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Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego
nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia
nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte
w raporcie, sformulowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen
lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa
miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej w  postgpowaniach innych organéw
zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze prowadzic¢
do blednych wnioskow i interpretacji. Raport zostat sporzqgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg
by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

STRESZCZENIE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2100/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

27 wrzesnia 2015 .

Miejsce zdarzenia:

Burkatéw gm. Swidnica

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Smiglowiec McDonnell-Douglas MD 500E

Uzytkownik / Operator SP:

Lima Sp. z 0.0.

Dowédca SP: Pilot smigtowcowy zawodowy
5o . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie brazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
- - 2 -
Nadzorujacy badanie: Andrzej Pussak
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

A.Pussak, T.Makowski, E.Eojek

W badaniu uczestniczy}l:

Ekspert PKBWL: J.Oledzki

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE MA
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 01.12.2016

W dniu 27 wrzesnia 2015 r. pilot $migtowca McDonnell-Douglas MD 500E o znakach
rozpoznawczych SP-SOO wykonywatl loty w celu w celu inspekcji linii energetycznych
sredniego napigcia w okolicach Watbrzycha. Po pierwszym wykonanym locie trwajagcym
okoto 3 godzin zatoga (pilot z operatorem) lagdowali na obranym ladowisku w okolicach
miejscowosci Burkatow celem uzupelnienia paliwa. Po uzupehieniu paliwa do pelnych
zbiornikow wystartowali w kierunku miejsca, w ktorym zakonczyli inspekcje¢ w poprzednim
locie. W trakcie wykonywania zakretu w lewo, $migltowiec zareagowal szybka zmiang
kierunku w prawo, ktorej pilot nie mégt zatrzymaé. Smiglowiec zderzyt si¢ z linig
energetyczng, a nastepnie, opadajac, z drzewem w jego sasiedztwie oraz, zahaczajac o shup
energetyczny, z duza predkoscia pionowego opadania uderzyt w ziemi¢ przechylajac si¢ na
prawy bok. Do zdarzenia doszto ok. godziny 13:00 LTM.
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. dos§w. Andrzej Pussak - kierujacy zespotem,
mgr inz. Edward Lojek - cztonek zespotu.
inz. Tomasz Makowski - czlonek zespotu.

Zespot badawczy skorzystal z ekspertyzy meteorologicznej, ktorg na zlecenie PKBWL
opracowal mgr Jarostaw Oledzki, ekspert PKBWL

Przyczyna wypadku byla utrata kontroli pilota nad Smiglowcem.
Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly zmienne predkos¢ i kierunek

wiatru wzdluz grzbietéw gorskich i wokol budynkéw.

PKBW.L po zakonczeniu badania nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY Strona 4 z 38



) Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych )
Smiglowiec McDonnell-Douglas MD 500E, SP-SOO, 27 wrzesnia 2015 r., Burkatéow gm.Swidnica

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 27 wrze$nia 2015 r. pilot $miglowca MD 500E wraz z operatorem urzadzen
rejestrujacych okoto godziny 08:00 LMT (wszystkie czasy podawane w niniejszym raporcie to
czasy LMT) przystapit do przygotowania §migtowca na ladowisku w Swiebodzicach w celu
wykonywania z powietrza inspekcji linii energetycznych $redniego napigcia w okolicach
Walbrzycha. Po pierwszym wykonanym locie trwajacym okoto 3 godzin pilot wyladowat na
ladowisku k/Burkatowa gdzie odtworzono gotowos$¢ $miglowca (tankowanie do pelna,
przeglad i uzupehienie dokumentacji $migtowca). Okolo godziny 12:30 zatoga wystartowata
do kontynuacji rozpoczetej inspekcji linii energetycznej potozonej w gorskiej dolinie
w kierunku Swidnicy. W miejscowosci Burkatéw zatoga doleciata do odgatezienia linii.

Nalot na kazde odgatezienie (,,branch”) musi by¢ wykonany osobno, tak, by graniczne
stupy lub transformatory zostaly ujete w przedniej i1 tylnej kamerze termowizyjnej
umieszczonych na podwieszeniu zamontowanym na zewngtrz $miglowca. Przelot wykonuje
si¢ okoto 37 metréw nad wierzchotkami stupoéw kontrolowanej linii energetycznej ze wzgledu
na zogniskowanie kamer oraz zapisy lasera.

Pilot wykonat przelot nad odgalezieniem i wykonywat manewr zakretu w lewo okoto
220°, aby zarejestrowaé transformator w przedniej kamerze termowizyjnej, a nastepnie
planowat wykona¢ zakret w prawo, wczesniej wytracajac predkosé do okoto 20-30 weztow.
Podczas wyhamowania predkosci pilot zmniejszyt skok ogdlny wirnika gtdéwnego oraz nacisk
na lewy pedat sterownicy noznej, a gdy osiagnat zamierzong predkosé, zaczat zwigkszaé skok
ogolny. Smiglowiec zareagowat szybka zmiana kierunku w prawo, ktorej pilot nie mogh
zatrzymaé_wciskajac lewy pedat sterownicy noznej. Pilot probowal odzyskaé sterowanie
$miglowcem wycofywaniem nacisku na lewy pedat i ponownym jego wciskaniem, ale
smigtowiec nie reagowat zmniejszeniem predkosci obrotowej, tracagc gwattownie wysokos¢.
Pilot zmniejszyt obroty silnika z jednoczesnym zmniejszeniem skoku do minimum, co
zatrzymato samoobrét Smigtowca. W pionowej autorotacji przy duzym opadaniu pilot
zwiekszyt do maksimum skok ogélny. Smigtowiec ok. godziny 13:00 zderzyt sie z linig
energetyczng, drzewem oraz zahaczajac o stup z duza predkosciag pionowego opadania
uderzyt w ziemig przechylajac si¢ na prawy bok.

Pilot i operator odnie$li obrazenia ale zdotali opusci¢ $miglowiec o wilasnych sitach

Smiglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.
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1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Smigtowiec w wyniku zderzenia z przeszkodami i z ziemia zostat catkowicie zniszczony.
Stan $miglowca po wypadku pokazano na zdj¢ciach w Albumie ilustracji — zatgcznik nr 1 do

raportu.
1.4. Inne uszkodzenia.

Lokalne zanieczyszczenie gleby rzgdu kilkudziesigciu metrow kwadratowych paliwem
JET-1 i innymi produktami ropopochodnymi, ktore wyciekly ze zniszczonej konstrukcji
$miglowca. Zerwane przez $migltowiec przewody napowietrznej linii zasilajacej niskiego

napigcia.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, pilot-mezczyzna lat 39, posiadal nastepujace kwalifikacje:

— Licencje Zatogi Lotniczej — Licencja pilota liniowego $migtowcowego. Licencja wydana
06.02.2015 r. przez Urzad Lotnictwa Cywilnego.

— Uprawnienia lotnicze ATPL(H) wazne do 30.09.2016 r.; Pilot doswiadczalny, kategoria
II/VFR wazne do 31.07.2016 r.; FI wazne do 01.09.2016 r.

— Badania medyczne pilot przechodzit 22.07.2015 r. i posiadal orzeczenie lekarskie klasy
1/2 z terminem waznosci do 22.07.2016 r. (Klasa 1).

— Kontrole Techniki Pilotazu ATPL(H), (TR MD 500) przeszedt 04.06.2015 r. z terminem
wazno$ci do 30.06.2016 r.

— Kontrole Wiadomosci Teoretycznych przeszedt 13.06.2014 r. z terminem waznosci do
13.06.2016 r.

Dane o0 nalocie uzyskanym przez pilota

Pilot posiada uprawnienia pilota doswiadczalnego Kategorii 11, FI(CPL, FI) oraz licencjg¢

pilota samolotowego PPL(A) z uprawnieniami SEP oraz IR (A).
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Ogotem na Smiglowcach pilot wykonat kilka tysigcy lotow W czasie 2761 godzin z czego
jako instruktor 808 godzin oraz jako pilot do§wiadczalny 451 godzin.

Na co dzien pilot jest zatrudniony jako pilot do$wiadczalny w Polskich Zaktadach
Lotniczych Sp. z 0. 0. w Mielcu.

Na smiglowcu MD 500E, na ktorym nastgpit wypadek, pilot wykonat 88 lotow w czasie 73

godzin i 49 minut nalotu.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: Kadlub konstrukcji metalowej potskorupowej, opartej na 2 wregach o ksztalcie
litery A, zbiegajacych si¢ przy glowicy wirnika gtoéwnego 1 stuzacych do zamocowania ptéz
podwozia, belka ogonowa w postaci stozkowej rury z blachy duralowej, zespdt napedowy za
4-miejscowa kabing zatogi, dostepny przez otwierane na boki pokrywy. Usterzenie metalowe.
Wirnik gléwny pigciotopatowy, konstrukcja topat: duralowe pokrycie oklejone na goraco
wokot dzwigara ze specjalnego duralowego profilu. Smiglo ogonowe dwulopatowe,
konstrukcja topat: duralowe pokrycia nitowane do rurowych dzwigarow. Podwozie ptozowe z
amortyzacja olejowo-gazowa. Uktad sterowania mechaniczny (popychaczowy) bez
wspomagania hydraulicznego.

CAMO - prowadzi firma SkyTech Helicopter [W.Brytania]

Eksploatacja ptatowca — wg stanu technicznego

Przeprowadzane prace obstugowe/przeglady okresowe/wymiany itp.:

02.2006 Wymienione topatki $migietka ogonowego; od daty tej wymiany wypracowaty 2041FH.

06.2010 Wymieniona przektadnia $migta ogonowego; dotychczas wypracowata ~4000FH, tj. ok. 50% Zywotno$ci.

04.2013 Tarcza sterujaca wirnika gtéwnego wymieniona na inny egzemplarz [egzemplarz po remoncie].
Wymieniony wat taczacy przektadnig gtdwna z silnikiem.

08.2014 Przektadnia gtowna wymieniona na inny egzemplarz [egzemplarz po remoncie].

03.2015 Wymieniona piasta $migta ogonowego.
Wymieniony silnik [na egzemplarz po remoncie]

05.2015 Wymieniony wat po$redniczacy oraz watek + sprzegto.

25.06.2015 | Wymienione fopaty wirnika gtéwnego.
Wymienione sterowanie paliwem.

Masa $miglowca pustego [wg protokotu wazenia] 1712 Ibs = 776,6 kg
Masa $miglowca pustego [formalnie] 1720 lbs = 780,2 kg
Masa aparatury podwieszanej 100 Ibs = 45,4 kg
Masa paliwa przy starcie 558 Ibs = 253,1 kg [=294 1]
Olej [petny zapas] 351
Masa zatogi 160,0 kg
Zuzycie paliwa ~95-100 I/h
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Swiadectwo rejestracji (wyd. przez ULC 19.07.2013 r.).

Certyfikat Ustug Lotniczych (wyd. przez ULC 22.07.2013 r.) wazny do 24.07.2016r.
Swiadectwo zdatnosci do lotu (wyd. przez ULC 30.06.2014 r.) wazne do 16.04.2016 .
Poswiadczenie Zdatnosci wydane dnia: 22.07.2013 r
Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu HL-3/13/1 wydane dnia 03.06.2013 r.
Swiadectwo waznosci obshugi technicznej wazne do 11.09.2015r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 4004 godz. 02 min.
Nalot ptatowca od ostatniej obstugi 16 godz. 00 min.
Data wykonania ostatniej obstugi (100 h) 10.09.2015 .
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do 08.04.2016r.

Smigtowiec wyprodukowany zostat w 1991 roku. Wytwérca McDonnell-Douglas Helicopter
(poprzednie oznaczenie Hughes 369E), USA.

Silnik: Turbowatowy Allison 250-C20B, moc na wale 313 kW (420 shp), zamontowany
sko$nie w tylnej czeséci gondoli kadluba, transmisja napedu: waly 1 przektadnie zebate katowe.
Instalacja paliwowa: 2 zbiorniki elastyczne i zbiornik pomocniczy o tacznej pojemnosci 312 1.
Silnik [po remoncie]: Allison 250-C20B nr fabr. CAE836632

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 300h 11.06.2015 .
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 50h 12.05.2015r.
Rok bud. Producent nr fabr. znaki nr data rejestru

rozp. | rejestru

McDonnell-Douglas Helicopter,
USA

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 100h 10.09.2015 .

1991 0486E |SP-SOO| 654 | 19.07.2013

Stan MP i S przed ostatnim lotem (szacunkowo):
Paliwo (Jet): ~300,0 |
Olej: ~3,51

Masa startowa $migltowca oraz polozenie $rodka jego ciezkosci miescity si¢ w zakresie

ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Stan pogody w chwili i miejscu zdarzenia ustalono na podstawie analizy:
e zdje¢ satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najblizszym terminowi zdarzenia;

e zdjec satelitarnych z satelity geostacjonarnego;
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e danych radiosondazowych ze stacji aerologicznej 12425 Wroctaw;

e danych obserwacyjnych ze stacji meteorologicznej IMGW 12415 Legnica, 12424
Wroclaw, 12500, Jelenia Goéra, 12520 Klodzko w kodzie SYNOP;

e danych  obserwacyjnych z  Lotniskowej  Stacji  Meteorologicznej  (LSM)
EPWR Wroctaw w kodzie METAR;

Wszystkie dane podane sg w czasic UTC (od czasu CEST (urzedowego) -2 godziny).

Materialy uzyskano z zasobow archiwalnych IMGW oraz z ogdlnie dost¢gpnych
danych archiwalnych z zagranicznych serweréw internetowych: CHMU (Czechy),

Uniwersytet Wyoming (USA), wetterzentrale.de (Niemcy) oraz OGIMET (Hiszpania).

Sytuacja synoptyczna Europy, przebieg zjawisk pogodowych w Polsce w dniu zdarzenia

@ Analiza synoptyczna: 2015-09-27 godz. 12 UTC

. IMGW-PIB, CBPM Krakéw Opracowanie: Rafal Kielar

Mapa przedstawiajgca analize synoptyczng IMGW z godz.12.00 UTC w dniu 27.09.201 5r.

W dniu 27 wrzesnia 2015 roku Europa zachodnia od Skandynawii az po Pétwysep

Iberyjski 1 Apeninski pozostawata pod wplywem rozlegtego wyzu z o$rodkiem
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(1037 hPa) znajdujagcym si¢ nad Morzem Pdéinocnym, blisko wybrzezy Wielkiej Brytanii.
Pozostata cze$¢ kontynentu znajdowala si¢ w obszarze niskiego ci$nienia, tworzonego przez
ptytkie nize znad poinocnej Rosji (1014 hPa), pogranicza biatorusko-rosyjskiego (1015 hPa)
1 tureckiego wybrzeza Morza Egejskiego (1012 hPa). Nize te taczyl ze soba pofalowany front
chlodny, oddzielajacy od siebie gorace i suche powietrze zwrotnikowe znajdujace si¢ po jego
wschodniej stronie od chlodnego powietrza polarnego o cechach morskich, bedacego po jego
stronie zachodniej.

Polska byla pod wptywem wyzu, od pdinocnego zachodu, z predkoscia okoto
20-25 km/h, naptywato chtodne powietrze polarne o cechach morskich, w ciggu dnia
zyskujace chwiejng rownowage termodynamiczng.

Do godzin przedpotudniowych (do okoto 10-tej), na przewazajacym obszarze kraju
byto bezchmurnie lub zachmurzenie mate, tylko na poludniowym wschodzie utrzymywato si¢

zachmurzenie catkowite, a w Sudetach duze.

(<[> [>1]
Satelitarne obrazy zachmurzenia z godz. 06.00 i 08.00 UTC w dniu 27.09.2015r.

Pozniej rozpoczal si¢ rozwdj chmur kiebiastych (Cu) az do zachmurzenia
umiarkowanego i duzego, przy rownoczesnym ustepowaniu zachmurzenia catkowitego znad
poludniowo wschodniej Polski nad Ukraing 1 Stowacje. Miejscami, gléwnie
w poélnocnej potowie kraju, w godzinach popotludniowych padat przelotny deszez.
Temperatura maksymalna wyniosta od 10°C w Zakopanem, 12°C w Lesku, do 19°C
w Toruniu. Wiatr byt staby i umiarkowany, okresami porywisty, potnocny i pdinocno-
zachodni. W szczytowych partiach Tatr i Karkonoszy wiatr byl okresami silny 1 bardzo silny,

w porywach na Kasprowym Wierchu do 16 m/s (58 km/h).
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Satelitarne obrazy zachmurzenia z godz. 09.00 i 12.00 UTC w dniu 27.09.2015r.

Stan pogody w chwili i miejscu zdarzenia
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Dusz

Rozmieszczenie stacji meteorologicznych potozonych w poblizu miejsca zdarzenia.

Miejsce zdarzenia znalazlo si¢ niemal w S$rodku czworoboku, ksztattem
przypominajacego latawiec, lezacego pomigdzy czterema stacjami meteorologicznymi:
e 12415 Legnica oddalona o okoto 48 km na NNW;
e 12424 Wroctaw oddalony o okoto 46 km na NE;
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e 12520 Ktodzko oddalone o okoto 40 km na SSE;
e 12500 Jelenia Goéra oddalona o okoto 48 km na WWN.

Z tego powodu, dla okreslenia stanu pogody w miejscu i w czasie zdarzenia postuzono
si¢ danymi z obserwacji dokonanymi na stacjach meteorologicznych w kodzie SYNOP,
ktorych wyniki przedstawiajg zamieszczone nizej tabele, a pod nimi rozkodowany klucz

SYNOP.

12415, Legnica Bartoszow (Poland)
ICAO index: ----. Latitude 51-12N. Longitude 016-12E. Altitude 122 m.

12415 15/82 /3504 10153 20071 30147 40298 58001 60001
333 91205 91304 93000=

12415 45/82 /3304 10148 20083 30148 40299 50001
333 91205 91305 555 9///5=

12415 45/76 /3305 10136 20080 30149 40301 52005
333 91205 91305 555 9///5=

12415 45/80 /3104 10129 20082 30148 40300 51009
333 91205 91304=

12415 45/80 /3204 10114 20079 30147 40300 52013
333 91205 91304 555 9///5=

SM 27/09/2015 12:00->  AAXX 27121

SN 27/09/2015 11:00->  AAXX 27111

SN 27/09/2015 10:00->  AAXX 27101

S| 27/09/2015 09:00->  AAXX 27091

SN 27/09/2015 08:00->  AAXX 27081

12.00 - vv 40 km, wiatr 350/4 m/s, T 15,3°C, Ta 7,1°C, QNH 1029,8 hPa, wzrost 0,1 hPa/3 godz.
11.00 — vv 40 km, wiatr 330/4 m/s, T 14,8°C, T4 8,3°C, QNH 1029,9 hPa, wzrost 0,7 hPa/3 godz.
10.00 — vv 26 km, wiatr 330/5 m/s, T 13,6°C, Tq 8,0°C, QNH 1030,1 hPa, wzrost 0,5 hPa/3 godz.
09.00 - vv 30 km, wiatr 310/4 m/s, T 12,9°C, Tq 8,2°C, QNH 1030,0 hPa, wzrost 0,9 hPa/3 godz.
08.00 — vv 30 km, wiatr 320/4 m/s, T 11,4°C, T4 7,9°C, QNH 1030,0 hPa, spadek 1,3 hPa/3 godz.

Stacja meteorologiczna 12415 Legnica, jest stacja automatyczng, prowadzaca tylko
pomiary parametrow meteorologicznych przy pomocy odpowiednich przyrzadow.
Nie sg prowadzone obserwacje meteorologiczne:

o wielkosci zachmurzenia;
o rodzajow chmur;

o wysokos$ci podstawy chmur.

12424, Wroclaw li (Poland)
ICAO index: EPWR. Latitude 51-06N. Longitude 016-53E. Altitude 120 m.

12424 11684 53504 10158 20057 30146 40292 57002 69901 70381 85230
333 91009 91111 91205 93097=

12424 42684 63304 10152 20067 30148 40294 52001 86800
33391009 91109 91204 555 90005=

12424 42584 73304 10150 20073 30146 40292 50001 86231
33391108 91204 555 90005=

12424 41582 63103 10144 20088 30148 40295 51009 70381 82231
333 91203=

12424 42582 53102 10117 20080 30147 40295 52012 81231
333 91203 555 90005=

SM 27/09/2015 12:00->  AAXX 27121

SN 27/09/2015 11:00->  AAXX 27111

SN 27/09/2015 10:00->  AAXX 27101

Sl 27/09/2015 09:00->  AAXX 27091

SN 27/09/2015 08:00->  AAXX 27081
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12.00 — N 5/8 Cu med lub con, h 1000-1500 m, i 6/8 Ac, vv 50 km, wiatr 350/4 m/s,
porywisty 4-11 m/s, T 15,8°C, Tq 5,7°C, QNH 1029,2 hPa, wzrost 0,2 hPa/3 godz.
11.00 — N 6/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 1000-1500 m, vv 50 km, wiatr 330/4 m/s,
porywisty 4-9 m/s , T 15,2°C, Tq 6,7°C, QNH 1029,4 hPa, spadek 0,1 hPa/3 godz.
10.00 — N 6/8 Cu med lub con, h 600-1000 m i 7/8 Ac i Ci, vv 30 km, wiatr 330/4 m/s,
porywisty 4-8 m/s, T 15,0°C, T4 7,3°C, QNH 1029,2 hPa, wzrost 0,1 hPa/3 godz.
09.00 — N 2/8 Cu med lub con, h 600-1000 m, i 5/8 Ac i Ci, vv 40 km, wiatr 310/3 m/s,
T 14,4°C, Tq 8,8°C, QNH 1029,5 hPa, wzrost 0,9 hPa/3 godz.
08.00 — N 1/8 Cu med lub con h 600-1000 m, i5/8 Aci Ci, vv 40 km, wiatr 310/2 m/s,
T 11,7°C, Tq 8,0°C, QNH 1029,5 hPa, wzrost 1,2 hPa/3 godz.

12520, Klodzko (Poland)
ICAO index: ----. Latitude 50-26N. Longitude 016-37E. Altitude 356 m.

27/09/2015 AAXX 12520 12684 70204 10136 20045 39864 40293 52001 60001 878/

W 12.00-> 27121 333 82837 87650 91009 91109 91205 93000=
12520 42683 63603 10141 20052 39862 40290 58001 86800
g 271092015 A 333 82837 86650 91204
' 555 90005=
o 270912015 AAXX 12520 42683 70203 10129 20041 39864 40294 52004 86830
10:00-> 27101 333 91105 91205 555 90005=
o 20912015  AAXX 12520 42583 60504 10127 20056 39863 40293 51007 86800
09:00-> 27091 333 82822 86642 91205=
o 271092015 AAXX 12520 42483 50401 10113 20062 39863 40296 51012 85200
08:00-> 27081 333 85819 91201 555 90005=

12.00 — N 7/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 1000-1500 m, vv 50 km, wiatr 020/4 m/s,
porywisty 5-9 m/s, T 13,6°C, T4 4,5°C, QNH 1029,3 hPa, wzrost 0,1 hPa/3 godz.
11.00-N 2/8 Cu, h 1110 m i 6/8 Sc, h 1500 m, vv 45 km, wiatr 360/3 m/s,
T 14,1°C, T4 5,2°C, QNH 1029,0 hPa, spadek 0,1 hPa/3 godz.
10.00 — N 6/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 1000-1500 m i 7/8 Ac, vv 45 km, wiatr 020/3 m/s,
porywisty 5-8 m/s, T 12,9°C, T44,1°C, QNH 1029,4 hPa, wzrost 0,4 hPa/3 godz.
09.00 - N 2/8 Cu, h 660 m i 6/8 Sc, h 1260 m, vv 45 km, wiatr 050/4 m/s,
T 12,7°C, Tq 5,6°C, QNH 1029,3 hPa, wzrost 0,7 hPa/3 godz.
08.00 — N 5/8 Cu med lub con h 570 m, i 5/8 Aci Ci, vv 40 km, wiatr 040/1 m/s,
T 11,3°C, Tq 6,2°C, QNH 1029,6 hPa, wzrost 1,2 hPa/3 godz.

12500, Jelenia Gora (Poland)
ICAO index: ----. Latitude 50-54N. Longitude 015-48E. Altitude 342 m.

27/09/2015 AAXX 12500 12582 73304 10128 20064 39889 40304 50000 60001 878/

SM 12:00-> 2121 333 91204 93000=

SN 27/09/2015 AAXX 12500 42582 73303 10127 20063 39890 40305 51002 878//
11:00-> 2711 333 91204 555 90005=

SN 27/09/2015 AAXX 12500 42582 73303 10122 20067 39890 40306 51006 878/
10:00-> 27101 333 91204 555 90005=

S| 27/09/2015 AAXX 12500 42580 63103 10117 20072 39889 40305 52008 85802
09:00-> 27091 333 91203=

SN 27/09/2015 AAXX 12500 42580 63003 10106 20075 39888 40306 52012 85802
08:00-> 27081 333 91203 555 90005=

12.00 - N 7/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 600-1000 m, vv 40 km, wiatr 330/3 m/s,
T12,8°C, T4 6,4°C, QNH 1030,4 hPa, bez zmian/3 godz.

11.00 — N 7/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 600-1000 m, vv 40 km, wiatr 330/3 m/s,
T12,7°C, T4 6,3°C, QNH 1030,5 hPa, wzrost 0,2 hPa/3 godz.

10.00 - N 7/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 600-1000 m, vv 40 km, wiatr 330/3 m/s,
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T12,2°C, T46,7°C, QNH 1030,6 hPa, wzrost 0,6 hPa/3 godz.

09.00 — N 5/8 Cu i Sc na réznych poziomach, h 600-1000 m i 5/8 Ci, vv 30 km, wiatr 310/3 m/s,
T 11,7°C, Tq 7,2°C, QNH 1030,5 hPa, wzrost 0,8 hPa/3 godz.

08.00 — N 5/8 Cu i Sc na roznych poziomach, h 600-1000 m i 5/8 Ci, vv 30 km, wiatr 330/3 m/s,
T10,6°C, Tq 7,5°C, QNH 1030,6 hPa, wzrost 1,2 hPa/3 godz.

Ponadto postuzono si¢ wynikami obserwacji z Lotniskowej Stacji Meteorologicznej

EPWR Wroctaw w kodzie METAR, ktérej wyniki przedstawia zamieszczona nizej tabela, a

pod nig rozkodowany klucz METAR.

EPWR, Wroclaw li (Poland).
WMO index: 12424. Latitude 51-06N. Longitude 016-53E. Altitude 120 m.

sA 271992015 METAR EPWR 2712002 01009KT 9999 SCTO40 16/06 Q1029=

27/09/2015
11:30->

sa 271092015 METAR EPWR 2711002 36009KT 3301030 9999 FEW033 16/06 Q1030=

sA 271992915 METAR EPWR 2710302 34009KT 3201030 9999 FEW030TCU SCTO33 15106 Q1029=

sA 271092915 METAR EPWR 2710002 35010KT 9999 FEW025TCU SCTO30 16/07 Q1029=

sA 271992015 METAR EPWR 2709302 34009KT 3001020 9999 FEW023TCU 15/08 Q1029=

sA 271992015 METAR EPWR 2709002 33009KT 9999 FEWO26 15/09 Q1030=

sA 271992015 METAR EPWR 2708302 34007KT 310V010 9999 FEW030 14/09 Q1029=

sA 271992015 ETAR EPWR 2708002 32006KT 9999 FEWO30 13/09 Q1029=

SA METAR EPWR 271130Z 35012KT 9999 FEW036 16/06 Q1029=

12.00 - N 3-4/8, h 1200 m, vv >10 km, wiatr 010/9 KT, T 16°C, Tq 6°C, QNH 1029 hPa.

11.30 = N 1-2/8, h 1080 m, vv >10 km, wiatr 350/12 KT, T 16°C, T4 6°C, QNH 1029 hPa.

11.00 = N 1-2/8, h 1000 m, vv >10 km, wiatr 360/9 KT, kierunek zmienny (skrajne kierunki 330-020),
T 16°C, Ta 6°C, QNH 1030 hPa.

10.30 - N 1-2/8 TCU, h 900 m i 3-4/8, h 1000 m, vv >10 km,
wiatr 350/9 KT, kierunek zmienny (skrajne kierunki 320-030), T 15°C, T4 6°C, QNH 1029 hPa.

10.00 - N 1-2/8 TCU, h 750 m i 3-4/8, h 900 m, vv >10 km, wiatr 350/10 KT,
T 16°C, Ta 7°C, QNH 1029 hPa.

09.30 — N 1-2/8 TCU, h 690 m, vv >10 km, wiatr 340/9 KT, kierunek zmienny (skrajne kierunki
300-020), T 15°C, Tq 8°C, QNH 1029 hPa.

09.00 — N 1-2/8, h 780 m, vv >10 km, wiatr 330/9 KT, T 15°C, T4 9°C, QNH 1030 hPa.

09.30 — N 1-2/8, h 900 m, vv >10 km, wiatr 340/7 KT, kierunek zmienny (skrajne kierunki 310-010),
T 14°C, T4 9°C, QNH 1029 hPa.

08.00 — N 1-2/8, h 900 m, vv >10 km, wiatr 320/6 KT, T 13°C, T4 9°C, QNH 1029 hPa.

Objasnienia do rozkodowanych kluczy SYNOP i METAR:

1. Chmury Cumulus:

e mediocris (Cu med) — s$rednio wypietrzone, stadium posrednie pomiedzy Cumulus

humilis a Cumulus congestus. Majg S$rednio od kilkuset metrow do kilometra.

Przewaznie nie dajg opadow;
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e congestus (Cu con) — cumulusy wypigtrzone, ich gorna paczkujaca czg¢$¢ czesto ma
wyglad kalafiora, chmury tego typu potrafig wypigtrzaé si¢ do wysokosci nawet Kilku
kilometréw 1 moze z nich wystepowac opad przelotny;

e TCU - congestus (Cu con) — okreslenie uzywane w meteorologii lotniczej,
dla podkreslenia, ze jest to chmura niebezpieczna dla lotnictwa.

2. Pomiar parametréw wiatru (kierunek i predkos$¢) prowadzony jest na wysokos$ci
10 m AGL.

Posrodku, najwyzsza - chmura kiebiasta deszczowa burzowa (Cumulonimbus capillatus), sasiadujace 2

nia po prawej - chmura klebiasta deszczowa (Cumulonimbus calvus), po lewej - chmury kiebiaste
gatunku 'wypietrzone' (Cumulus congestus), na prawo od tych wszystkich - chmury kiebiaste srednio

wypietrzone i pieknej pogody. Daleko po lewej widoczne nastepne kowadlo.

Zrédto: http://pl.wikipedia.org/wiki/Cumulonimbus

W celu okreslenia wielko$ci zachmurzenia w rejonie zdarzenia postuzono si¢ zdjgciem
satelitarnym Z uwagi na to, ze obserwator meteorologiczny dokonujgc okreslenia wielkoSci
zachmurzenia 1 patrzac na chmury od spodu i/lub z boku, obserwuje je na catym niebosklonie
az po horyzont we wszystkich kierunkach, a nie tylko nad miejscem obserwacji. Zatem pole
obserwacji przypomina ptaski stozek, ktorego wierzchotek znajduje si¢ w oczach
obserwatora. Natomiast satelita widzi chmury z gory, przez co dysponujac zdjeciem
satelitarnym, mozna precyzyjnie okre$lic czy chmury wystgpowaly nad wskazanym

miejscem, czy tez nie.
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Satelitarny obraz zachmurzenia z godz. 11.00 UTC w dniu 27.09.2015r.

Z obrazu satelitarnego jednoznacznie wynika, ze nad miejscem zdarzenia byto
zachmurzenie catkowite.

W swietle zaprezentowanych danych, po wnikliwej analizie, mozna przyjac, ze w

czasie i w miejscu zdarzenia zachmurzenie byto calkowite przez chmury Cumulus mediocris i

Cumulus congestus. Widzialno$¢ byta bardzo dobra, znacznie powvyzej 10 kilometrow.

Temperatura powietrza okolo 14°C. Cisnienie atmosferyczne QNH okoto 1030 hPa.

Z pordéwnania kierunkéw 1 predko$ci wiatru zarejestrowanych na pieciu stacjach

meteorologicznych na wysokosci 10 m AGL, mozna przyjaé, ze w miejscu 1 w czasie

zdarzenia wiat on z kierunku 340-010 stopni, ale, jak wynika z obserwacji dokonywanych na

Lotniskowej Stacji Meteorologicznej we Wroclawiu, wykazywal on tendencie do zmiany

kierunku w szerokim zakresie, skrajnie od 300 do 020 stopni, to jest o 80 stopni. Jego

predkos¢ srednia mozna oszacowac na 4-6 m/s, ale wiatr byl porywisty, co rejestrowala stacja

meteorologiczna 12424 Wroctaw., w porywach do 8-11 m/s, z tendencja do wzmagania sie.

Jest wielce prawdopodobne, ze wiatr mogl mie¢ istotny wplyw na przebieg zdarzenia

w_tym miejscu. Podczas przelotu z potudnia w kierunku transformatora, wiatr byt przednio

boczny z prawej strony, co nie stanowito utrudnien w pilotowaniu. Podobnie bylo podczas
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wykonywania zakretu w lewo, gdzie poditoze bylo plaskie, bez zadnych przeszkod
terenowych 1 jednostajnie wznoszace si¢ w kierunku zachodnim. Dopiero po wykonaniu
zakretu 1 wejéciu nad teren zabudowany, przy réwnoczesnym zmniejszeniu predkosci do
okoto 20-30 weztow (36-54 km/h), $§miglowiec znalazl si¢ w obszarze turbulencji, polegajace;j
na czestym wystepowaniu zmian kierunku wiatru oraz predkosci w poziomie i w pionie. By¢
moze, W pewnym momencie nastgpita gwattowana zmiana kierunku wiatru przy
rownoczesnym wzroscie jego predkosci, co moglto spowodowaé utrate sterownosci,
a $miglowiec obracajac si¢ wokot osi pionowej (samoobrét) szybko opadal. Pilot stale
podejmowat proby odzyskania sterownosci 1 w pewnym momencie udato mu si¢ zatrzymac
samoobrot $migltowca, ale $migtowiec pozostajac w autorotacji z duzg predkoscig opadania
zderzyl si¢ z linig energetyczng, drzewem oraz zahaczajac o stup uderzyl w ziemie
przechylajac si¢ na prawy bok.

Niewvkluczone, ze dla lekkiej konstrukcii, jaka jest lekki $miglowiec, wykonujacy lot

z mala predkos$cia (20-30 weztdow), wystepujace warunki ,wietrzne” w tym miejscu, mogly

by¢ zbyt trudne, z ktorymi pilot nie mogt sobie poradzié, a mogly sie staé przyczyna lub

jedna z przyczyn zdarzenia.

Konkluzja :

e Wiatr jest najszybciej zmieniajacym si¢ elementem pogody. Na jego zmiany wplywa

nie tylko przebudowa pola barycznego, ale takze w znacznym stopniu topografia
terenu, a w mniejszej skali takze duze budowle, zwarte zabudowy, aglomeracje
miejskie, pasy lesne, skupiska drzew, doliny i kotliny, wysokie brzegi dolin rzecznych
i strome klify nadbrzezne oraz wszelkie inne formy urozmaicajace rzezbe i pokrycie
podloza. Kazda z wymienionych przeszkod odchyla kierunek wiatru, poniewaz
powietrze musi omija¢ przeszkod¢ bokami lub, co zachodzi rzadziej gora. Wyzsze
i waskie, odosobnione przeszkody czesciej sa omijane przez wiatr bokami, nizsze i
szersze natomiast powodujg przeplyw powietrza gora.

e Turbulencja dynamiczna wywolana tarciem wyst¢epuje nad terenami o znacznym
zroznicowaniu wysokosciowym. Jest ona zjawiskiem ze wszech miar niepozadanym.
Powoduje ona niezamierzone i negatywne zjawiska oddzialujace na statek
powietrzny, zaloge i pasazerow. Przez turbulencj¢ wzbudzane sa silne przeciazenia,
gwaltowne wzrosty i spadki sily nos$nej, zaburzenia statecznoSci i stabilnosci statku
powietrznego. Mozna powiedzie¢, ze dla lekkich jednostek latajacych, turbulencja,

rozpoznana lub nierozpoznana, zawsze stanowi bardzo powazne zagrozenie.
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e Ostatni fragment lotu wykonywany z mala predkoscia (20-30 wezlow) nad plaskim
dnem doliny Bystrzycy, ze zwarta zabudowg wiejska oraz towarzyszacymi jej
licznymi drzewami i krzewami rosnacymi pojedynczo i w grupach, byl najbardziej
niekorzystny dla tak lekkiej konstrukcji, jaka jest lekki $miglowiec.

e Zdarzenie to z powodzeniem mozna wykorzystywa¢ w procesie szkolenia pilotéw

lekkich konstrukcji lotniczych.

Na podstawie powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze warunki atmosferyczne

mialy wplyw na zaistnienie i przebieqg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢

Smiglowiec byt wyposazony w radiostacje poktadowe KX 165 Bendix King (moc 10W,
rodzaj emisji A3E z zakresem czgstotliwosci 118-136,975 MHz) i KX 196 Bendix King (moc
16W, rodzaj emisji A3E z zakresem czestotliwosci 118-136,975 MHz) oraz transponder
Bendix-King KT-76A (moc 200W, rodzaj emisji V1D z zakresem czestotliwosci 1090 MHz).
Pozwolenie radiowe na te urzadzenia wazne do 24.06.2023 r. Pilot $migtowca nie prowadzit

tacznosci z organem kontroli ruchu lotniczego.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Do zdarzenia doszto podczas wykonywania z powietrza inspekcji linii energetycznych
sredniego napigcia w okolicach Watbrzycha, przez $migtowiec MDSOOE wyposazony
w urzadzenia rejestrujace (kamery termowizyjne) umieszczone  na podwieszeniu
zamontowanym na zewnetrz $migtowca. Przelot ten wykonywany byl na wysokosci okoto 37
metrow nad wierzchotkami stupdéw kontrolowanej linii energetycznej, co przy wysokosci
stupoéw okoto 12-14 metrow, daje wysokos¢ lotu okoto 50 metréw AGL.

Po przerwie w locie trwajacym okoto 3 godzin, okoto godziny 12.30 (10.30 UTC)
zatoga (pilot 1 operator urzadzen rejestrujacych) wystartowata z ladowiska koto Burkatowa w
kierunku Swidnicy, do kontynuacji inspekcji linii energetycznej potozonej w gorskiej dolinie
rzeki Bystrzycy. Po wykonaniu przelotu nad odgatezieniem linii aby zarejestrowaé
transformator w przedniej kamerze termowizyjnej, pilot wykonat manewr zakretu w lewo
o okoto 220° a nastepnie planowal wykona¢ zakret w prawo, wczesniej wytracajac predkos¢

do okoto 20-30 weziow. Gdy osiagnal zamierzong predkosé¢, Smigltowiec zareagowat szybka
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zmiang kierunku, ktorej pilot nie mogt zatrzymaé, przez co utracil panowanie nad
$migtowcem, pomimo podejmowanych préb odzyskania sterownoéci. Smigtowiec z duza
predkoscig opadania zderzyt si¢ z linig energetyczna, drzewem oraz zahaczajac o stup linii
energetycznej uderzyt w ziemi¢ przechylajac si¢ na prawy bok.

Pilot i operator odniesli obrazenia ale zdotali opusci¢ smiglowiec o wlasnych sitach.

Smiglowiec ulegt zniszczeniu.

Samoczynna,

szybka zmiana

kienmkulotu

W prawo,

ktorej pilot nie

mogl zatrzymaé Proba odzyskania
. sterownosci

i smistowcem
Manewr zakretu

wlewo o okolo 220° /
Zmniejszenie
predkosci do okoto
20-30 weziow

Planowany
kienmek lotu

Z lewej widok na miejsce zdarzenia od strony transformatora, z prawej miejsce zdarzenia
po upadku Smigtowca.

Zrodio: http://www.prw.pl/articles/view/45534/Wypadek-cywilnego-smiglowca-pod-Swidnica#tprettyPhoto
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Miejscowos$¢ Burkatéw polozona jest w Obnizeniu Podsudeckim w dolinie rzeki
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Bystrzycy. Po jej potudniowej stronie, od poéinocnego zachodu na potudniowy wschod
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rozcigga si¢ zalesione pasmo gorskie, ktore w poprzek przecina rzeka Bystrzyca w typowo
gorskiej dolinie. Po jej zachodniej stronie najwyzsze wierzchotki wzniesien przekraczajg 400
m n.p.m., podobnie tez jest po stronie wschodniej, od 380 do 430, a w glebi nawet 510 m
n.p.m. Od pénocno wschodniej granicy lasu i rownocze$nie na pograniczu Bystrzycy Gornej
1 Burkatowa, dolina rzeczna wyraznie rozszerza si¢ do okoto 700 metréw 1 jest plaska.
Potozona na wysokosci od okoto 260 do okoto 270 m n.p.m., a jej dno stanowi terasa
zalewowa, ograniczona krawedziami o wysokosci okoto 5 metrow po stronie wschodniej
i okoto 7,5 metra po stronie zachodniej. Po tej stronie, powyzej krawedzi tarasowej (okoto
270 m n.p.m.), teren wznosi si¢ w kierunku zachodnim i1 poludniowym az do najwyzszych
kulminacji (412,8, 431.,4, 486,6 m n.p.m.). Zachodnig cze$¢ doliny zamyka grzbiet biegnacy
z zachodu na wschod, od kulminacji 412,8 m n.p.m. schodzacy az do drogi na pograniczu
Bystrzycy Gornej i Burkatowa. (okoto 275 m n.p.m.). Odlegto$¢ w linii prostej od miejsca
gdzie nastgpita samoczynna, szybka zmiana kierunku lotu, kiedy to pilot utracil kontrole nad
$miglowcem do wspomnianego wyzej sktonu grzbietu (SSW) wynosi okolo jednego
kilometra, a r6znica wysokos$ci od okoto 140 m w punkcie najwyzszym do okolo 50 metrow

W miejscu oznaczonym strzatka na mapie.

N

Geogle earth
g3ces

Miejsce zdarzenia oraz przebieg trajektorii krytycznego lotu, ustalony na podstawie

zapisu z GPS. Miejsce wypadku zaznaczone gwiazdkg.

Po wschodniej stronie doliny nie ma tak duzych deniwelacji terenu, forma

geomorfologiczna majaca ksztalt grzbietu, ktorym biegnie droga z Bystrzycy Goérnej
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do Swidnicy, na dystansie okolo 3,5 km obniza sic o niecatle 20 metrow. W kierunku
potudniowym od miejsca gdzie nastgpita samoczynna, szybka zmiana kierunku lotu, na
dystansie okoto jednego kilometra teren podnosi o okoto 20 metréw, ale na dalszych 750

metrach niewiele o ponad 100 metrow.

Miejsce zdarzenia oraz przebieg trajektorii i profilu krytycznego lotu, ustalony na podstawie

zapisu z GPS. Miejsce wypadku zaznaczone gwiazdkq.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Smiglowiec nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujace parametry lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ Smigtowca oddzielita si¢ od niego przed
zderzeniem z przeszkodami i z ziemig.

Smigtowiec zderzyt sie z ziemig spadajac praktycznie pionowo. Slady znajdujace sie
pod plozami $migltowca $§wiadcza o tym, ze Smiglowiec uderzyt z duza predkoscia opadania
pionowego, a nastgpnie przewrdcit si¢ na prawy bok. Przed zderzeniem z ziemig doszito do
kontaktu z linig energetyczng niskiego napigcia, ktorej przewody o dhugosci kilku metrow
zostaly nawini¢te na glowice wirnika no$nego. Spadajacy $miglowiec §lizgal sie po stupie
energetycznym zderzajac si¢ z drzewem. Trzy topaty pieciotopatowego wirnika nosnego byty
potamane i pozaginane w potowie ich dlugosci z rozwarstwionymi krawedziami sptywu. Na
dwoch z nich byty $lady farby ze $migtowca, co swiadczy o tym, ze mialy kontakt z belka

ogonowg. Czwarta z topat zostala urwana i z rozwarstwiong krawedzig sptywu i $ladami
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przewoddéw energetycznych oparta si¢ 0 drzewo. Odlamana koncowka piatej topaty zostata
odrzucona 3 m od $Smigtowca. W potoku, w bezposrednim sgsiedztwie wraku $migtowca,
znajdowat si¢ element statecznika, a w odleglosci 7 m skrecony wal napedu $migla
ogonowego. Skrecenie watlu napgdu $migla ogonowego jednoznacznie wskazywato na to, ze
wirnik gléwny pracowat do chwili zderzenia z ziemig. W odleglosci 5,3 m od $miglowca
znajdowal si¢ statecznik ze $migltem ogonowym. Jedna z dwoch topat $§migla ogonowego
zostata $cigta w 2/3 dlugos$ci. Uktad sterowania $miglem ogonowym oraz napgdu byt sprawny
I w trakcie doktadnych ogledzin w miejscu upadku pracowat bez zastrzezen.

Wskutek zderzenia z ziemig doszto do rozszczelnienia instalacji paliwowej (W instalacji
byto okoto 290 1 paliwa, ktore wyciekto na zewnatrz).

Szczatki Smigtowca rozrzucone byly na matym obszarze rzedu kilkudziesigciu metrow
kwadratowych.

Pilot 1 operator mieli prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa, ktore w wyniku

zderzenia nie zostaty zerwane.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Zarowno pilot jak i operator doznali urazu kregostupa skutkujacego rozstrojem zdrowia
na okres powyzej 7 dni.

Pilot i operator nie znajdowali si¢ pod wptywem alkoholu.
1.14. Pozar.

Nie byto
1.15. Czynniki przezycia.

Stwierdzono, ze pilot oraz operator mieli prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa
biodrowe jak i barkowe. Podczas ich ogledzin stwierdzono $lady na pasach w postaci
rozciggnigcia onitkowania w kolorze biatym $wiadczace o tym, ze pasy byty poddane silnym
obcigzeniom przy upadku $migltowca. W wyniku zdarzenia, dzigki doktadnemu zapigciu
pasOw bezpieczenstwa, pilot i operator nie doznali cigzkich obrazen i o wilasnych sitach
opuscili $miglowiec.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny $ladow wypadku oraz szczatkow $miglowca 1 ich

rozmieszczenia, na podstawie ktorych odtworzono opisany w niniejszym raporcie najbardziej
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prawdopodobny sposéb przemieszczania si¢ Smiglowca w ostatniej fazie lotu i przebieg jego
niszczenia.

Przeprowadzono szczegétowe ogledziny wraku na miejscu zdarzenia oraz powtornie po
przewiezieniu wraku do hangaru uzytkownika w miejscowosci Wielkie Lniska k/Grudziadza.
Dokonane zostaty ekspertyzy pogody przed oraz podczas wykonywanego lotu. Podczas
badania wraku przeanalizowano ciggto$¢ kinematyczng potgczen systemu sterowania. Nie
stwierdzono zadnych uszkodzen systemu sterowania, poza tymi, ktore nastapity po uderzeniu
$migtowca o ziemi¢. Komisja wykonata szereg zdje¢ szczatkow $miglowca oraz miejsca
wypadku. Przestuchani zostali bezposredni $wiadkowie zdarzenia. Dokonano ogledzin
zapisow z GPS bedacego na pokladzie $miglowca. Przebadano dokumentacj¢ znajdujaca si¢
w zatwierdzonej organizacji obstugowej CAMO ( PART 145 ) zajmujaca si¢ utrzymaniem
ciagglej zdatnosci do lotu badanego $miglowca.

Przeanalizowana zostata dokumentacja pilota i jego do$wiadczenie lotnicze oraz
dokumentacja techniczna $smigtowca MD 500E SP-SOO.

Przeprowadzono analiz¢ czynnosci pilota w przeddzien zdarzenia i w dniu wypadku
oraz przebieg krytycznego lotu.

Sprawdzono dokumentacje szkoleniowa pilota oraz jego doswiadczenie lotnicze
ogolne jak 1 na typie statku powietrznego, na ktorym zaistnial wypadek. Do$wiadczenie
1 nalot pilota odtworzono na podstawie wywiadow srodowiskowych, dokumentacji Osrodkoéw
Szkolenia Lotniczego, Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz dokumentacji dostarczonej przez

pilota smigtowca.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

Zdarzenie zostalo zauwazone i zgloszone do podmiotéw ratowniczych przez swiadkow
wypadku oraz czlonkow Ochotniczej Strazy Pozarnej w Burkatowie majacej siedzibe
w bezposrednim sgsiedztwie upadku Smiglowca. Dojazd pierwszego podmiotu ratowniczego
do miejsca zdarzenia nastapil prawie natychmiast po jego zgloszeniu. Po przybyciu na
miejsce zdarzenia trzech jednostek Ochotniczej Strazy Pozarnej oraz dwoch Jednostek
Ratowniczo Gasniczych panstwowej Strazy Pozarnej zuzyto 1,5 m? litrow wody oraz 100
litrow $rodka pianotworczego AFFF. Dokonano roztgczenia zrddet zasilania elektrycznego
Smigtowca. Przy rozlaczeniu akumulatorow uzyto wentylatora osiowego, ktory
umiejscowiono par¢ metrow od wraku, w celu przewietrzenia wngtrza kabiny z par paliwa
zapobiegajac mozliwosci ich zaplonu. Zaklad energetyczny przywrdcit zasilanie

miejscowosci w prad budujagc nowy odcinek linii energetycznej. Na miejscu zdarzenia
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dowodzit Komendant Powiatowy Strazy Pozarnej mieszkajagcy 50 m od miejsca zdarzenia.
Miejsce zdarzenia zabezpieczono monitorujgc czy rozlane paliwo nie dostaje si¢ do pobliskie]
rzeki po czym przekazano je pod ochron¢ Policji. Dziatania powyzszych stuzb polegaty na
zabezpieczeniu miejsca zdarzenia na czas wykonywania czynno$ci Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow Lotniczych zmierzajacych do ustalenia przyczyny wypadku oraz
kontrolowania terenu zagrozonego pozarem ze wzgledu na wyciek paliwa. Dalsze dziatania
Strazy Pozarnej i wyznaczonych stuzb polegaty na przeciwpozarowym zabezpieczeniu terenu
akcji i pomocy Komisji w oglgdzinach przez wykonywanie czynnos$ci rozcinania konstrukcji

oraz jej podnoszenia i przemieszczania.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Zapoznanie z projektem raportu koncowego.

Zgodnie z § 15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz. U.
35 poz. 225), w dniu 29 listopada 2016 roku z projektem Raportu Koncowego wypadku
statku powietrznego, $migtlowca MD S5S00E o znakach rozpoznawczych SP-SOO, jaki miat
miejsce W miejscowosci Burkatow gm. Swidnica w dniu 27 wrzeénia 2015 roku zapoznat sie

pilot. Zgtoszone uwagi zostaty uwzglednione.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Poziom wyszkolenia pilota w dniu zdarzenia zostal uznany przez Komisje za
wystarczajacy do wykonania zadania. Pilot spetniat wszystkie wymogi, jakim powinien
odpowiada¢ do wykonywania lotow. Jako czynny pilot zawodowy certyfikowanego osrodka
lotniczego, systematycznie wykonywat loty $miglowcowe. Kwalifikacje, poziom wyszkolenia
oraz do$wiadczenie pilota byly wystarczajace i nie wzbudzity zadnych zastrzezen zespotu

badawczego.
2.2. Analiza lotu i przebiegu zdarzenia

Pilot $migtowca MD 500E SP-SOO dzien pracy rozpoczynat od sprawdzania prognoz
pogody, ktorg w czasie lotow na inspekcje linii energetycznych analizowat co kilka godzin.
W dniu 27 wrzesnia 2015 roku (szosty dzien wykonywania operacji inspekcji linii

energetycznych na tym $migltowcu) pilot sprawdzit prognoz¢ meteorologiczng Gamet dla
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rejonu wykonywania lotow, ktora nie zawierata informacji o zjawiskach uniemozliwiajgcych
wykonanie operacji lotniczych. Gtéwnym zrédtem prognozy, z ktorej korzystat pilot byta

strona www.meteo.pl, model UM. Prognoza wg pilota byla bardzo korzystna. Znikome

zachmurzenie, wiatr pétnocny staty do 5 m/s z mozliwymi porywami do 10-15 m/s. Podobna
pogode zapowiadal TAF z najblizszego lotniska Wroctaw 1 potwierdzat ja METAR.
W trakcie wykonywania pierwszego blisko trzygodzinnego lotu z ladowiska w Swiebodzinie
prognoza pogody sprawdzala si¢ i pilot nie odczuwal znaczacych porywow wiatru. W czasie
lotu nastgpowaty czeste zmiany kierunku wiatru, ktore pilot niwelowal poprzez ciagla prace
sterami chcgc utrzymaé tor lotu tak aby kamery znajdowaty sie nad kontrolowang linig
energetyczng. Zmiany kierunkéw wiatru mozna byto zaobserwowaé rowniez na podstawie
dyméw z palonych lisci w ogrodach, nad ktorymi $migtowiec si¢ przemieszczat. Wedlug
oceny pilota, zdecydowane i czeste zmiany kierunku wiatru nastgpowaty na przestrzeni
kilkuset metrow.

Lot na inspekcje Linii energetycznych, wykonuje si¢ okoto 37 m nad wierzchotkami
stupow kontrolowanej linii energetycznej ze wzgledu na zogniskowanie kamer urzadzen
kontrolnych oraz zapisy lasera.

Po zatankowaniu $miglowca na ladowisku k/Burkatowa, okoto godziny 12:30 zatoga
wystartowala do drugiego lotu. Lot wykonywano wzdluz linii energetycznej biegnacej
w dolinie w kierunku Swidnicy. Pilot wykonujac przelot nad linig energetyczna doleciat do
odgatezienia linii energetycznej, nad ktorym musi by¢ wykonany przelot osobno tak, aby
graniczne stupy lub transformatory zostaty ujete w przedniej 1 tylnej kamerze
zamontowanymi pod $§miglowcem.

Pilot w swoim zeznaniu tak relacjonuje krytyczny fragment lotu:...” Wykonalismy przelot nad
"branch'em"” i zrobitem manewr zakretu w lewo o okolo 220° tak aby moc wykonac wejscie
na kolejng odnoge, ktora odchodzita w lewo od tej, ktorg przed chwilg przelecialem. Manewr
musiatem wykona¢ na ten kierunek, aby uchwycié konczqcg linig transformator w przedniej
kamerze, gdzie celuje rowniez kamera termowizyjna. Czekal mnie zakret w prawo, ale

" Podczas

najpierw musiatem wytracic¢ predkosc aby precyzyjnie wejs¢ na kierunek "branch'a
wyhamowywania predkosci odpuscitem skok ogolny i odpuscitem lewg noge, po czym gdy
osiggngtem predkos¢ (30-20 weztow) ponownie zaczgtem podnosi¢ skok do gory. W tym
momencie Smigltowiec zareagowat szybkq zmiang kierunku w prawo, ktorej nie mogtem
zatrzymac wcisnigciem lewej nogi. Manewr, ktory wykonatem chwile temu nie byl w zZaden

Sposob wyjgtkowy ani pod kqtem dynamiki ani skomplikowania. Takich i trudniejszych

manewrow w ciggu ostatnich dni wykonatem setki. Predkos¢ obrotowa z jakg smiglowiec
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zareagowal byta wyjgtkowa. Zdarzato sie, Ze lewy wiatr zaburzyl statecznosc¢ kierunkowg
smigtowca, ale nigdy tak gwattownie i zawsze lekkie oddanie skoku i wycofanie lewej nogi
przywracato kontrole nad smiglowcem. Co najwyzej trzeba bylo powtorzyé najscie.
Odpuscitem lekko skok i wycofatem nogi, na pewno wigcej niz do neutrum i ponowie
sprobowatem wcisngé lewy pedat, ale nie miato to Zadnego znaczenia dla przyspieszajgcego
ruchu obrotowego. Operator kamer juz w pierwszych sekundach obrotu oderwat wzrok od
ekranow i ztapat si¢ elementow kokpitu i zapytat czy to powazne. Odpowiedziatem "bardzo"
I dalej probowatem odzyskaé sterowanie nad smigtowcem. Kilkakrotnie wycofywatem lewqg
noge i ponownie jqg wciskalem, ale smiglowiec nie reagowat nawet chwilowym zmniejszeniem
predkosci obrotowej. Odpuscitem skok i probowatem odzyskac predkosc¢ przez pochylenie. Na
chwilke obrot spowolnit i miatem wrazenie, ze si¢ przemiescilismy troche po tuku, ale
gwattownie tracilismy wysokos¢. Kiedy zaczgtem stopniowo podnosic¢ skok, obroty wokot osi
pionowej smiglowca znowu narosty. Wcigz probowalem uzyskaé troche predkosci, dlatego
krecilismy si¢ wokol nosa wykonujgc tzw. cyrkiel. Predkos¢ obrotowa smiglowca byla tak
duza, ze nie pozwalata mi na rozpedzenie. Odpuszczenie skoku oznaczato dalszy spadek
wysokosci, a my juz bylismy bardzo nisko. Wiedziatem, ze jesteSmy nad zabudowaniami i ze
w okolicy przebiega linia wysokiego napiecia. Przeszto mi przez mysl, ze mozZe o nig
zahaczytem hamujqc predkosé, ale bylem pewny rowniez, ze podczas przejscia nad calym
"branch'em" nie mijatem zZadnej linii wysokiego napiecia. Nie wiem ile razy obrocilismy sie
dookota, w mojej ocenie mogto to by¢ 4 moze 5 razy. Z kazdym obrotem bylismy nizej i Zadna
proba nie przyniosta rezultatu w odzyskaniu sterownosci smigtowca. Uznalem, ze stracitem
smiglo ogonowe i w Zadnym przypadku nie moge doprowadzi¢ do zderzenia z przeszkodami
w obrocie. W trakcie trwania obrotu zauwazylem zielong plame pod nami i sprobowatem
wykreci¢ przepustnice w takim momencie, aby obrot zatrzymal sie gdy plama bedzie przed
nami. Przewidywalem, ze w ggszczu zabudowan bedzie to kawalek zielonego terenu.
Rownoczesnie jeszcze zrzucitem skok do minimum. Udato sie. Kawalek trawnika miatem
doktadnie pod moimi stopami, doktadnie tam spadalismy i zatrzymat sie obrot. Dojrzalem, Ze
spadam pomiegdzy stupy i podjglem decyzje, aby wyrownanie wykonac¢ do wysokosci stupow.
Wiedziatem, ze jezeli si¢ spoznig, to odbiore sobie szansg¢ na zamortyzowanie upadku, gdyz
topaty wirnika roztrzaskajq si¢ o stupy elektryczne lub otaczajqce drzewa. Autorotacja byta
niemal pionowa i zanim osiggnglem wysokos¢ stupow, zwigkszajqc skok wykorzystatem calqg
energie kinetyczng zgromadzong w wirniku nosnym. Smiglowiec zwolnil opadanie po czym,
gdy juz skonczyl sie zakres skoku do gory, rungt szybciej w dot. Zapartem si¢ o stery

i oczekiwalem na uderzenie. Zdaje sig, ze do konca udato mi si¢ utrzymaé poziomg pozycje
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ploz, cho¢ wiem, zZe zahaczytem o jakies drzewo po drodze. Po uderzeniu smigtowiec
przechylit si¢ na prawy bok. Wcigz jeszcze pracowat silnik i czulem zapach rozlanej nafty.
Krzykngtem do operatora, aby nie wychodzit ze smiglowca poki wirnik si¢ nie zatrzyma.
Probowatem wylgczy¢ silnik przepustnicq, ale chyba nie datem rady. Wyciggngtem zawor
przeciwpozarowy. Silnik jeszcze pracowat przez kilka sekund, po czym piasta wirnika zaczela
zwalnia¢. Gdy na zewngtrz przestatly lataé szczqtki smigltowca krzykngtem do operatora,
abysmy uciekali ze sSmigtowca. Pomogtem mu wydosta¢ sie z kabiny i obaj odczotgalismy sie
od smigtowca o wlasnych sitach.

W kilka chwil byli przy nas okoliczni mieszkancy, ktorzy pomogli nam sie oddali¢ od rozlanej
nafty. Bardzo szybko pojawita si¢ Straz Pozarna”.

Najbardziej istotnym elementem meteorologicznym w tym zdarzeniu pozostaje wiatr
na wysokosci lotu, to jest okoto 50 m AGL, ktéry mégt mie¢ wpltyw na zaistniate zdarzenie,
Z uwagi na urozmaicong rzezbe terenu i zwigzang z tym zabudowg wzdtuz rzeki po obu jej
stronach, tzw. ,,ulicowka”.

Przepltyw powietrza odbywat si¢ mniej wigcej z pétnocy na potudnie, pod katem okoto
trzydziestu stopni w stosunku do koryta rzecznego, po obu stronach ktérego znajduje si¢
zwarta zabudowa wiejska z towarzyszacymi jej drzewami i krzewami, rosngcymi pojedynczo
lub w matych grupach. Takie przeszkody terenowe (budynki, drzewa i krzewy), ktore
znajdujg si¢ na drodze przesuwajacych si¢ mas powietrza, powodujg gwattowne zmniejszenie
predkosci wiatru 1 wzrost zawirowan. Strefa zawirowan za budynkiem bardzo szybko
rozprzestrzenia si¢ w kierunku pionowym osiggajagc maksymalng wysokos¢ 2H (H — wy-
soko$¢ przeszkody). Natomiast wpltyw przeszkody oddziatuje az na odlegtos¢ do 20H. W tej

sytuacji przeplyw powietrza byt mocno zaburzony, powodujacy wystgpowanie turbulencji.

Turbulencja dynamiczna w przyziemnej warstwie powietrza.
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Odksztatcenie strumienia powietrza optywajgcego budynek (z prawej strony rzut pionowy)

Ptaskie dno doliny o szeroko$ci okoto 700 metréw, ograniczone jest krawedziami
tarasowymi, powyzej ktorych teren wznosi si¢, po stronie wschodniej o okoto kilka metrow,
ale po stronie zachodniej znacznie ponad 100 metréw. Doling od potudnia (okoto 280 m
n.p.m.) zamyka pas zalesionych gor ze wzniesieniami od okoto 400 do okoto 500 m n.p.m.
Zatem réznica wysokosci na dystansie od okoto 500 do okoto 750 metrow wynosi od okoto
120 do okoto 220 metrow. Ptaskie dno doliny przechodzi w typowo gorska doling z wlotem
do niej na pograniczu Burkatowa i Bystrzycy Goérnej, tworzacym tzw. ,,dysze wiatrowg”,
gdzie nastepowal wzrost predkosci oraz zmiana jego kierunku. Wzrost predkosci wiatru

wystepujacy po stronie dowietrznej rozpoczyna si¢ na znacznej odleglosci od podndza

wzniesienia.
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Rozktad predkosci wiatru w przekroju wzniesienia

Zaroéwno przeszkody terenowe, jak tez i uksztattowanie terenu wywieraly bardzo
istotny wplyw na wystepowanie zaburzen w przeptywie powietrza w calej dolinie rzeki
Bystrzycy.

Ocenia sie, ze na wysokos$ci lotu, to jest okoto 50 m AGL. wiatr wial z kierunku

340-010 stopni, jednak z okresowymi zmianami jego kierunku w przedziale od 320 do 030

stopni. Wiatr byl porywisty, a jego $rednia predko$¢ wynosita od 6 do 8 m/s, a w porywach

mogla dochodzi¢ do 12-15 m/s. Wystepowala turbulencja dynamiczna. W takiej sytuaciji pilot

w kazdej chwili moze sie spodziewac silnego podmuchu wiatru, zarbwno w poziomie i w

pionie oraz gwaltownej zmiany jego kierunku.

Pilot po opuszczeniu $miglowca przekazal Swiadkom zdarzenia pomagajacym
w opuszczeniu wraku oraz Policji i przedstawicielom Strazy Pozarnej, ze ...”stracit smigto
ogonowe”, co w jego mniemaniu bylo bezposrednia przyczyng wypadku lotniczego.

Komisja badajac elementy uktadu sterowania i napedu $miglta ogonowego,
jednoznacznie wykluczyla jego uszkodzenia przed wypadkiem, nie stwierdzajac zadnych
uszkodzen uktadu systemu sterowania i napedu $migta ogonowego $miglowca.

Po analizie warunkéw meteorologicznych w okresie zaistnienia zdarzenia, elementéw
pilotazu, wysokosci 1 predkosci lotu oraz optywu $migtowca w wyzej opisanych warunkach,
Komisja jednoznacznie stwierdzita, ze wystgpito jedno z najniebezpieczniejszych zjawisk
mogacych wystepowac na smiglowcach jednowirnikowych ze $miglem ogonowym, jakim jest
nagla utrata ciggu na $migle ogonowym. Zjawisko to nosi nazw¢ LTE (Loss of Tail Rotor

Effectiveness) - pierscienia wirowego na $migle ogonowym $migtowca.
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Pierscien wirowy na $migle ogonowym LTE (Loss of Tail Rotor Effectiveness).

Zjawisko LTE rozumiane jest jako warunki, w ktorych wystepuje nagly spadek sity
ciggu na $migle ogonowym, w wyniku ktérego nastgpuje utrata sterowania kierunkowego.
Moze ono doprowadzi¢ do niekontrolowanego szybkiego obracania si¢ §migtowca wokot osi
pionowej. Posrod znanych przyczyn zjawiska LTE nalezy wymieni¢:

e Uszkodzenia:

o ukfadu sterowania $§migla ogonowego;
o uktadu napgdu $migta ogonowego;

o $migla ogonowego (np. urwanie topaty).
e Przecigzenie wirnika no$nego.

e Wejscie w stan pierscienia wirowego na $migle ogonowym.

2.3. Analiza mozliwosci i czynniki majace wplyw na zaistnienie LTE

a) Nieprzewidziane odchylenie/utrata skutecznosci $migta ogonowego (LTE)

LTE (Loss of Tail Rotor Effectiveness )* jest to wystapienie niezamierzonej predkosci
katowej odchylenia, ktéra nie ustgpuje samoczynnie, a jesli nie zostanie to skorygowane,
moze skutkowaé utratg sterownosci $miglowca. To zjawisko nazywane jest utratg

skutecznosci $migla ogonowego (LTE) i odbywa si¢ w prawg stron¢ na $migtowcach o

obrotach wirnika gtéwnego w kierunku przeciwnym do ruchu wskazowek zegara, a w lewa

strone na $miglowcach o obrotach wirnika glédwnego w kierunku zgodnym z ruchem

wskazowek zegara.

Niniejsza dyskusja dotyczy sSmiglowca o obrotach wirnika glownego w kierunku

przeciwnym do ruchu wskazowek zegara oraz posiadajacego §miglo ogonowe.

LTE nie jest zwigzana z wadami sprz¢tu lub niewlasciwg obstuga 1 moze wystepowaé
na wszystkich $migtowcach jednowirnikowych przy predkosciach powietrznych ponizej 30
weztow. Wynika to z faktu, ze $miglo ogonowe nie zapewnia wystarczajagcego ciagu, aby
zapewni¢ sterowanie kierunkowe i zwykle wynika albo z pewnych azymutoéw (kierunkow)
wiatru podczas zawisu, albo niewystarczajacego ciagu $migta ogonowego dla danego
ustawienia mocy na wiekszych wysokosciach.

Dla kazdego ustawienia momentu obrotowego wirnika gldéwnego w idealnie spokojne;j
atmosferze istnieje doktadna warto$¢ ciggu $migla ogonowego wymagana, aby zapobiec

odchylaniu si¢ $miglowca w lewo lub w prawo. Jest to znane jako ciagg wytrymerowania
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smigta ogonowego. W celu utrzymania statego kursu podczas zawisu nalezy utrzymywac ciagg
$migta ogonowego rowny ciggowi wytrymerowania.

Wymagany cigg $migla ogonowego zmienia si¢ w zalezno$ci od wiatru. Wiatr moze
spowodowa¢ niezamierzone odchylenie poprzez zmian¢ efektywnego ciagu $migla
ogonowego. Oplyw powietrza z niektorych kierunkéw moze 2z  wigkszym
prawdopodobienstwem powodowaé zmiany ciggu $migla ogonowego niz optyw z innych
kierunkow. Podczas testow w tunelu i w locie zidentyfikowano trzy sektory azymutow
optywu, ktore albo samodzielnie albo w polaczeniu moga wytworzy¢ srodowisko sprzyjajace
LTE. Sektory te mogg si¢ pokrywaé, a wtedy zmiany ciggu moga by¢ bardziej wyrazne.
Proby w locie wykazaly, ze Smiglo ogonowe nie jest wtedy przeciggnicte. Podczas lotu w
tych obszarach przy predkosci mniejszej niz 30 weztow, obcigzenie pilota praca gwalttownie

wzrasta.
b) Interferencja tarczy wirnika glownego (285-315°)

Patrz ilustracja 1. Wiatr o predkosci od 10 do 30 weztow z lewej strony z przodu
powoduje ze wir z wirnika gldéwnego jest przez optyw powietrza kierowany na $miglo
ogonowe. Na skutek tego wiru z tarczy wirnika gtdéwnego, $Smiglo ogonowe pracuje w
skrajnie turbulentnym $rodowisku. Podczas skrgtu w prawo $miglo ogonowe zmniejsza swoj
ciag na skutek wej$cia w obszar wiru tarczy wirnika gtéwnego. Zmniejszenie ciaggu $migla
ogonowego wynika ze zmian przeptywu powietrza przez $miglo ogonowe na skutek
przemieszczania si¢ wiru z tarczy wirnika gldéwnego przez tarcz¢ $migta ogonowego. Wir
z tarczy wirnika glownego poczatkowo zwigksza kat natarcia topat $migta ogonowego,
a zatem zwigksza cigg $miglta ogonowego. Wzrost kat natarcia wymaga dodatkowego
wcisnigcia prawego pedatu aby zmniejszy¢ ciag $migta ogonowego w celu utrzymania stalej
predkosci katowej zakretu. Po przejsciu wiru wirnika gtownego przez $miglo ogonowe kat
natarcia $migta ogonowego maleje. Zmniejszenie kata natarcia powoduje zmniejszenie ciggu i
rozpoczyna si¢ przyspieszanie odchylenia w prawo. To przyspieszenie moze by¢ zaskakujace,
poniewaz wczesniej trzeba zwigkszy¢ wecisnigcie prawego pedatu aby utrzymaé predkosé
katowa zakretu w prawo. To zmniejszenie ciggu wystepuje nagle, a jesli nie jest
skorygowane, rozwija si¢ w szybki, niesterowalny obrot wokot masztu. Podczas lotu w tym

zakresie nalezy pamigtaé, ze zmniejszenie ciggu $migla ogonowego moze si¢ zdarzy¢ dosé

! ROTORCRAFT FLYING HANDBOOK 2000, Wyd. U.S. DEPARTAMENT OF TRANSPORTATION
FEDERAL AVIATION ADMINISTRATION. Flight Standards Service.
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nagle 1 nalezy by¢ przygotowanym do szybkiej reakcji w celu przeciwdzialania temu

zmniejszeniu poprzez zwigkszenie weisnigcia lewego pedatu.

Region of Disc
Vortex Interference 360°

Interferencja wiru tarczy wirnika nosnego

c) Stabilnos¢ kierunkowa (120-240°)

W tym sektorze $miglowiec probuje ustawi¢ nos w kierunku oplywu powietrza
[Rysunek 2]. Jesli nie ma przeciwdziatania pedalem, $miglowiec rozpoczyna powolny,
niezamierzony zakret w prawo lub w lewo, zaleznie od kierunku wiatru. Jesli pilot pozwala na
dalszy obrot w prawo i 0gon $miglowca przemiesci si¢ do tego sektora, predkos¢ obrotowa
moze szybko wzrosng¢. Dla unikniecia pojawienia si¢ LTE w tym ustawieniu z wiatrem,
konieczne jest utrzymanie zdecydowanej kontroli predkosci odchylenia i poswigcenie catej

uwagi pilotowaniu $migtowca.
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d) Stan pierscienia wirowego $migla ogonowego (210-330°)

Wiatr w tym sektorze powoduje rozwoj stanu pierscienia wirowego $migla
ogonowego [Rysunek 3]. Rezultatem tego jest niejednorodny, niestacjonarny przeptyw do
wirnika ogonowego. Stan pierscienia wirowego $migta ogonowego powoduje zmiany ciggu
$migta ogonowego, wywotujace zmiany odchylenia. Koncowym efektem nieustalonego
przeptywu sa oscylacje ciggu $migta ogonowego. Podczas zawisu z wiatrem bocznym
z lewej strony niezbedne sg szybkie 1 cigglte ruchy pedatow dla skompensowania szybkich
zmian ciggu $migla ogonowego. Precyzyjne utrzymanie kursu w tym sektorze jest trudne, lecz

nie stanowi to istotnego problemu pod warunkiem, ze dziatania korekcyjne nie sg opdznione.
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Jednakze duze obcigzenie pedatow, brak koncentracji i przesadne sterowanie moga prowadzié
do LTE.

Stan pierscienia wirowego smigta ogonowego

Jesli ciag wytwarzany przez $miglo ogonowe jest mniejszy niz ciag wymagany,
$migtowiec odchyla si¢ w prawo. Podczas zawisu z wiatrem bocznym z lewej strony nalezy
si¢ skoncentrowa¢ na ptynnej koordynacji pedaléow 1 nie pozwoli¢ na rozwdj
niekontrolowanego odchylenia w prawo. Jezeli dopusci sie do wzrostu predkosci katowej
obrotu w prawo, $miglowiec moze obrdci¢ si¢ w kierunku sektora, w ktorym stabilno$¢
podtuzna przys$pieszy predkos¢ katowa zakretu w prawo. W stanie wystepowania pierscienia
wirowego smigta ogonowego obcigzenie pilota pracg jest wysokie. Nie nalezy dopuszczaé do

wzrostu predkosci katowej obrotu w prawo.
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e) LTE na wysokosci

Na wickszych wysokosciach, gdzie powietrze jest rzadsze, cigg i skutecznos¢ $migta
ogonowego s3 ograniczone. Podczas lotow na duzych wysokosciach i z duzym obcigzeniem,
zwlaszcza podczas zawisu, cigg S$migla 0gonowego moze nie by¢ wystarczajacy do
zapewnienia sterowania kierunkowego 1 moze wystapi¢ LTE. W tym przypadku putap zawisu
jest ograniczony przez cigg S$migla ogonowego, a niekoniecznie przez moc dost¢pna.
W takich warunkach konieczne jest zmniejszenie cigzaru brutto i/lub ograniczenie wysokosci

lotu.
f) Redukowanie mozliwosci wystapienia LTE

Mozna podja¢ pewne kroki, aby zmniejszy¢ mozliwo§¢ wystapienia utraty
skuteczno$ci $§migla ogonowego:

1. Utrzymywaé obroty maksymalnej mocy wirnika. Jesli dopusci si¢ do zmniejszenia
obrotow wirnika gléwnego, rozporzadzalny ciag przeciwdzialajacy momentowi
obrotowemu maleje proporcjonalnie.

2. Unika¢ tylnego wiatru przy predkosci lotu ponizej 30 weztow. Jesli utraci si¢ sile nosng
wynikajaca z przemieszczania, wystepuje zwickszone zapotrzebowanie na moc i na
przeciwdziatanie momentow1 obrotowemu.

3. Ponizej predkosci 30 weztow nalezy unikaé lotow bez efektu wpltywu ziemi i sytuacji
wymagajacych wysokiego zapotrzebowania na moc.

4. Podczas zawisu przy wietrze o predkosci 8-12 weztdéw zwracac szczegdlng uwage na jego
predkosc¢ 1 kierunek. Nie ma wyraznych objawow zmniejszenia silty nosnej wynikajacej z
przemieszczania. Utrata tej sity powoduje nieoczekiwane wysokie zapotrzebowanie na
moc 1 na przeciwdziatanie momentowi obrotowemu.

5. Nalezy pamigtaé, ze przy znacznym wecisnigciu lewego pedatu moze si¢ okaza ze nie
bedzie juz mozliwosci dalszego jego wciskania w celu przeciwdziatania
nieprzewidzianemu odchylaniu w prawo.

6. Nalezy zwraca¢ uwagg na parametry wiatru, ktore moga si¢ zmieniaé podczas przelotu

wzdluz grzbietow gorskich lub wokot budynkow.
g) Technika korekcyjna

Jesli wystapi nagle nieprzewidziane odchylenie w prawo, nalezy zastosowaé

nastepujacg technike korekeji. Weisng¢ do oporu lewy pedat i1 jednoczes$nie przesuna¢ drazek
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do przodu w celu zwigkszenia predkosci. Jezeli wysoko$¢ na to pozwala, ograniczy¢ moc. Po
dokonaniu korekcji ustawi¢ organy sterowania tak jak do normalnego lotu do przodu.

Zmniejszenie skoku ogoélnego pomaga zatrzymaé predkos¢ katowa odchylenia, ale
moze spowodowa¢ nadmierng predko$¢ opadania. Kazde duze, szybkie zwickszenie skoku
ogolnego w celu zapobiezenia zderzeniu z ziemig lub przeszkoda moze dodatkowo zwigkszy¢
predkos¢ odchylenia i zmniejszy¢ obroty wirnika. Decyzja o zmniejszeniu skoku ogolnego
musi by¢ oparta na ocenie wysokos$ci dostepnej do korekty.

Jesli obrot nie moze by¢ zatrzymany, a kontakt z ziemig jest nieuchronny, najlepszym
sposobem dzialania moze by¢ autorotacja. Nalezy utrzymac lewy pedat catkowicie wcisniety

az do zatrzymania obrotu, a potem dostosowac jego potozenie w celu utrzymania kursu.
3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia Komisji

1) Smiglowiec byt prawidtowo przygotowany do lotu, a jego zdatno$¢ do lotu byta
prawidtowo udokumentowana.

2) W trakcie ogledzin szczatkow nie stwierdzono objawow zadnej mozliwej do wykrycia
niesprawnosci technicznej statku powietrznego.

3) Smiglowiec byt ubezpieczony.

4) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad
Komunikacji Elektronicznej byto wazne.

5) Masa i wywazenie $miglowca W trakcie zdarzenia miescily si¢ w zakresach ograniczen
podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

6) Smigtowiec byl prawidlowo obstugiwany.

7) Dokumentacja $migtowca byta kompletna i prowadzona prawidtowo (aktualny status
w systemie organizacji CAMO zgodnie z procedurg pkt 1.1 CAME 9 dok. Nr ZUA-KJ-
04 zatwierdzong przez ULC).

8) Smigtowiec byt eksploatowany gtoéwnie w lotach w celu kontroli sieci energetyczne.

9) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i doswiadczenie do wykonywania
specjalistycznych lotow .

10) Pilot wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dziataniem alkoholu
etylowego (co potwierdzajg wyniki badan).

11) Pilot w chwili wypadku byt wypoczety. Byl to szosty dzien prowadzenia operacji kontroli

linii energetycznych w tym rejonie.
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) Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych )
Smiglowiec McDonnell-Douglas MD 500E, SP-SOO, 27 wrzesnia 2015 r., Burkatéow gm.Swidnica

12) Pilot i operator mieli zapigte pasy bezpieczenstwa, CO ze wzgledu na przebieg wypadku
miato wptyw na mozliwo$¢ jego przezycia.

13) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty trudne ze wzglgdu na zmienne predkosci
oraz kierunki wiatru w terenie gorzystym i W ocenie Zespotu badawczego miaty wptyw

na zaistnienie oraz przebieg zdarzenia.
3.2. Przyczyna wypadku

Przyczyna wypadku byla utrata kontroli pilota nad Smiglowcem.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly zmienne predkosé

i Kierunek wiatru wzdluz grzbietow gorskich i wokol budynkow.
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie formutowano.
5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym Cztonkowie zespotu badawczego
Andrzej Pussak podpis na oryginale |Edward Lojek podpis na oryginale
Tomasz Makowski podpis na oryginale
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