) ogrodzonym

metalowo-betonow konstrukcj potu w miejscowaci Jarostow. W ssiedztwie miejsca

zderzenia z ziemiznajdowa y si budynki mieszkalne i gospodarcze.

WspO rz dne geograficzne miejsca zdarzenia:
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d.(E) = 16°28'12,17”, szer.(N) = 51°04'27,26”, wie 177 m (AMSL).

1.11. Rejestratory pok adowe

Nie by 0. Z uszkodzonego GNS -340 odzyskanego ze tkdw migowca nie uda o si

Komisji uzyska adnych informaciji.
1.12. Informacje o szcztkach i zderzeniu

Przebieg niszczenia konstrukcjimig owca

asyp na-teres
“nie sady

1—2zgi ty s upek ogrodzenia, wykonany ze stalowej runyirgpglizga si” kad ub)

2 —powalony i po amany modrzew@dnicy ok. 22 cm (na nim z amakad ub)

3—p yty ogrodzenia odde uderzeniem opaty wirnika g wnego w kieruakgipmnym do kierunku lotu
4 —szcztki opaty — miejsce uderzenia opaty wirnika @gowv ogrodzenie

5—miejsce z amania sosny na wysakok. 2,1 m [od uderzenia opairnika g 6wnego]
W—odtworzone po &nie p aszczyzny wirnika g éwnego w chwili zdarzeaemi (pogl dowo)

K —odtworzone po @nie obrysu kad uba w chwili zderzenia z zi@ogl dowo)

Zobrazowanie poprzecznego peria mig owca w chwili zderzenia z terenem [na podstaddev] widziane z ty u
mig owca [od stronymigie ka ogonowego].

Okrelona na podstawie pozostawionydadéw konfiguracja mig owca w chwili zderzenia
z ziemi i przeszkodami (cokoem i konstrukcpgrodzenia oraz rosoymi tu za nim

drzewami) — przechylenie w prawo o ok.4054%machylenie ,na nos” o ok. 35 lekkie
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odchylenie kad uba w prawo o ok. 15°2@ stosunku do trajektorii lotu przy mtko ci nie
mniejszej ni 93 km/h (a prawdopodobnej do ok. 185 km/h) sprawi:
uderzenie w betonowpodstaw ogrodzenia (podk ad kolejowy) przednim podwoziem
oraz przedni cz ci kaduba doprowadzio do zniszczenia kabiny pilo@derwania
drzwi ratownika,
uderzenie doem kad uba w s upek ogrodzenia, (kideg zagiciu o prawie 90 i po
ktérym przemieci si lew stron, rozcinajc pokrycie kaduba i podogoraz
rozrywaj ¢ zbiornik paliwa) z praktycznie jednoczesnym skon uderzeniem lew
stron kad uba i pod ogw modrzew o rednicy ok. 22 cm doprowadzi 0 do zniszczenia
pod ogi i cian bocznych kabiny medycznej oraz oderwaniargjydi odsuwanych drzwi
bocznych pilota,
rozerwanie integralnego kad ubowego zbiornika paldoprowadzio do rozlania ok.450
| paliwa na niewielkiej przestrzeni tea zniszczonym ogrodzeniem,
w trakcie zderzenia z ziemikadub i opaty wirnika g éwnego niszczyy stalowe
ogrodzenie (z zaadaptowanych stalowych profili-eletw nawierzchni pasa
startowego), ktére opata wirnika obra@gi w prawo wygi a i wyrzuci a cz ciowo na
zewn trz (w kierunku przeciwnym do kierunku lotu),
w trakcie dalszego ruchu do przodu kad ub i opgityy, wyryway i amay drzewa
(o rednicy 6 do 20 cm), kad ub uderzy w nasyp utwoyza odpadow rdinnych
I piasku, wyrywajc z konstrukcji przednie podwozie oraz fragment pgd ze
zbiornikiem integralnym i z lewym podwoziem g éwnyreastrza ami prawego podwozia
g 6wnego, a tale wyrywajc z luku jeden z akumulatoréw i rozpoczymajobrot
W prawo,
mig owiec, majc nadany obrét w prawo, lewym bokiem do kierunkerzénia pod
k tem 0k.85-90° wpad na drzewa rednicach 5-10 cm, kad je pod ktem 60-70°
i wybijaj ¢ si na nich w goér, nastpnie kontynuujc obrét w prawo przewroci siprzez
lew burt przechodzc na plecy wirnikiem do dou i ama naghe drzewa, po ktérych
lizgaj ¢ si spad na wirnik i znieruchomia , anai opaty, z ktérych jedna pod tem
90° opiera a sio 0s on zespo u naplowego, a dwie pozosta e pozosta y pod kad ubem,
gwa towne wyhamowanie ruchmig owca oraz obrét spowodowa y z amanie kad uba na
tylnej wr dze kabiny medycznej i od amanie belki ogonowejr&twraz z cz ci kabiny
sanitarnej zama a sipod k tem ok.90° wyrywajc resztk bocznej ciany kabiny wraz

z siedzeniem lekarza na zewnz (9-ta wr ga).
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17

droqa_ Io‘kalna

OPIS

A — uskok terenu (skarpa) na kierunku wsch6d-

zachdd, po stronie po6nocnej uskoku abmie
terenu o ok. 0,6-0,7 m

B — nasyp ziemny na terenie sadu, usypany z resztek

ro linno ci

X — strefa zniszczenia ogrodzenia sadu, wykonarnego

z perforowanych pyt stalowych do umacnia
nawierzchni lotnisk

1 — przyblony kierunek nalotumig owca w chwili
zderzenia z ziemi

2 — sosna ci ta opat wirnika migowca na
wysokoci ok. 2,1 m

3 — zgity supek ogrodzenia z rury stalowej,

ladami czerwonej farby z kad ubrag owca

4 — powalony i poty na 3 czci modrzew o

rednicy ok.22 cm, przyciskgj drzwi kabiny
ratownika

5 — lad 6tej farby z opaty wirnika po jej lek-k
uderzeniu w stromizrskarpy

6 — fragment ogrodzenia, otigiuderzeniem opaty
wirnika w kierunku przeciwnym do kierunku |

mig owca

7 — drzewo o wysole ok. 25 m, bezladow
kontaktu ze mig owcem

8 — strefa rozlania sipaliwa ze zniszczoneg
zbiornika strukturalneganig owca

9 — fragment coko u ogrodzenia — betonowy pod
toru kolejowego

10 — wikszy fragment zbiornika strukturalnego

nia

m

DtU

k ad

mig owca (dennica) z lewym podwoziem g éwnym i
fragmentami zastrza éw prawego podwozia g 6wnego
oraz rozbity akumulator z kad ubowego Iuku

przedniego, szciki ogrodzenia i drzwi kabiny
medycznej

11 - podwozie przednie, zarytebgko w ziemi i
nakryte betonowym podk adem toru kolejowego
12 — odsuwane (lewe) drzwi kabiny pilota

13 - strefa rozsianych drobnych stHaav
konstrukcji mig owca, jego wyposmia i
dokumentacji pok adowej oraz poamanych dr
wzd u uskoku terenu

14 — le cy na grzbiecie wrakmig owca, bez opat
wirnika g ownego i z kad ubem prze amanym na
cz ci; obok kad uba oderwany dodatkowy zbior
paliwa z prawym podwoziem g éwnym oraz be
ogonowa z wirnikiem ogonowym

15 — fotel pilota, wyrwany z zamocowd&abinie

16 — rurka Pitota
17 — akumulator z przedniego luku kad ubowego

+ - wi ksze szcztki opat wirnika g 6wnego

- szcztki struktury i wypos&nia mig owca

Niebieskimi liniami zaznaczono ogrodzenia sadu
Kolorem zielonym zaznaczondirmo

7ew

trzy
nik
blka
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wszystkie drzwi (odsuwane drzwi pilota, drzwi ratoka i drzwi kabiny medycznej)
odpad y od konstrukcji kad uba,

gérna cz kaduba z zespo em namwym zostaa w znacznym stopniu uszkodzona
w swej przedniej partii — zgnieceniu ulegy obudowiotéw powietrza do silnikow,
a 0s ony zespo u nagowego zosta y zdeformowane,

segment tylny kaduba uleg odamaniu na dze tylnej kabiny medycznej oraz
od amaniu od belki ogonowej,

wa napdowy wirnika ogonowego zosta podczas amania Ked silnie zagiy, lecz
zachowa cigo ,

belka wysignikowa wirnika ogonowego ulega odamaniu od belgonowej przed
po czeniem z korpusem przek adntéwej wa u wirnika ogonowego,

wirnik g dwny pozosta na piaie na wale przek adni gownej, a jego opaty zgsta
od amane w odleg @i ok. 2,2-2,5 m od osi,

szcztki opat wirnika zostay rozrzucone na obszarzekszta cie zblionym do

wyd u onej elipsy o osiach d ugoi ok.100x8 m.

Opis uszkodze

W wyniku powy szych zjawisk:

podwozie przednie zostao oderwane od konstrukafl ba po uderzeniu o coko
ogrodzenia i ca kowicie wbite w ziem{w taki sposéb, e cokd ogrodzenia znalaz si
nad nim),

przednia cz kaduba — oszklenie kabiny, luk akumulatorow, itblprzyrzdow,
pulpity wyposaenia i instalacji pok adowych — zosta a ca kowineszczona,

dolna cz kad uba — konstrukcja pod ogi wraz ze strukturairgbiornikiem paliwa —
zostaa ,ci ta” i zdefragmentowana na drobne szkg najwi ksz jej cz ci by
fragment paliwowego zbiornika strukturalnego z lewpodwoziem g wnym i krotkimi
odcinkami zastrza 6w prawego podwozia g éwnego,

prawe podwozie gowne z fragmentami zastrza 6w idatkowym zbiornikiem
paliwowym pozosta o0 zamocowane do fragmentu koksjirkad uba,

ciany boczne kad uba zostay poszarpane na dratagenénty, wrod ktérych mona

by o zidentyfikowa obramowania okien,
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F

Zniszczenia mig owca — rozdzielenie struktury pokazane nachzitacznych: A — gorna cz kad uba z zespo em
nap dowym, przek adni wirnikiem g éwnym, B — tylny segment kad ubaB€lka ogonowa, D — belka wyskowa
wirnika ogonowego, E — drzwi kabiny sanitarnegoBwozie przednie, G — lewe podwozie g éwnegddhitkalvy zbiornik
paliwa, J — drzwi ratownika, K — prawe podwoziae & — strukturalny zbiornik paliwa; kolorenwersmm zaznaczono

linie prze omOw oraz strefy struktury i elemeutyiteona drobne kawa Ki.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W wyniku zderzeniamig owca z ziemi zgin li pilot i ratownik medyczny, a lekarz dozna
bardzo ci kich obrae ciaa.
Pilot

By instruktorem pilotem mig owcowym zawodowym. Przez ostatnie lata regudarn
przechodzi badania lotniczo-lekarskie w GOBLL, nleorowa , stan jego zdrowia by dobry a
orzeczenia lotniczo-lekarskie pozytywne. Ostatraeldnia lotniczo-lekarskie odby w GOBLL
14.01. 2009 r. adnych skarg nie zg asza. W czasie bad& stwierdzono u niegoadnych
schorze ani odchyle od wymaganych norm. W wyniku badatrzyma orzeczenie lotniczo-
lekarskie klasy | z ograniczeniemVNL (loty w szkhakorekcyjnych) wane do 14.07.2009 r.

W pobranych podczas sekcji prébkach krwi i mpoie stwierdzono obecrm alkoholu
etylowego orazrodkdéw psychoaktywnych w tym kokainy i jej metabdlv.

Przyczyn mierci pilota bya ostra niewydolno kr eniowo-oddechowa w wyniku

doznanych urazéw.
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Ratownik medyczny

By zawodowym ratownikiem medycznym, w Lotrjioz Pogotowiu Ratunkowym pracowa
od 1988 r. (jak wynika z ksiki za ogi HEMS). Ostatnie badania lekarskie (praciogze)
przeszed 10.03.2007 r. i uzyska orzeczenie ,zdol®@dbywa odpowiednie kursy, szkolenia
i egzaminy okresowe.

W pobranych podczas sekcji probkach krwi i moaie stwierdzono obecrm alkoholu
etylowego.

Przyczyn zgonu ratownika medycznego by y doznane odmi cia a, a szczegdblnie rozlegy
uraz gowy, co doprowadzio do niewydoleo kr eniowo-oddechowej i natychmiastowej
mierci po doznanych urazach.

Lekarz
W trakcie wypadku, wskutek amania kad uba, znalaz sipoza wrakiem mig owca. Po

udzieleniu koniecznej pomocy lekarskiej przez zegpdgotowia zosta przetransportowany

mig owcem Lotniczego Pogotowia Ratunkowego do Wmjskgo Szpitala Klinicznego we

Wroc awiu i przyjty do Klinicznego Oddzia u Anestezjologii i Intemgyej Terapii w stanie

0golnym ci kim we wstrzsie krwotocznym i urazowym.

W wyniku powik ania urazu ka@zyny dolnej, mimo intensywnego leczenia, ze wskaza
yciowych podjto decyzj o amputacji koczyny dolnej lewej na poziomie uda.

Po dugotrwaym leczeniu szpitainym zosta isgpy z zaleceniem dalszego leczenia,
rehabilitacji oraz przygotowania do protezowania.

Obraenia, ktorych w wyniku wypadku dozna lekarz, bezpdnio zagraay yciu oraz
doprowadzi y do ci kiego kalectwa.

Reasumpcja

1. W dniu zaistnienia wypadku pilotnig owca posiada wae badania lotniczo-lekarskie.

2. W wyniku wypadku zaoga dozna a rozlegych urazoaacw wyniku, ktorych pilot
I ratownik ponieli mier na miejscu zdarzenia, a lekarz w bardzo kem stanie zosta
przewieziony do szpitala.

3. Sekcja zw ok zosta a przeprowadzona w Zak adzieyegay S dowej Akademii Medycznej
we Wroc awiu.

4. W chwili wypadku pilot ani ratownik nie byli pod wwem dzia ania alkoholu etylowego,
a u pilota ponadto w badanych probkach nie stwardz obecnaci  rodkow
psychoaktywnych.

5. Obra enia, ktérych w wypadku dozna lekarz, bezpdnio zagraay Yyciu, a w rezultacie

doprowadzi y poszkodowanego do diiego trwa ego kalectwa.
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1.14. Poar

Po aru nie by o.
1.15. Czynniki prze ycia

Konfiguracja mig owca, jego prdko w chwili zderzenia z ziemioraz sposob niszczenia
konstrukcji nie dawa yadnych szans na praeie osobom znajdugym si w przedniej cz ci
kad uba — pilotowi i ratownikowi medycznemu; prawide zapicie pasow bezpieczstwa nie
by o w stanie ich uchroniprzed bezpaednimi, kontaktowymi skutkami zderzenia w postaci
urazow wielonarzdowych. Ponadto energia zderzenia by a wystarcaajby fotel pilota wraz
Z nim zosta wyrwany z zamocowawyrzucony poza struktur mig owca. Lekarz, znajdugy
si w tylnej cz ci kaduba i prawid owo przyply pasami bezpieczetwa, odniés bardzo
powa ne obraenia, lecz przey zderzenie z ziemidzi ki korzystnemu zbiegowi okolicznoi
towarzyszcych niszczeniu kad uba: znalaz sv miejscu, gdzie kadub uleg roz amaniu.
Kolejne okolicznoci, decydujce o jego przeyciu to jego bardzo dobry stan zdrowia, dobra
ogolna kondycja fizyczna i wysoka odpornopsychiczna oraz niska temperatura otoczenia.
Oddzia ywanie niskiej temperatury otoczenia zmmg{ intensywno krwawienia z ran
i umo liwio doczekanie pomocy medycznej, ktéra nadegmaok. 80 minutach od chwili
wypadku.

Czynnikami niekorzystnie wp ywaymi na moliwo przeycia byy: brak moliwo ci
dok adnej lokalizacji miejsca wypadku z powodu lrak wyposaeniu migowca awaryjnego
nadajnika lokalizujcego ELT (Emergency Localisation Transmitter), om@rwsze, b dne
wyniki lokalizacji na podstawie sygna ow telefonwnkérkowego. Innym niekorzystnym
czynnikiem, (cho niemajcym w tym konkretnym przypadku praktycznego wp ywa

mo liwo przeycia) by brak kaskéw ochronnych u za ogjiig owca.
1.16. Badania i ekspertyzy

1) Przeprowadzono oglziny migowca na miejscu wypadku, wykonano dokumentacj
fotograficzn miejsca zdarzenia i wrakumig owca oraz opisano rodzaj jego uszkodze

2) Dokonano ekspertyzy dotyozej stanu pogody i 0os ony meteorologicznej w ddarzenia.

3) Przeanalizowano dokumentagksploatacyjn mig owca.

4) Przeanalizowano dokumentacjszkoleniow pilota oraz dowiadczenie lotnicze na
mig owcu Mi-2 plus.

5) Przeprowadzono analizzynnoci pilota w krytycznym dniu oraz przebieg krytycpeelotu.

6) Przes uchanowiadkéw zdarzenia.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzia alnoci administracyjne

Wedug danych z Wojewodzkiego Centrum Zawania Kryzysowego we Wroc awiu

przebieg zdarze zwi zanych z karambolem na autostradzie A4 oraz wypgedkiotniczym

przedstawia sinastpuj co:

07:15 - Dy urny Policji poinformowa , e w powiecie jaworskim na 109 km autostrady A4
w okolicy Budziszowa Wielkiego dosz o do karambauudzia em kilku lub kilkunastu
samochoddéw. W wyniku zdarzenia poszkodowana zostaia kobieta w ciy, do ktorej
wys any zosta mig owiec LPR z Wroc awia.

07:48 - Pogotowie ratunkowe w Jaworze na nr 99%yaia o informacj, od lekarza
z zaogi migowca o katastrofie. O zdarzeniu poinformowanoggowie ratunkowe
w rodzie | skiej i wojewoddzkiego lekarza koordynatora z Wojekiego Centrum
Zarz dzania Kryzysowego.

07:50 - Lekarz koordynator otrzyma informacg pogotowia w Jaworze o wypadku
mig owca.

07:52 Lekarz koordynator poinformowa pogotowie urddlowe w rodzie | skiej, e
jaworskie pogotowie wys a o wszystkie karetki dopaglku na autostradzie A4. Przekazano
réwnie informacj o wypadku mig owca. O katastrofie powiadomiono LPR w Warszawi
08:05 - Lekarz koordynator navwa kontakt z dyspozytorem z krajowego LPR i popros
0 wys anie migowca na miejsce zdarzenia. Uzyskano informacg zosta ju wys any
migowiec z Zielonej Gory oraz potwierdzono wyseniwoch zespo 6w ratownictwa
medycznego zerody | skiej i jednego zespo u zavidnicy.

08:10 - Zarébwno Stra Poarna jak i policja potwierdziy, e na pok adzie rozbitego
mig owca jest trzech poszkodowanych. Z danych wgnik mig owiec znajduje simiedzy

m. G dkéw a Janowice.

08:17 - Lekarz koordynator poinformowae lekarz z rozbitegomig owca nawiza czno

z pogotowiem ratunkowym w Jaworze. Poda ,dwie osoby snieprzytomne, a on ma uraz
ko czyny.

08:20 - Dyurny Stray Po arnej poinformowa, e poszukiwania trwaj jednak ich rejon
przesun si w okolice miejscowcci Jarostéw, gdytam namierzany jest sygna z telefonu
komorkowego lekarza.

08:40 - Dy urny Policji poinformowa , ze sytuacja na A4 zoatapanowana, jednak droga

jest nadal zablokowana.
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08:45 - Lekarz koordynator otrzyma informacje na miejsce zdarzenia zosta y wys ane dwa
dodatkowe mig owce ratownicze z Poznania i Gliwicmig owiec z Gliwic zosta po starcie
odwo any.

08:45 - Centrum Zarzizania kryzysowego w Jaworze poinformowa®od godz. 07:25 wojt
gminy W droe Wielkie odda do dyspozycji sk ratowniczych biorcych udzia

w usuwaniu skutkéw karambolu na A4 gimbusa, ktéry pnzewozi poszkodowanych do
dwdch udostpnionych wietlic w miejscowoci Budziszow i Wdro e Wielkie.

08:50 - Lekarz koordynator otrzyma informacje pogotowie ratunkowe we Wroc awiu na
miejsce zdarzenia wys a o dwie karetki ratunkowe.

08:50 - Dyurny Policji poprosi aby do akcji ratowniczej zgarowa su by le ne, gdy
poszukiwania prowadzone s~ ci kich warunkach atmosferycznych (mga) i trudnym
terenie.

08:55 - Otrzymano informacjz Sudeckiego Oddziau Stya Granicznej, e w okolicach
zdarzenia dzia ajpatrole stray, ktére w czyy si w akcj poszukiwaniamigowca.

08:55 - Dy urny Policji poinformowa , e wystartowa mig owiec policyjny, ktéry ma wzi
udzia w akcji poszukiwawczej.

09:10 - Dyurny policji poinformowa , e miejsce wypadku zosta o zlokalizowane przez
patrol policji z Jawora. Na miejscu zdarzeniduje mig owiec ratunkowy i dojed aj trzy
karetki pogotowia.

09:15 - Centrum Zardzania Kryzysowego wrodzie | skiej poinformowa o, e w rejon
zdarzenia nadlaictwo w M kini wys a o dwie osoby w celu wsparcia akcji pdsetawczej.
09:17 - Lekarz koordynator otrzyma informaapd pogotowia ratunkowego wwidnicy

0 zlokalizowaniu rozbitegomig owca. Po dotarciu na miejsce zdarzenia stwardzdwie
ofiary miertelne i jedn z urazem wielonarziowym.

09:17 - Na miejscu zdarzenia wgibwa y dwa mig owce z Zielonej Goéry i z Poznania.
Dojechay dwa zespo y ratownictwa medycznegaady | skiej, jeden zespd zewidnicy
oraz dwa zespo y z Wroc awia.

09:17 - Lekarz koordynator otrzyma informaacpd kierownika Centrum Powiadamiania
Ratunkowego Wroc aw,e dwa szpitale oczekupa przyjcie rannych: Szpital Wojskowy na
ul.Weigla oraz szpital przy ul.Borowskie;j.

09:20 - Dyurny portu lotniczego Wroc aw poinformowae do dyspozycji jest samochdd

ratownictwa technicznego.
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- 09:30 - Informacja ze Strg Po arnej, e w wyniku zdarzeniamier poniosy dwie osoby:
pilot oraz ratownik medyczny. Lekarz jest w stariie kKim z urazem g owy, brzucha, twarzy i
ko czyn dolnych. Transportowany jeshig owcem do szpitala Wojskowego przy ul. Weigla.

- 09:30 - Lekarz koordynator otrzyma informacje w akcji ratunkowej na autostradzie A4
w miejscowoci Budziszéw bra o udzia : Pogotowie Jawor - 2 Kdre4 osoby przewieziono
do Jawora, 1 osobdo Legnicy; Pogotowie Legnica — 2 karetki ,erki” pomoc 5
poszkodowanym, przewieziono 3 osoby do Legnicyynv kobiet ci arn z urazem brzucha
i eber. Dwie osoby nie wyraziy zgody na transport.

- 09:45 - Centrum Zarzzania Kryzysowego w Jaworze poinformowa®,A4 w Budziszowie
jest przejezdna. Wwietlicy w W dro u Wielkim przebywaj dwie osoby, ktérych samochody
bray udzia w kolizji.

- 10:45 - Centrum Zardzania Kryzysowego w Jaworze informujes akcja ratownicza na
autostradzie A4 zostaa zalizona. Nadal trwaj czynnoci porz dkowe na zjedzie na
autostrad z kierunku Wdro a Wielkiego oraz w Budziszowie.

- 10:51 - Lekarz koordynator nawia kontakt ze szpitalem wojskowym uzyskuwst pne
informacje o stanie pacjenta. Stan ki, zamanie obu kaczyn dolnych, urazy gowy,
zaintubowany.

- 12:00 - Uzyskano informacjod dy urnego Policji, e na miejsce zdarzenia jedzie biegy-
przedstawiciel Komisji Badania Wypadkow LotniczyzKatowic.

- 12:05 - Umieszczono apel o krew B Rh+ dla poszkai®go lekarza na stronie internetowe;j
Wojewoddzkiego Centrum Zardzania Kryzysowego.

- 13: 35 - Dy urny KWP poinformowa , e ruch na A4 zosta przywrocony.

- 14:05 - Uzyskano informacjze Stray Poarnej, e w akcji ratownicze] brao udzia 26
zastpow stray po arnej ok.120 os6b. Dodatkowo na miejsce zdarzerugctay 3
samochody z Komendy Wojewddzkiej Sydo arnej.

- 14:07 - Uzyskano informacjz KWP, e w akcji ratowniczej bra o udzia 72 policjantéiv
pojazdow z Wroc awia oraz Komend wwidnicy, Legnicy, rodzie | skiej, Jaworze.

W akcji bra réwnie udzia policyjny mig owiec.
1.18. Informacje uzupe niaj ce.

Utrudnieniem w prowadzeniu akcji poszukiwawczeijig owca by a wyjtkowo gsta mg a
W miejscu zdarzenia ogranicze widoczno miejscami do 20-30 m.
Lekarz ci ko ranny w wyniku zderzenianig owca z ziemi, wykona po czenie na numer

112, a system telefonii komorkowej lokalizowa gookolicy miejscowoci Granowice (gdzie
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znajduje si maszt telefonii komoérkowej) tj. oko o 8-9 km odeczywistego miejsca zdarzenia,
CO mia o istotny wp yw przy panugych warunkach atmosferycznych na czas dotarciaidfsca
zdarzenia i udzielenia pomocy poszkodowanemu.

Zapoznanie z projektem raportu kmwego.

Zgodnie z § 15 Rozpordzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 288kt (Dz. U. 35
poz. 225), w dniu 17 lutego 2011 roku z projekterap&tu Ko cowego wypadku statku
powietrznego, mig owca Mi-2 plus o znakach rozpoznawczych SP-Z}Rj mia miejsce w
miejscowoci Jarostéw w dniu 17 lutego 2009 roku zapoznali mizedstawiciele SP ZOZzZ
Lotnicze Pogotowie Ratunkowe. Zgoszone uwagi amajgi w ,Protoko ach zapoznania
"z projektem raportu kaowego”. Nie wnieli zastrzee ani uwag, majcych na celu okréenie

okolicznoci i przyczyn tego wypadku.
1.19. Uyteczne lub efektywne metody bada

Nie zastosowano niestandardowych metod badawczych.

2. ANALIZA.
2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot mig owca, posiada nagiuj ce kwalifikacje do wykonywania lotow HEMS zgodnie
z Instrukcj Operacyjn Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbior procedperacyjnych)
Dzia A Zasady Ogblne (FOM 05-02-02):

licencj pilota migowcowego zawodowego CPL(H) wraz =z aktualnymi

kwalifikacjami do wykonywania czynnoi pilota-dowodcy namig owcu Mi-2 plus;

aktualn wa no okresowych kontroli i sprawdzianéw kwalifikacji @i zuj cych

personel latagy;

odpowiedni wiedz na temat planowanych tras i lotnisk/heliportow dpowiednim

okresem wano ci;

odby w ostatnich 90 dniach minimum trzy startyziitl dowania, jako pilot-dowodca

mig owca;

odbywa 30 minutowe treningi w lotach na przydy raz na kwarta zgodnie z FOM
D-02-07-19.

Pilot posiada wszystkie aktualne uprawnienia dovio mig owcowych HEMS.
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OgolIny nalot pilota namig owcach Mi-2 i Mi-2 Plus wynosi 4886 godzin irtinuta w tym
w lotach wed ug przyrzlow zaledwie 47 godzin i 43 minutyz czego wikszo w zas onitej

kabinie w lotach kontrolnych. Komisja stwierdza dowiadczenie pilota w lotach wed ug

przyrz déw by o bardzo ma e.

Nalot, w IFR (wg. przyrz dow) od 01.03.1982 r. do 17.02.2009 r.

W tym jako
dowddca Uwagi
godz. | min. | godz.| min.

Warunki Rodzaj statkuCzas lotu
IFR powietrznego

Dzie (zas onita| Mi-2

kabina) Mi2 Plus |47 |43 ) )

2.2Analiza przebiegu lotu
Ustalenie przebytych odcinkéw, piko ci odcinkowych i prdko ci rednich na etapach lotu

W oparciu o dane z radaru

Pilot zgosi drog radiow na wie TWR Wroc aw-Strachowice, jako ,Ratownik 13"
gotowo do startu podag jednoczenie kierunek odegia z kursem 268°. Ustawi réwnidod
transpondera do lotu VFR (lot z widzialldo ) 7000 w modzie ALT umdiwiaj cym odczyt
wysoko ci lotu na wskaniku kontroli ruchu lotniczego. Stariig owca do lotu HEMS nagpi
0 godzinie 07:26. Po up ywie miu minut o godzinie 07: 34 pilot zg osi do infoatora FIS
Pozna opuszczenie CTR lotniska Wroc aw Starachowice yenie punktu nawigacyjnego
,KILO” informuj c¢ jednoczenie, ze wykonuje lot na zachdéd wzd autostrady A4 w celu
znalezienia wypadku samochodowego.

mig owiec by cay czas widoczny na wskiku radaru wtérnego. Lot by wykonywany na
wysoko ci bezwzgldnej od 1000 do 900 stop. Zobrazowanie radarowestesiu AMS 2000+
oraz pozyskany przez Komisyvydruk z systemu Comsoft potwierdzi y podany gdrofizas lotu
przez pilota mig owca Mi-2 Plus ,Ratownik 13”.

mig owiec by widoczny na wskaiku wymienionego systemu do godziny 07: 38: 05igdz
nastpia utrata kontaktu radarowego. Zderzenmigowca z ziemi wed ug odczytu zapisu

zegara pok adowego napt o 0 godzinie 07: 40: 30.
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Analiza poszczegolnych odcinkow lotu w oparciu o dee z radaru

R6 nica czasu Odcinek Pr dko na odcinku
Punkt z radaru | od p-ktu poprz.} od p-ktu poprz. Uwagi
[s] [m] v [m/s] V [km/h]

BG536057 Pierwsze wskazanie Jra-
A 007 - - - - daru
06:26:13

BG518048
B | 010 55 1810 32,909 118,5
06:26:08

BG496040
C | 010 54 1983 36,722 132,2
06:28:02

BG472034
D | 010 53 2035 38,396 138,2
06:28:55

BG449027
E | 010 56 1983 35,411 127,5
06:29:49

BG428017
F | 010 54 2000 37,037 133,3
06:30:43

BG404015 Pocztek lotu wzd wau-
G | 010 54 2035 37,685 135,7 tostrady A4
06:31:37

BG382019 Za punkten pocztek
H | 011 53 1862 35,132 126,5 zmniejszania plko ci
06:32:30 lotu

BG361025
| 011 54 1655 30,648 110,3
06:33:24

BG341030 Wyjcie z CTR Wroc ay,
J 009 54 1638 30,333 109,2
06:34:18

BG326033 Za punkterd zmniejsze
K | 009 51 1310 25,686 92,5 nie prdkoci lotu do of.
06:35:11 93 km/h

BG310037
L | 009 54 1380 25,555 92,0
06:36:05

BG292040
M | 009 54 1397 25,870 93,1
06:36:59

BG277045 Ok. 500 m za punkteh
N | 010 54 1414 26,185 94,3 kurs migowca odchyli
06:37:53 si_od autostrady na NW

7000 Utrata kontaktu raddro-
O 010 ~11* ~300* ~27,273* ~08,2* wego
BG274046

Za punkten® zakrt w
w - 145 3745* 25,825** 92,97* | prawo i lot do miejdca
wypadkiv

*) wartcci mniej dok adne od pozosta ych (aproksymawametcazek)
**) wart@i za oone i wynikaje z za @
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Z analizy zrzutow radarowych wynikege za punktem G o godzinie 07:32:30 npsje
pocz tek zmniejszania pdko ci lotu.

Zgodnie z Instrukcj Operacyjn Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (Zbiér procedur
operacyjnych) Dzia A Zasady Ogolne w zapisie dbetia,Minima operacyjne w lotach
mig owcowych HEMS dla klasy ogbw mig owca 1 oraz 2znajduje si UWAGA(1) o tre ci:

,Na krotki okres czasu widzialno mo e by zmniejszona do 800 m w przypadku gdy

mig owiec jest prowadzony z mtkoci daj ¢ pewno obserwacji wszystkich przeszkdd

terenowych i unikni cia kolizji”.

Wed ug zeznaniawiadka pogoda .,, w okolicach Wroc awia by a adnavieci o s oce
poprzez chmury”...,,autostrada by a widocznkedzili my ruch na autostradzie gwa townie

spaday widzialncti..."

nalysis:  Time: 17.02.2009 06:38: .38
_______ Trasa lotu mig owca od ChW|I| startu do utraty kontaktu ratuleg(
..................................................................... Zrzut z radaru z opisem
¢
©WROCLAW
A
. » . BG53605’7
010 . % :
@?i&c?&ﬁ . s : 05 26:13
08:37: 552;292040 : ’ 8048
86 36: 5%6310037 BG496040 06:27:08
06 36:08G326033 01
82?35;%341030 5?472034 o6: 28 ]
06:34:183(;:;61025 Img“"” 06:28:55
06:33:24 pa3gr019 06:29:49
86 32:30 BG404015 ‘3%28017
06 31:37 06:30:43
UWAGA: podane“c‘z’asy-GMT .............................. S
A — punkt startu :
G — peszotu wzd uautostrady A4
J —oigjz CTR Wroc aw :
O — utrata kontattarawego [godz 06:38:05]
Nakedod punktu A do punktu Jgko rednia \4 = 128,85 km/h
Nakedod punktu J do punktu Ngko  rednia V = 92,97 km/h
NM : ;:15:30E ;:15:40E ::16:50E
0 ! 2 [Name:  Eval Date: 02.03.2009
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ETAP 1, odcinek AJ — lot od startu do granicy CTR Woc aw

Na tym etapie mig owiec utrzymywa w przybleniu sta pr dko a do punktuG, gdzie daje

si zauway pocztek zmniejszania pdko ci lotu:

- odleg 0 przeleciana na odcinku AJaJ=17001 m, czas przelotu na odcinku AJ=875 s,
sk d pr dko rednia na odcinku/etapie AJ:  Va;=128,85 km/h.

ETAP 2, odcinek JO — lot od granicy CTR Wroc aw dautraty kontaktu radarowego

Za punktemJ nastpio wyra ne zmniejszenie pdko ci lotu, a 0k.500 m za punktenyl
(praktycznie nad wiaduktem na autostradzie A4 kstawa) nasipi o odchylenie kierunku lotu

od autostrady w prawo na kurs NW:

- odleg o przeleciana na odcinku JNjN=5501 m, czas przelotu na odcinku JN=213 s,
sk d pr dko rednia na odcinku JN:  V;3y=92,97 km/h;

- odleg o przeleciana na odcinku NOjb 300 m (warto aproksymowana +25 m),

- czas przelotu na odcinku NQt 11 s (warto aproksymowana 1 s),
sk d pr dko rednia na odcinku NO: Vo 98,2 km/h.

W momencie znacznego pogorszenigpsigody wed ug zeznaniaviadka ...,pilot pod;
decyzj powrotu, ktéra zosta a zaaprobowana przez pieiarza. By o to syszalne przez sie
pok adow. Manewr by w prawo od kierunku lotu....Jednoznamiot wykona gwa towny

manewr w prawo w kierunku do lotniska i dalej p&@aryaniu zakrtu lecia po prostej”.
ETAP 3, odcinek OW — lot od utraty kontaktu radarowego do miejsca wypadku

Krétko po utracie kontaktu radarowegmig owiec zawrdci, wykonug zakrt w prawo na kurs
prowadzcy do wsi Jarostéw i dalej do punktu pamoego ok.750-770 m od wiaduktu

k/Jarostowa na autostradzie A4 w kierunku Wroc awia
- czas przelotu odc. OWp k=145 s, za oona prdk. lotu — jak na odc. JN V.ow=92,97 km/h,
sk d przeleciany odcinek OW: dw=3745 m.

Przyj ta powyej prdko wynika wy cznie z zaoenia — moga by w chwili uderzenia
w ziemi nawet dwukrotnie wysza. Manewr zawracania po utracie kontaktu wzrokowe

z ziemi wykonany zosta na niewielkiej wysoka.

Ostatnia faza lotu (tj. ostatnie ok.550adpywa a si nad terenem nieznacznie wznasan

si w kierunku lotu — nachylenie terenu (ok. 1:27)idko lotu mig owca (za oona ok. 93
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km/h; z moliwo ci  2-krotnego zwikszenia w kocowym stadium lotu) sprawiay,e

mig owiec zblia si do powierzchni ziemi z pdko ci pionow ok. 1 m/s (a do 2 m/s przy
pr dko ci ok. 185 km/h) przy za @niu, i pilot zachowywa poziomy tor lotlPr dko lotu w

chwili zderzenia z ziemi mo e by jedynie okrelana w przyblieniu na podstawie stanu

zniszczenia konstrukcji i szkéd w otoczeniu — nh modstawie Komisja oceniag moga

wynosi nawet na ok. 180 km/h.

Prawdopodobna trasa lotu po utracie kontaktu naeg
Przelecianygw &45 sekund odcinek ok. 3745 m
[przy emio zachowania @ko ci V=92,97 km/h]
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Prawdopodobny przebieg lotu po utracie kontakeuaaego.
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Rejon miejsca wypadku z naniesionymi elementamcpyla mapie warstwicowej [géra]. Czas przaiotuka ok.
550 m zaznaczonego kolorem czerwonym wyniés sk. 20

Profil terenu w p aszcaye trajektorii ostatniej fazy lotu (tj. ostatri@®0 m/~20 s trasy). Widoczne deyrane
nachylenie stoku, wynogz ok. 1: 27.mig owiec zbla si do terenu z pdko ci pionow min. ok. 1 m/s [prz
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za oeniu prdko ci post powej 0k.93 km/h].
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UWAGI:

1. Dla etapéw 1 i 2 przebyte odcinki oraz czasy ichejmtu zostay ustalone wg danych
z radaru, dla etapu 3 zaana prdko taka, jak dla odcinka JN i st wyliczony przeleciany
odcinek przy znajomei czasu przelotu, (jako réicy midzy wskazaniem zegara

pok adowego a czasem utraty kontaktu radarowego).

2. Zauwaalne zmiany prdko ci lotu mog by cile zwi zane ze zmianami warunkéw

meteorologicznych na trasie lotu, pogarsaani widzialno .

3. Mo na przyj , e praktycznie cay etap 3 to lot w warunkach skeajniskiej (praktycznie

zerowej) widzialnoci.

2.3. Analiza warunkdéw meteorologicznych

Stan pogody na trasie lotu oraz w czasie wypadk

Stan pogody w czasie wypadku (07:40) oraz na tlasieustalono na podstawie danych ze
stacji synoptycznych IMGW i danych radiosonoaych z Wroc awia, Pragi, Legionowa
i Lindenbergu oraz z automatycznych stacji drogdwggeneralnej Dyrekcji Drég Krajowych
i Autostrad. Do analizy zebrano liczne ztlp satelitarne z satelity NOAA o przelocie bliskim
terminowi wypadku. Poza oficjalnym pismem IMGW oz@biegu pogody na stacjach
meteorologicznych Wroc aw, Legnica, Jelenia GoraglW, pozostae materiay uzyskano
z dostpnych serweréw CHMI (Czechy) www.chmi.cz/meteokatfr/index.php, Uniwersytetu
Wyoming (USA) weather.uwyo.edu/upperair/sounding,htoraz serwera Wetterzentrale.de

(Niemcy) www.wetterzentrale.de

Przeprowadzono analizynoptyczn sytuacji pogodowej w rejonie Dolnegd ska. W dniu
17 lutego 2009 roku rejon znajdowa pod wp ywem uk adu nowego z centrum 1010 hPa nad
Sudetami, ktéry by wtornym uk adem wobec g éwnegas w rejonie Smoleska. Wye o
ci nieniach 1030 hPa w centrum znajdoway sad Wali oraz nad p6 nocnSzwecj. Nad
Polsk napywao od kilku dni chodne i wymrone w dolnej warstwie powietrze znad
po udniowego Batyku i republik batyckich. Zasadhy front znajdowa si nad Austri,

Czechami, Niemcami i Morzem P4 nocnym.
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Powyej: Fragmenty map synoptycznych DWD z godzin .0222069 i 00z, 06z 17.02.09 oraz bardziej coyapaa
prognozy OWS USAF na 06z 17.02.09

Szczegoblnie intereswgych danych dostarcza

analiza temperatury w Europieodkowej. Jak
wida z fragmentu mapy z 00z Uniwersytetu w
Kolonii obszar od Litwy przez Mazury,

| centrum Polski po BramMorawsk obj ty by
znacznymi, nocnymi spadkami temperatury,
ktéra ju o 00z obniy a si poni ej —1C0C.
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Jednoczenie w caym obszarze wygtowa a
zwarta, cho zr6 nicowana pokrywa nie na.

Jej grubo okrelono na 20cm na podstawie
danych z depesz synoptycznych z dnia 21.02.09

(mapa opracowywana jest raz na tydyie

.Kropla chodu” (obszar wymramnego powietrza) pochodzia z obszaru wymrego
powietrza nad centralnRosj i przemieszcza a swolno na po udnie z niewielkim odchyleniem
ku zachodowi. Natomiast w poprzednich dniach nadhadnimi i po udniowymi obszarami
Polski (Ziemia Lubuska, Dolny i Gornyl sk, Ma opolska) zalega stacjonarny front, z ktéreg
wyst powa y opady niegu przy pe nym zachmurzeniu. W nocy z 16 naui&gb front przesun
si nad Sudety i p6 nocne Czechy oraz Saksomd Wielkopolski i Ziemi Wieluskiej zacz o
si rozpogadza

Sytuacj synoptyczn w redniej skali przedstawiajmapy analityczne na godzirD6z
17.02.2009 z ICM UW, kolejno pole aienia, pole temperatury i linii pdu, wiatru na

wysoko ci 10 m oraz pole chmur niskich.

Pole cinienia na poziomie morza Pole temperatuy ptiu
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Pole wiatru na poziomie 10 m Pole chmur nisliofch cz ciach

Wszystkie elementy sk adowe sytuacji synoptyczngpwiie wskazuj na ,przypieranie” do
pasma Sudetow resztek zachmurzenia frontowego ywdapiu do Pogérza Sudeckiego innej
masy powietrza, wyraie ch odniejszej od wczeiej zalegajce;j.

Poni ej dwie istotne mapy analityczne ICM na godz06:00z — wilgotno w procentach

oraz widzialno w kilometrach, w powikszeniu dla obszaru Polski.

Pole wilgotnoci wzgldnej na poziomie gruntu Pole widziadhpoziomej
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Analiza mezoskalowa

Dla zwi kszenia szczegd owoi wykonano dodatkowanaliz mezosynoptycznobszaru
Dolnego | ska z godzin 03:00, 05:00, 06:00, 07:00 UTC. Aramlia jest opracowywana na
podstawie pomiardw na stacjach synoptycznych, ktprewadzone s tak, aby byy
reprezentatywne dla zjawisk meteorologicznych w liskdlku dziesi tkéw kilometréw.
Tymczasem wiele zjawisk atmosferycznych charaktgrggch si znaczn zmiennoci przy
powierzchni ziemi, sto zjawiska w skali znacznie mniejszej, w danymypadku mga ma
rozmiar od kilkunastu do kilkudziegiu kilometréw. W wyniku analizy ustalonoge obszar
opaddw niegu, obejmujcy o godzinie 03:00z Dolnyl sk przemieci si w kierunku Sudetow,
ca kowicie zanikajc do godziny 07:00z. Przemieszczao $¢ na poudnie tale pene
zachmurzenie warstwowe i wypoway od ponocy i wschodu rejony rozpogodzenia.
Z dost pnych ze stacji synoptycznych danych cogodzinnyiehnmo na by o w dniu 17 lutego
2009 roku wykry strefy mgie i chmur stratus, ktéra zlokalizowasa pomidzy stacjami
Wroc aw, Leszno, Zielona Gora, Legnica. Jedynymopyycznym wskanikiem mo liwo ci
powstawania mgy bya adwekcja szej temperatury nad rejon pradoliny Odry w jej
wroc awskim odcinku.

Nap yw masy powietrza, pionowe zrénicowanie termiczne

Adwekcja masy przy powierzchni ziemi (do wysokiooko o 1000 m) by a s aba, (2-5 m/s)
z kierunku wschodniego. Od wysokd 1500 m zmienia sikierunek nap ywu na pé nocno-
zachodni, zdecydowanie silniejszy. Oznacza to, pediyszka” chodnego, wymronego
powietrza mia a ograniczorgrubo oko o 1200 m. Ta warstwa ch odniejszego powietnza a
tendencj do przemieszczania sina zachdd, natomiast powej 1200 metrow wyspowa
wyra ny, silniejszy nap yw z pé nocnego zachodu.
Wane jest take, e nie wystpuje istotne zrénicowanie terytorialne masy powietrza, co

wida na sondaach z Wroc awia i Lindenbergu (niizy Berlinem a S ubicami)
= =
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Dolna cz atmosfery by a w zblonym stanie termodynamicznym, brak inwersji osiaan
czy przyziemnej wiadczy o dobrym, nowym wymieszaniu i nie podleganiu procesom
radiacyjnym czy stabilizupym. Taka stratyfikacja dolnych warstw atmosferwiadczy
0 wyst powaniu grubej warstwy pe nego zachmurzenia wamsgo typu niski stratus
po czony z mg.

Znaczna wilgotho masy oraz nieznaczny ruch powietrza ze wschodunéi szej
warstwie) sprzyja stopniowemu przypieraniu do Rwodg Sudeckiego zachmurzenia
warstwowego, jednoczeie doprowadza w ten rejon wyrde ch odniejsze powietrze
kszta tujce si w ci gu nocy bardziej na wschoéd i p6 noc od rejonu.

Szczegdlnie istotnych informacji dostarczadj cia satelitarne o wysokiej rozdzielczo
(AVHRR) uzyskane z serwera Czeskiego Wz Hydrometeorologii. Zdgia s kompleksowo
przetwarzane i ,kolorowane”, co pozwala na atwwieloelementow interpretacj przez
synoptyka. Pierwsza para zdjjest oko o godziny przed terminem wypadku (05:56CUczyli
06:55 czasu lokalnego), druga para zggst z terminu 1h20’ po wypadku.

Zdj cie po lewej to widok wvietle podczerwonym ,podkolorowany” tak, aby uwmnidma si struktura zachmurzenia.
Zdj cie po prawej stronie zobrazowuje tempergtime]j powierzchni chmur, obszamigjsze to temperatura suza,
czyli wysza wysoko gérnej granicy chmur.

Wida na obu powyszych zdjciach z godziny 05:55ze system chmur frontowych jest
ju nad Czechamii S owagjnad Pomorzem i pé nocrez ci Wielkopolski brak zachmurzenia
natomiast nad Dolnym | skiem wystpuje wyrana granica zachmurzenia i obszaru
bezchmurnego.

Na drugiej parze zdj z godziny 08:01z widoczna jest wyrea granica avietlona przez
wschodzce soce strefy mgie i stratusa nad zachodez ci Dolnego | ska uk adajca si

z SW na NE. Obszar strefy zachmurzenid bej w istocie niskim stratusem pozonym z mg
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wykazywa du gadko goérnejpowierzchniitemperatuwy sz jak -33 st.C, nie jest, bowiem

kolorowany na drugim zdgiu.

Nadzwyczaj istotne informacje niesie zig z godziny 05:55z w formacie NM (nocny
mikrofizyczny produkt). Odpowiednie dobranie pasnrorpieniowania podczerwonego
odbieranego przez satelipozwala rozronia silniej rozwini te pionowo chmury (zobrazowane

na winiowo) od terenu (kolor r@wy), morza (niebieski) i mgy oraz stratusa (jagmeony

i Oty).
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W obszarze Dolnegol ska, przyparty do Sudetow znajduje gbszar chmur niskich lub
mgy. Drugi taki obszar jest na granicy WielkopolsiDolnego | ska (rejon na po udnie od
Leszna i Zielonej Gory). Pordzy nimi nad Wroc awiem jest obszar pogodny, gramgy w
tym rejonie przebiega z pé nocy na po udnie na @dad Wroc awia.

Wed ug awviadczenia synoptykéw BM IMGW Wroc aw -w Biurze kgsta si stale ze
zd] z satelity Meteosat a tylko czasami z satelity MQAatomiast nie korzysta sw Biurze
z danych zobrazowanych w formie NM, mime dla Dolnego | ska zobrazowania z Pragi
Czeskie] s w bardzo dogodnej skali. Prezentowane e&yyzdjcie dostpne byo przed

momentem wylotumig owca, oko o godziny 07:15.

Dane ze stacji pomiarowych w miejscu startu

Lotnisko Wroc aw-Strachowice posiada stasynoptyczn IMGW wykonuj ¢ pomiary
kodowane take w postaci depesz Metar. Depesze z Wroc awia paglaavgodzin 05:30-08:00

UTC nastpuj ce warunki:

EPWR 170800Z 01003KT 4000 BR FEWO040 MO05/M07 Q1015
R11/490293=

EPWR 170730Z 32004KT 2500 MIFG BR NSC MO06/M07 Q1014
R11/490293=

EPWR 170700Z 34002KT 0600 R29/1500 FZFG NSC MO07/M07 Q1014
R11/490293=

EPWR 170630Z 33003KT 3200 MIFG BR NSC MO07/M09 Q1014
R11/490293=

EPWR 170600Z 36003KT 6000 MIFG NSC M06/M08 Q1014 R1 1/490293=
EPWR 170530Z 36003KT CAVOK M06/M07 Q1013 R11/490293 =

Od godziny 05:30z do 07:00z gwa townieniejsza a siwidzialno —z pocztkowych
powy ej 10 km do 600 m (nie na pasie, a w innym kierumkpolu widzenia obserwatora) w
czasie 20 minut po starcienig owca. Wczeniej, od godziny 06:00z stacja podawa a niska mg
(MIFG), ktéra wystpuj ¢ poniej poziomu oczu obserwatora nie ogranicza a wideiai. O
godzinie 06:40z wraz z istotnym ograniczeniem vatho ci do 600 m pojawia sim awka
marznca  (FZFG), stacja wystawia na to zjawisko depesz,sztorm”
I uwzgl dnia w kolejnej depeszy Metar z godziny 07:00acft we Wroc awiu cay czas nie

wykazywa a istotnego zachmurzenia.

Dane ze stacji pomiarowych na trasie lotu

Blisko trasy lotu, przebiegajej wzd u autostrady A4 znajduje skilka drogowych staciji
automatycznych w miejscowmoiach K ty Wroc awskie (11 km od startu), Kostom oty (21

km), Budziszéw (35 km od startu, 4 km na zachéd od miejsca wyppdRane z tych stacji

RAPORT KO cowy Strona 37 z 50



Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
mig owiec Mi-2Plus; SP-ZXC; 17.02.2009 r., Jarostow

komisja uzyska a poprzez serwer rezerwowy firmyx@&tektronik z Krakowa, obsugujej
automatyczne stacje drogowe dla potrzeb GDDKIA

Wyliczenie czasu lotu wskazujeg nad stacjK ty Wroc awskie migowiec znajdowa
si oko o godziny 07:30, nadostom otami oko o 07:35, w momencie wypadku znajdowa si
okoo 4 km od Budziszowa. Podane czasy zaznaczone zostay nha przebiegachdypogo

z poszczegolnych stacji strza kami.
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W Kostomotach i Budziszowie okoo czasu praglomig owca obserwuje sispadek
temperatury o 3 stopnie— z minus 8 do minus 11 stopni, co nglevi za z nap ywem porciji
zdecydowanie ch odniejszego powietrza, pmonego ze sktem wiatru z pd nocno-
wschodniego sabego na nieco silniejszy zachodrmize®yolnie dobrze widaten element na
stacji Kostom oty w godzinach nadzy 06:50 a 07:30. Nalg tak e zwréci uwag, e w tym
czasie by o tu po wchodzie saca, co tym bardziej méwi o wycznie adwekcyjnej zmianie
temperatury. Na kolejnych stacjach nie wpstwa opad, a jezdnia by a mokra, bowiem po
nocnych opadachmiegu zalega a solanka i b oto peegowe

Stacje automatyczne na tej trasie wypos& s w urz dzenia do pomiaru widzialnoci, na
kolejnych odczytach widawyra ny spadek widzialnai, ktéry w Budziszowie zacz si od
07:00 lub 07:10 gwa townym spadkiem z 1900 m do B0 godzinie 07:20 a naginie do 85
metrow o godzinie 07:30 i 07:40. W poanej bardziej na wschéd stacji Kostom oty spadek
zacz si 006:30 lub 06:40, a widzialno spad a nieco mniej, do 160 metréw mu06:50. Stacja
K ty Wroc awskie notowa a juzdecydowanie mniejsze ograniczenie widziatme- do 1600-
1300 m oko o godziny 07:20 i 530 m oko o godzinyO08

Na kamerach zainstalowanych w Je autostradowym Budziszoéw (4 km na zachdd od
miejsca wypadku) wyranie widoczne jestgwa towne ograniczenie widzialncci (obrazy

archiwizowane, co 10 minut).
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Obraz kamery Budziszéw 17 luty 2009, godz.07:10 Obraz kamery Budziszéw 17 luty 2009, godz.07:30

Dane ze stacji synoptycznych IMGW w rejoniersa o miarodajne ze wzglu na ich
znaczne oddalenie od miejsca wypadku — Wroc awaStenwice 30 km, Legnica 22 km oraz
po O enie stacji na obrzach miast, w obszarach o znaczniejszej zabudowiszd¥egolnci
widoczne jest to w danych o temperaturze ze ssgopptycznych z godziny 06:00z (07:00 czas
lokalny) — zarbwno Wroc aw jak i Legnica podagmperatur wy sz jak obserwowana w tym
czasie na stacjach drogowych — Wroc aw minus 6ggnica minus 4,4 stopnia.

Wymroone, zdecydowanie ch odniejsze powietrze gromadzvszasie pogodnej nocy
poza obszarami zurbanizowanymi, w olemiach terenu — w pradolinie Odry, a nie nad
ogrzewanymi i zabudowanymi obszarami miejskimi. Wntaspekcie nalg da wi ksz
wiarygodno danym o temperaturze uzyskanym z szeregu statmimatycznych ustawionych
wzd u autostrady. W materiaach komisji jest zeznaniefilm nakr cony telefonem
komorkowym przez wiadka, jadcego w rejonie Jarostowa drogpd wschodu w kierunku
Budziszowa, ktéry podajege na jego termometrze w samochodzie by a notowamgpdratura

minus 13 stopni i wjed a od wschodu w obszar mgy o znikomej widziatrio

Konkluzja:

W wyniku analizy stanu pogody stwierdzono, e pomi dzy Wroc awiem a Legnic
I Lesznem zalega a utworzona w godzinach nocnychreta silnych mgie po czonych
z pofrontow warstw chmur stratus, prawdopodobnie zwi zanych z lokalnym obnieniem
terenu w pradolinie Odry. Nie by a ona widoczna w pmiarach na stacjach synoptycznych,
natomiast doskonale zobrazowa a sina szczeg6 owych zdfiach satelitarnych oraz na linii
automatycznych stacji meteo zainstalowanych wzd uautostrady A4. Na wschéd i p6 noc

od tej strefy mgie wyst powa 0 mro ne powietrze sp ywajce do zag bie terenowych, co
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powodowa 0, e granica strefy mgy by a gwa towna i mia a posta ciany, przebiegaj cej
w przybli eniu z pé nocy na po udnie midzy Kostom otami a Budziszowem o0 godzinie
07:30. W strefie mg y i stratusa wystpowa a m awka marzn ca.

Pilot migowca wlecia w t stref od strony do dobrej pogody, majc
prawdopodobnie nadziej, e jest to tylko kilkusetmetrowe zjawisko. Przypuszza naley,
(na podstawie zeznania wiadka), e w czasie lotu po trasie obserwowa wczgejsze,
poszarpane fragmenty mgy, przez ktére, lub nad kiymi szybko przelatywa . W strefie
mgy po czonej ze stratusem wyspoway skrajnie trudne warunki widzialno ci (na
autostradzie, gdzie istnieje turbulencja od ruchu amochodow by o jedynie 85 metrow,
w pewnym oddaleniu od drogi wiadkowie méwi o 20-30 metrach widzalnoci, co
uniemo liwi o  pilotowanie wedug obiektbw na ziemi). Kolepym czynnikiem
pogarszaj cym widzialno moga by marzn ca mawka pokrywaj ca szyby kabiny
mig owca. Dodatkowo w rejonie wystpowa a zwarta, ponad 20 cm pokrywa niegu,
ktorego ostatnia warstwa spada w nocy, co dodatkaw zmniejszy o kontrastowo

obiektéw pod o a.

Zabezpieczenie meteorologiczne

Pilot startujc do lotu ratowniczego nie ma czasu na informowagiie 0 warunkach
pogodowych, ta cz przygotowania do lotu winna byprzeprowadzana okresowo w czasie
dy urowania. Komisja nie stwierdzia, jakie istniegpposoby zasilania informacjami meteo
dy urnej zaogi LPR. Nalg/ przypuszcza, e zaoga znaa ostatni TAF dla Wroc awia oraz
graficzn prognoz pogody (Significant Weather Cart) wa do 06z. Prognozobszarow dla

rejonu 5 w formie tekstowej za oga mia a przy sot@epok adzie mig owca.

TAF EPWR 170500Z 1706/1715 06005KT 9999 BKN040
PROB40 TEMPO 1706/1715 3000 -SN BKN010 B KNO15=
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Zarébwno w prognozie obszarowej jak i w prognozieFTdla Wroc awia przewidywano
wyst powanie umiarkowanych podstaw chmur niskich na ggoB 300-900 m, 0 niepe nym
pokryciu nieba oraz wyspowanie w poczkowym okresie prognozy s abegoniegu
z ograniczeniem widzialnoi przy opadzie do 1500 m w rejonie i 3000 m naigku. Prognoza
obszarowa wystawiona bya przed godzif5, TAF przed godzin 06. Prognozowane
w materia ach BM IMGW Wroc aw warunki sca kowicie wystarczage dla lotu mig owca

ratowniczego z widzialn@i ; ale byy to warunki cakowicie niezgodne w por@miu

z faktycznie wystpuj cymi w czasie trzech godzin od sformu owania i gez@&nia prognozy.

Synoptyk Biura Meteorologicznego IMGW Wroc amie _prognozowa mgie i _chmur

stratus oraz opadu marzn cegao Tak e w danych dospnych dla pilota nie by o informacji o

niskiej temperaturze z tendencdo obniania si poza obszarem zurbanizowanym i z
mo liwo ci wyst pienia opadu marzeego.

Dopiero o godzinie 07:40 przekazana zostaa do BMBW Wroc aw depesza z lotniska
Wroc aw-Strachowice o obréniu widzialnoci do 600 m z wyspieniem mgy i mawki
marzn cej. Kolejny synoptyk BM IMGW Wroc aw (akurat nagbwa a zmiana synoptykow)
natychmiast zmieni depesZlTAF ,wpisuj ¢’ do niej te warunki z prognozich trwania do
godziny 08:00z .

TAF AMD EPWR 170700Z 1707/1715 02005KT 0600 FZFG NSC
BECMG 1708/1710 6000 SCT040
PROB40 TEMPO 1712/1715 3000 SHSN SCT 010 BKN0O15CB=
Synoptyk ani adna z os6b odpowiedzialnych za zabezpieczenienietwotar a do danych
z automatycznych stacji meteo zainstalowanych nastadzie, z ktérych dane dgshe s dla

ka dego przez Internet, co 10 minut z kilkuminutowypdaieniem.

Konkluzja :
Przedstawione fakty wiadcz o braku wystarczaj cej dla bezpieczestwa Ilotu

informacji meteorologicznej, ktéra potencjalnie do$ pna by a dla synoptyka BM IMGW
Wroc aw. B dna prognoza nieuwzgldniaj ca istnienia w rejonie lokalnej strefy mgie
i stratusa oraz opadéw marzncych uspokoi a za og mig owca ratowniczego, co mog o
spowodowa nie wiadome wejcie w stref pogody wykluczajc mo liwo pilotowania
mig owca z widzialnoci ziemi.

Inne osoby funkcyjne zabezpieczage lot ratowniczy take nie posiaday

wystarczaj cej informacji o faktycznym stanie pogody, mimo e informacje o pogodzie na
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autostradzie s powszechnie dospne w wyniku dzia ania sieci stacji automatycznych

wyposa onych w widzialno ciomierze.

Obieg informaciji pogodowych pomi dzy stacji meteo, s ub a pilotem

Pomiary i obserwacje wykonane na stacjach synopyydz IMGW le cych w rejonie,
kodowane s, co godzin w formie depesz SYNOP i przesy ane do centrali \ar§dawie.
Dost pno danych cogodzinnych jest ograniczana przez IMGM/wymiany midzynarodowe]
S przesyane, co 3 godziny i dopiero z zagraniczngehweréw internetowych mogby
pobrane przez zainteresowaneggtkownika (pilota). Stacje meteorologiczne IMGW retw
znajduj ce si na lotniskach lub w ich bezp@dnim pobliu (w analizowanej sytuacji Legnica,
Leszno, Jelenia Gora) nie przygotowujanych obserwacyjnych w formie przygj na caym
wiecie dla os ony lotnictwa (w kodzie METAR).

Na miejscu bazowania za ogi ratowniczej LPR naidgtnwe Wroc awiu pilot szykugy
si do lotu nie ma mdiwo ci otrzymania wiarygodnych, cogodzinnych informang stacji
synoptycznych w rejonie, w tej sprawie musi kontakd si z odlegym Biurem Prognoz
Meteorologicznych Wroc aw, ktérego jakopracy w obszarze zabezpieczenia lotnictwa nie jest
wystarczajca. Dostpne, co 10 minut dane z leeych w pobliu trasy lotu automatycznych staciji

drogowych sieci GDDKIA nie sprezentowane na lotnisku startu.
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Prognoza w formie mapy SWC opracowana przez Biumgibz Warszawa Okie,
wa na do godziny 06z by a schematyczna i zdaniem Kjomis zawiera a istotnego elementu,
jakim by napyw mronego powietrza od p6 nocnego wschodu, ktére przgomjc si na
zachdd pradolin Odry spowodowa o0 rozcz onkowanie pozosteidrontu. Zdecydowanie inne
warunki pogodowe w rejonie Wroc awia (na lotniskiargl) w poréwnaniu do zawartych
w mapie SWC mogy i czujno zaogi sugerug, e pogoda poprawia siszybciej jak

synoptycy zaprognozowali i tak samo dobrd4ie w dalszej fazie lotu.

Konkluzja :

Brak jest zorganizowanego, przyjaznego tkownikom systemu informowania
o0 warunkach meteorologicznych w rejonie dzia aniaadg dy urnych LPR na lotnisku
bazowania oraz zorganizowanego systemu przekazywanina pokad migowca
dodatkowych, uzupe niaj cych danych meteo, wowczas, gdy wiadomo jujak
przebiega b dzie trasa lotu i w jakim rejonie prowadzona b dzie akcja ratownicza.
Zawodzi obieg i prezentacja informacji, stosowane sprzestarza e reguy pracy i kody
dla potrzeb synoptyki, a nie lotnictwa. IMGW nie peni roli su by informuj co -
wyja niaj cej dla wymagaj cych informacji meteo pilotéw i innych u ytkownikéw
lotnictwa nieprowadz cego lotow komunikacyjnych.

Zaniechano wykorzystywanie dostpnej, rzetelnej i zautomatyzowanej informacji z siei
stacji automatycznych, zarébwno w Biurze Meteo IMGW jak i na stanowiskach
kierowania lotami (FIS). Nie wprowadzono skuteczré dzia aj cych systemow
pozwalaj cych na zdobywanie i prezentowanie tej informacji rateo w sposob

zautomatyzowany.

2.4. Wnioski z analizy pogody i dzia ania pilota

Zaréwno w prognozie obszarowej jak i w prognozieFTdla Wroc awia przewidywano
wyst powanie umiarkowanych podstaw chmur niskich na o 300-900 m, o0 niepe nym
pokryciu nieba oraz wyspowanie w poczkowym okresie prognozy s abegoniegu
z ograniczeniem widzialnoi przy opadzie do 1500 m w rejonie i 3000 m naigiu.

Prognoza obszarowa wystawiona by a przed god@®:00, TAF przed godzin 06:00.
Prognozowane w materia ach BM IMGW Wroc aw warubiiy ca kowicie wystarczage dla
lotu migowca ratowniczego z widzialno . Pilot zna ostatni TAF dla Wroc awia oraz

graficzn prognoz pogody (Significant Weather Cart) wa do 06:00z.
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Prognoz obszarow dla rejonu 5 w formie tekstowej za oga mia a psppie na pok adzie
mig owca.

Wed ug oceny Komisji, pilot zbyt optymistycznie oteprognozowane na zaplanowanej
trasie warunki pogodowe. Lot do karambolu na auhogie A4 odbywa sj wed ug oceny
wiadka-lekarza, w dobrych warunkach pogodowych,nforimacja wynikajca z prognoz
wskazywa a, e warunki pogodowe sdobre i nie powinno by probleméw z wykonaniem
zadania, nie sugerowa ye mog Si one gwa townie pogorszyPilot mig owca wlecia w t
stref od strony do dobrej pogody maj ¢ prawdopodobnie nadziej, e jest to tylko
kilkusetmetrowe zjawisko. Przypuszcza nale y (na podstawie zezna wiadka), e w czasie
lotu po trasie obserwowa wczeniejsze, poszarpane fragmenty mgy, przez ktére, bunad
ktorymi szybko przelatywa .

W trakcie lotu warunki pogodowe jednak nagle @dgorszy y — naspi spadek widzialncci,
opad niegu i brak widzialncci ziemi.

Wed ug oceny Komisji podstawowym kdem pilota by o, po nagym pogorszeniu Si
warunkow meteorologicznych w rejonie wykonywaniadamaia bez widoczngi ziemi
(w warunkach IMC), jej poszukiwanie i prOba znadgua za wszelkcen .

Pilot w zaistnia e] sytuacji, wykona zakrw kierunku lotniska i kontynuowa lot ze
zni aniem, wed ug oceny Komisji probgj utrzyma lub odzyska kontakt wzrokowy z ziemi
co w istniejcych warunkach by o niemtwe.

Dziaajc pod wp ywem stresu zewiadomoci , i lot powrotny na lotnisko Wroc aw
Strachowice jest coraz trudniejszy, z uwagi na tpvene pogorszenie siwarunkéw
atmosferycznych, pilot zamiast zwszy wysoko i przej do lotu z widzialnoci ponad
warstw przyziemnej mgy za wszelkcen usiowa utrzyma lub odzyska kontakt wzrokowy
z ziemi . Ta decyzja, wynikaga z poczucia stanu zagemia i dzia ania pod wp ywem stresu,
spowodowa a nie ustawienie wysokobezpiecznej (Hbezp.) na radiowyso&iomierzu RW-3
(RW-3 wskazuje odlego k6 podwozia od ziemi), ktéry w tej sytuacji nieygenerowa
sygna 6w ostrzegawczych ( wli k w suchawkach i sygnalizacjawietiha na tablicy
przyrz déw) informuj cych pilota o niebezpiecznym zt#niu si do powierzchni ziemi.

Ostatnia faza lotu (tj. ostatnie ok.550 m) odbyawvai nad terenem wznoszym si
w kierunku lotu — nachylenie terenu (ok. 1: 27y igko lotu mig owca (za oona ok. 93 km/h;
zmo liwo ci 2-krotnego zwikszenia w kocowym stadium lotu) sprawiay,e migowiec
zbli a si do powierzchni ziemi z pdko ci pionow ok. 1 m/s (a do 2 m/s przy piko ci ok.

185 km/h) przy za ceniu, i pilot zachowywa poziomy tor lotu.
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Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Raturdgev(Zbiér Procedur Operacyjnych),
Dzia Zasady Ogoblne, FOM 08-03-03 ,Procedury Nasai& \Wysokociomierzy” w punkcie 2
~Wymagania dotyczce wysokociomierzy” w ppkt. 2.1. zawiera zapisKg dy mig owiec
Lotniczego Pogotowia Ratunkowego jest wypasa w zestawysoko ciomierzy ci nieniowych
oraz w jeden wysokoiomierz radiowyUWAGA: W lotach VFR na trasie hamig owcach Mi-

2 Plus, radiowysokaiomierz MUSIby ustawiony na 90 m”.

Zdaniem Komisji na dzia anie pilota wp yw mogy mi@wnie bardzo ma e daviadczenie
w lotach wed ug przyraddéw w trudnych warunkach atmosferycznych oraz zemskoie zaistnia
sytuacj.

W danych warunkach najbardziej racjonalnym dzi@emimog o by: nabdér wysokaci do H

bezpieczne], nawranie cznoci z Informatorem FIS Poznaw celu zg oszenia zaistnia €]

sytuacji i zapoznania siz aktualn prognoz pogody przed podgiem decyzji, co do kierunku

kontynuowania lotu z wykorzystaniem systemu nawygsago GNS-430.

3. WNIOSKI KO COWE
3.1. Ustalenia komisji

W trakcie badania wypadku lotniczego Komisja ustaliastpuj ce fakty:

1) Woyszkolenie i kwalifikacje pilota by y odpowiednieadekwatne do wykonywanych zada
w ramach dzia a LPR. Pilot spe nia wszystkie wymagane warunkiosipda zaliczone
sprawdzenia okresowe kwalifikacji oraz wea wiadectwo medyczne uprawniag do
wykonywania lotow.

2) Pilot mia mae dowiadczenie w lotach wg przyrdbw w trudnych warunkach
atmosferycznych.

3) Dokumentacja technicznanig owca by a prowadzona na bi€o, nie stwierdzono odchyle
od obowi zuj cych zasad.

4) Nie stwierdzono oznakwiadcz cych o niesprawne@i mig owca do lotu.

5) Nie stwierdzono niesprawno mig owca w czasie lotu.

6) migowiec nie by wyposany w awaryjny nadajnik lokalizugy jego po oenie (ELT).

7) Przed lotem paliwo zosta o uzupe nione do wymaggmeji tj. 600 |.

8) Masa ipo oenie rodka ci ko ci mig owca mieciy si granicach ustalonych w IUL.

9) W chwili wypadku pilot ani ratownik nie byli pod wpwem dzia ania alkoholu etylowego,
ponadto u pilota w badanych probkach nie stwierdzoobecnoci rodkow
psychoaktywnych.
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10) Analiz  warunkéw pogodowych pilot przeprowadzi na podstavprognozy IMGW
opracowanej przed zaplanowanym lotem.

11) Pilot prowadzi czno z Informatorem FIS sektora Poznaraz kontrolerem TWR lotniska
Wroc aw Strachowice.

12) O godzinie 07:40 przekazana zosta a do BM IMGW Wawcdepesza z lotniska Wroc aw-
Strachowice o obnéniu widzialnoci do 600 m z wyspieniem mgy i mawki marznce;.
Kolejny synoptyk BM IMGW Wrocaw (akurat nagobwaa zmiana synoptykow)
natychmiast zmieni depesZ AF wpisuj ¢ do niej te warunki z prognozch trwania do
godziny 08z .

13) Lot odbywa si w okresie przegiowym midzy zmianami kolejnych komunikatow
meteorologicznych.

14) Pilot nie otrzyma informacji o prognozowanych psgaj cych si warunkach pogodowych
na zaplanowanej trasie.

15) Decyzja o znianiu w sytuaciji lotu wg przyrzéw bez widzialncci ziemi by a niew aciwa.

16) Pilot nie ustawi radiowysokaiomierza RW-3 na wysoko bezpieczn.

17) Zaoga mig owca wykonywa a lot bez twardych he méw lotryicla (nie mia o to w tym
konkretnym przypadku praktycznego wp ywu na fiweo  prze ycia).

18) Czas pracy pilota oraz pe nienie przez niego czytinlotniczych by zgodny z zapisami
Instrukcji Operacyjnej LPR oraz Rozpodzenia Ministra Infrastruktury o czasie pracy
za 0g lotniczych.

19) Podczas przygotowania do lotu za oga pope ni @ v okreleniu odleg oci od punktu
startu do celu lotu (miejsca wypadku na autostegdzirawid owo okrdaj ¢ kurs — nie
mia o to jednak wp ywu ani na wykonatras lotu, ani na zaistnienie i przebieg wypadku.

20) Instrukcja Operacyjna Lotniczego Pogotowia Ratunégev(Zbiér Procedur Operacyjnych),
nie zawiera procedur w zakresie przerywania zadiathi@a ania za ogi w przypadku wilotu

za ogi w warunki atmosferyczne poej posiadanego minimum.
3.2. Przyczyna wypadku

Komisja ustali a, e przyczynami wypadku by y:
1. Brak ustawienia wysokoi bezpiecznej na radiowysolaomierzu RW-3, w wyniku,
czego nie generowa on sygna 6w ostrzegawczych;
2. Wlot mig owca w stref nagle pogarszagych si, nieprognozowanych warunkow

atmosferycznych, co uniemlawi o kontynuacj lotu z widzialnoci ziemi;
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3. Niew a ciwy manewr pilota magy na celu opuszczenie strefy trudnych warunkéw
atmosferycznych polegaly na znianiu z zamiarem nawzania kontaktu wzrokowego

Z ziemi.

Okoliczno ciami sprzyjajcymi zaistnieniu wypadku by y:

1. Zbyt pdé na decyzja o przerwaniu zadania;

2. Mae dowiadczenie pilota w lotach wed ug przyddw w trudnych warunkach
atmosferycznych;

3. Niepe ne wykorzystanie mbwo ci monitorowania warunkéw atmosferycznych na
etapie planowania lotu;

4. Niewystarczajcy sposOb opracowania i prezentacji prognozy prgezo IMGW
nieuwzgl dniaj cej mo liwo ci hag ego pogorszenia svarunkéw atmosferycznych;

5. Brak w ,Instrukcjach Operacyjnych” SP ZOZ Lotnicee§ogotowia Ratunkowego
procedur dotyczych dzia ania za 6g po wlocie w strgfogarszajcych si warunkéw
atmosferycznych.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Pa stwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zayaouu si ze zgromadzonymi
w trakcie badania zdarzenia materiaami proponujerowadzenie naspuj cych zalece
profilaktycznych:

1. Przeanalizowa prac i usprawni dziaanie systemu dostarczania wiarygodnych

informacji o prognozach i stanie pogody pilotom PR

2. Rozpatrzy mo liwo  wprowadzenia szkolenia za 6g w lotach bez widpiah ziemi
wed ug przepiséw IFR;

3. Okoliczno ci zdarzenia wykorzystaw czasie szkolepilotbw LPR zw aszcza w zakresie
post powania w sytuacji nag ego pogorszeniavgarunkow atmosferycznych;

4. Wprowadzi do Instrukcji Operacyjnej Lotniczego Pogotowia @R&towego (Zbior
Procedur Operacyjnych), procedur w zakresie przeamnjavzadania i dzia ania za ogi w
przypadku wlotu za ogi w warunki atmosferyczne pepposiadanego minimum.

5. Przestrzegaobowi zku wykonywania lotéw w twardych he mach lotniczymizez za ogi

mig owcow LPR.
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5.ZA CZNIKI

1. Szkice miejsca wypadku

2. Album ilustraciji.

KONIEC
Kieruj cy zespo em badawczym

mgr in . pil. do w. Andrzej Pussak
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