Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

951/08 Warszawa, dnia 10 grudnia 2010 r.
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢Zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg’

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqgzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
p0z.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK;
Badanie przeprowadzil: PKBWL;
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 28 grudnia 2008 r., godz. 14:26 LMT;

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Miejsce startu — ,,Inne miejsce przystosowane do
startéw i ladowan statkéw powietrznych™ KONSTANCIN; miejsce zamierzonego ladowania —
,,Inne miejsce przystosowane do startow i ladowan statkow powietrznych”III GIZYCKO;

Miejsce zdarzenia: ,,Ladowisko” KONSTANCIN. Wspétrzedne geograficzne: N52°04°28.007;
E021°11°33.76”;

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Samolot: Diamond DA42 Twin Star, znaki rozpoznawcze: SP-NFI; dwusilnikowy, czteromiejscowy
wolnonos$ny dolnoptat o konstrukcji kompozytowej z chowanym tréjkotowym podwoziem z kétkiem
przednim; kategoria: normalna o maksymalnej masie startowej nie wigkszej niz 5700 kg.
Wytworca SP: Diamond Aircraft Industries GmbH — Austria, seria i nr fabryczny: 42.388,
rok budowy: 2008. Silniki: tlokowe wysokoprgzne (Diesel) typu Thielert TAE 125-02-99;
Smigla: tréjlopatowe nastawne typu MT-Propeller MTV-6-A-C-F/CF187-129.

Wiasciciel — Deutsche Leasing Polska S.A., uzytkownik SP — J.B. Investments Sp. z o.0.

J4 4

Swiadectwo Rejestracji wydane 10.10.2008 r.; Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 02.10.2008 r.
Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do 28.11.2008 r. (w dniu wypadku
byto nieaktualne); Swiadectwo zdatno$ci w zakresie hatasu wydane 26.09.2008 .

Pozwolenie Radiowe na uzywanie pokiadowej stacji lotniczej wazne do 29.09.2018 1.
Ubezpieczenie lotnicze statku powietrznego wazne do 23.03.2009 r.

Nalot catkowity platowca: 28 godz. 51 min.
Catkowita liczba lotow: 30 lotow
Kolejne czynnosci okresowe: przy nalocie 100 godz. lub do dnia 21.08.20009 r.

Raport produkcyjny zamknigty zostat dnia 21.08.2008 r. (nalot fabryczny ptatowca 10 godz. 32 min.).

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wyty czny ch zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu kofhicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzy narodowym lotnictwie cy wilnym.

W dalszej czesci raportu zamiast petnego okreélenia — ,.Inne miejsce przy stosowane do startéw i ladowan statkéw powietrzny ch” KONSTANCIN — uzy wane jest stowo ,Jadowisko” KONSTANCIN.

"W dalszej czgsci raportu zamiast petnego okreslenia — ,,Inne miejsce przy stosowane do startéw i ladowan statkéw powietrznych” GIZ YCKO — uzy wane jest stowo ,Jadowisko” GIZYCKO.
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10.

Czas pracy silnikow: 33 godz. 46 min.;  resurs silnikéw: 1500 godz.
Czas pracy $migiet: 28 godz. 51 min.;  resurs $migiet: 2000 godz.
Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w TUwL.

Uszkodzenia statku powietrznego — w wyniku zderzenia z ziemia zostaly zniszczone: przednia
cze$¢ kadluba, podwozie przednie i topaty obu $migiet. Ponadto, uderzenie obracajacych si¢ Smigiet
o ziemig moze by¢ przyczyna uszkodzenia, badz pogorszenia stanu silnikow oraz ich zawieszen.
Zakres zniszczen pokazano na zdj¢ciach zamieszczonych w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1.

Typ operacji: Lot niechandlowy w celach wtasnych;
Faza lotu: Ladowanie;
Warunki lotu: Lot wg przepiséw VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne;

Czynniki pogody: Stan pogody w miejscu i chwili wypadku oraz na trasie lotu Konstancin —
— J. Sniardwy ustalono na podstawie danych otrzymanych z IMiGW oraz danych zebranych
przez eksperta PKBWL. Rejon péinocnego Mazowsza 1 Mazur znajdowat si¢ w obszarze potudniowe;j
czesci rozlegtego wyzu z centrum nad Szwecja. Na skraju tego ukladu naptywato z péinocy
wilgotne powietrze, w ktérym wystgpowalo petne pokrycie chmurami warstwowymi stratus
i stratocumulus o niskiej podstawie. Z kierunku pétnocnego zblizal si¢ do Suwalszczyzny staby
front chtodny. W rejonie centralnej Polski wystgpowata ,,dziura” w zachmurzeniu warstwowym,
ale miata ona ograniczony rozmiar terytorialny. Nad péinocnym Mazowszem 1 Mazurami
panowalo petne zachmurzenie (rys.1).

Rys.1 Zdjgcie po lewej stronie to widok w §wietle widzialnym ,,podkolorowany” (wida¢ cienie od bardziej
wypigtrzonych chmur nad Wtodawa). Zdjecie po prawej stronie zobrazowuje temperature gérnej powierzchni
chmur (obszary ja$niejsze to temperatura nizsza, czyli wyzsza wysoko$¢ gérnej granicy chmur).
Wida¢, ze poza luka w centrum, caly rejon jest w jednolitym zachmurzeniu warstwowym.

Dane ze stacji pomiarowych w poblizu startu i ladowania

,Ladowisko” KONSTANCIN nie posiada automatycznej stacji meteorologicznej. W poblizu
znajduje sig stacja meteo lotniska Warszawa-Okgcie prowadzaca pomiary co V2 godz. przekazywane
w kodzie METAR oraz kilka drogowych stacji automatycznych (z mozliwo$cia odtworzenia
przebiegéw rejestrowanych parametréw) w miejscowosciach: Géra Kalwaria, Chojnéw, Warszawa-
Wilanéw oraz Warszawa-Ursus.
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METAR 7z lotniska Warszawa-Okgcie podawat z godzin 11:30 + 13:30 UTC nastgpujace warunki:

EPWA 281130Z 29006 KT 240V320 9999 FEW016 BKN036 M01/M05 Q1036 NOSIG

EPWA 281200Z 29006KT 260V330 9999 FEW016 BKN036 M01/M05 Q1036 NOSIG

EPWA 281230Z 28006KT 240V310 9999 BKN036 M01/M04 Q1036 NOSIG

EPWA 281300Z 28006KT 240V320 9999 BKN040 M01/M05 Q1036 NOSIG

EPWA 281330Z 28006 KT 260V330 9999 BKN040 M02/M05 Q1037 NOSIG
Zaréwno podstawa chmur (ok. 500 m) jak i widzialno$¢ (powyzej 10 km) nie ulegaty wigkszej
zmianie i nie stanowity zadnej przeszkody w operacjach lotniczych (na Okgciu).

Wykresy przebiegu temperatury i promieniowania stonecznego ze stacji Warszawa-Ursus
wyraznie pokazywaly, ze zmiany pogodowe dnia 28.12.2008 r. w Warszawie byly niewielkie
i spokojne, tak wigc warunki z Okgcia mozna przenies¢ na ,,ladowisko” KONSTANCIN.

Dane ze stacji pomiarowych po trasie lotu

Na trasie lotu znajduje si¢ kilka drogowych stacji automatycznych w miejscowosciach:
Warszawa-Wilanow, Makow Mazowiecki, Myszyniec oraz firmowa stacja automatyczna w Gizycku
— z ktérych odtworzono przebiegi rejestrowanych parametréw pogody.

Zwrécono uwage na brak réznic temperatury w czasie ok. 1,5 godziny lotu', czyli nie
swiecito stonice a chmury byty dos¢ grube. W potudniowej czgsci trasy wiat staby wiatr zmienny
z potudniowego-zachodu 1 ze wschodu, natomiast w Myszyncu wyraznie zmienit si¢ jego
kierunek na pétnocno-zachodni.

Stacja automatyczna w Gizycku o godzinie 13:00 i 14:00 LMT podawata nast¢pujace warunki:

wilgotnos¢ % | temperatura opad 1 h kierunek wiatru predkos¢ wiatru
13 LMT 97 -0,1 brak NW 2,2
14 LMT 97 +0,1 brak NW 1,8

Dane ze stacji synoptycznych IMGW na trasie lotu z godzin 09:00 i 12:00 UTC (10:00 1 13:00 LMT),
podawaly nastgpujace warunki:

OSTROLEKA | MIKOLAJKI | KETRZYN | OSTROLEKA | MIKOtAJKI | KETRZYN
godz.10:00 | godz.10:00 | godz.10:00 | godz.13:00 | godz.13:00 | godz.13:00
Zachmurzenie XXX 8/8 8/8 xXxXx 8/8 8/8
Chmury XXX Sc Cb XXX Sc Sc
Podstawa [m] XXX 600 600 XXX 600 600
Widzialnosé [km] XXX 9 5 XXX 5 3,5
Opady XXX --- prz. $nieg XXX --- po $niegu
Temperatura [°C] -3,3 -1,2 -0,6 -1,5 -0,3 -0,3
Punkt rosy [°C] -4,7 2,3 -1,2 23,7 -0,9 -1,0
Wiatr kierunek [ °] zmienny 260 240 250 290 310
Wiatr [nmy/s] 2 2 2 2 3 2

X X X — stacja automatyczna nie prowadzi obserwacji zachmurzenia, widzialnosci i zjawisk pogody.

Z powyzszych danych wida¢, ze lot odbywat si¢ w umiarkowanych warunkach pogodowych,
ktore nieco pogarszaly si¢ nad Mazurami. Wyst¢powanie opadow sniegu w Ketrzynie migdzy
godz. 12:00 a 13:00 LMT i zmiana kierunku wiatru na pdéinocno-zachodni wskazuje na przechodzenie
przez rejon péinocnych Mazur zachmurzenia zwiazanego z koncéwka frontu chiodnego.
Specyfika obszaru Wielkich Jezior Mazurskich sprzyja w takim przypadku obnizeniu podstaw
1 pogorszeniu widzialnosci nad obszarem jezior.

V' Start z , Jadowiska” KONST ANCIN nastapit o godzinie 12:48 czasu lokalnego (LMT)
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Przy warunkach naptywu wilgotnej masy powietrza nad jeziora spodziewac si¢ mozna
podstawy chmur okoto 200 m nad teren i ograniczenia widzialno$ci, lokalnie do 2+3 km, takze
ze wzgledu na podmokly i lesisty obszar pojezierny. Nalezy zwrdci€¢ uwage, ze pilot podjat decyzje

o zawrdceniu znad Jeziora Sniardwy ze wzgledu na niekorzystne warunki pogodowe.

Wystepowanie oblodzenia na wysokosci lotu

Na podstawie malo zmiennej sytuacji synoptycznej nalezy przyjac, ze warunki panujace na
wysokosci lotu, okreslone zostaly w sondazu wykonanym w Legionowie pod Warszawa o godz.
13:00 w dzien.

Lot ,,tam” 1500 ft Manewry 700 ft Lot ,,powrét” 2500 ft
Temperatura [°C] -4.0 -4.0 -5.3
temp. punktu rosy [°C] -8.0 -6,5 -8.1
predkos¢ wiatru [m/s] 210/2 275/4 160/1
12374 Legionowo Observations at 12Z 28 Dec 2008
PRES HGHT TEMP DWPT RELH MIXR DRCT SKNT THTA THTE THTV
hPa m C C % g/kg deg knot K K K
1025.0 96 -1.7 -5.6 75 2.47 260 4 269.5 276.4 269.9
1000.0 294 -3.9 -6.4 83 2.38 275 8 269.2 275.8 269.6
979.0 461 -5.5 -6.9 90 2.34 244 6 269.3 275.8 269.7
957.0 640 -3.9 -8.0 73 2.20 210 4 272.6 278.9 273.0
925.0 908 -5.3 -8.1 81 2.25 160 2 273.9 280.3 274.3
872.0 1368 -9.5 -9.7 98 2.11 104 9 274.2 280.2 274.5
864.0 1439 -8.8 -10.3 89 2.04 95 10 275.6 281.5 276.0
852.0 1548 -7.7 -=11.1 77 1.93 95 13 277.9 283.5 278.2
850.0 1566 -7.9 -11.3 77 1.91 95 14 277.9 283.4 278.2

Warunki temperatury i wilgotnosci na wysokosci lotu sprzyjaly wystgpowaniu oblodzenia samolotu.
Nalezy zaznaczy¢, ze oblodzenie moze wystapi¢ nie tylko w chmurach, ale tez pod chmurami,
szczegblnie w lekko ujemnych temperaturach, przy duzej wilgotnosci wzglednej powietrza.

Prognozy obszarowe dla rejonéw 9, 10, 11 wazne od 11:00 do 17:00 UTC (od 12:00 do 18:00 LMT):

|

il I E

FAPL11 OKEC 281000
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 11
WAZNA OD 11:00 UTC DO 17:00 UTC DNIA 28.12.2008
SYTUACJA BARYCZNA REJ. POD WPLYWEM ROZLEGLEGO WYZU
Z CENTRUM NAD POLUDNIOWA SZWECJA

WIATR PRZYZIEMNY:ZMIENNY Z PRZEWAGA 280-330 3-7 KT
WIATR NA WYSCOKOSCI:
300 M AGL; ZMIENNY Z PRZEWAGA 010-330 5-12 KT
600 M AGL: ZMIENNY Z PRZEWAGA 010-340 5-12 KT
1000 M AGL: ZMIENNY Z PRZEWAGA 020-350 5-12 KT
ZJAWISKA: LOK. BR
WIDZIALNOSC 6-10 KM, LOK. 2-5 KM BR
CHMURY M AMSL BKN/QVC SC 400-800/1200-1500

LOK. RISK SCT/BKN ST 150-300/400-500
IZOTERMA 0 8T. C M AMSL TEMP. UJEMNA OD GRUNTU
OBLODZENIE: UMIARKOWANE | INTENSYWNE W CHMURAGH
TURBULENCJA: BRAK
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PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 09

WAZNA OD 11:00 UTC DO 17:00 UTC DN. 28.12.2008

SYTUACJA BARYCZNA PLYTKA ZATOKA NIZOWA ZNAD BALTYKU Z MALO
AKTYWNYM FRONTEM CHLODNYM PRZEMIESZCZA SIE NA § KRAJU
WIATR PRZYZIEMNY 4-8 KT

WIATR NA WYSOKOSCI:

300 M AGL 300-330 10-15 KT

600 M AGL 320-350 12-18 KT

1000 M AGL 330-360 14-20 KT

ZJAWISKA BR, LOKALNIE SN, SHSN, MOZLIWOSCE FG,

WIDZIALNOSE 7-4 KM BR, 1500-3000 M +SN, +SHSN, +BR, 900-500 M FG
CHMURY M AMSI. OVC-BKN SC CU 400-600/2000-2500

BKN AC AS 2500/3000

W SHSN WBUDOWANE CB 350-400/3500-4000

MIEJSCAMI BKN-OVC ST 200-300/500

IZOTERMA 00C M AMSL TEMP. UJEMNE QD GRUNTU

PROGNGCZA OBSZAROWA NA REJON 10

WAZNA OD 11:00 UTC DO 17:00 UTC DN. 28.12.2008

SYTUACJA BARYCZNA PLYTKA ZATOKA NIZOWA ZNAD BALTYKU Z MALO
AKTYWNYM FRONTEM CHEODNYM PRZEMIESZCZA SIE NA § KRAIU
WIATR PRZYZIEMNY 4-8 KT

WIATR NA WYSOROSCI:

300 M AGL 300-330 10-15 KT

B00 M AGL 320-350 12-18 KT

1000 M AGL 330-360 14-20 KT

ZJAWISKA BR, MIEJSCAMI SN, LOKALNIE $HSN, W KONCU TERMINU MOZLIWOSC FG
WIDZIALNOSC 8-4 KM BR, 1500-3000 M +SN, +SHSN, +BR, 900-600 M FG
CHMURY M AMSL OVC-BKN SC CLU 400-600/2000-2500

BKN AC AS 2500/3000

W SHSN WBUDOWANE CB 350-400/3500-4000

MIEJSCAMI BKN-OVC ST 280-350/500

IZOTERMA 0oC M AMSL TEMP. UJEMNE CD GRUNTU

OBLODZENIE POWYZEJ IZOTERMY 0oC SEABE | UMIARKGWAMNE, SILNE W CB, OBLODZENIE POWYZEJ IZOTERMY 0oC SLABE | UMIARKOWANE, SILNE W CB,

TURBULENGJA SEABA, UMIARKOWANA DO SILNEJ W ZASIEGU CB,

11.
12.

TURBULENCJA SLABA, UMIARKOWANA DO SILNEJ W ZASIEGU CEB,

Ostrzezenia AIRMET z okresem waznosci od 9:15 do 13:15 UTC oraz od 13:15 do 17:15 UTC:

WAPL31 EPWA 280912

EPWW AIRMET 3 VALID 280815/281315 EPWA-

EPWW WARSAW FIR MOD ICE BTN FLO10/FLO30 A1 AZ A3 A4 A5 NC

EPWW WARSAW FIR SFC VIS 1500-4000 M BR SN LOC VIS 500 M FZFG
A1 LOC A2 AND A3 SLOW MOV SE NC

EPWW WARSAW FIR BKN CLD 150-300/400-500 M AGL A1 LOC A2 A3 A4
AND A5 30-150/400-500 M AGL LOC A1 MOV SE NC=

WAPL31 EPWA 281310

EPWW AIRMET 4 VALID 281315/281715 EPWA-

EPWW WARSAW FIR ICE BTN FLO10-030/FL100 FCST A1 A3 A4 A5 NC

EPWW WARSAW FIR SFC VIS 1500-4000 M BR SN OBS AND FCST A1 N PART
OF A2 AND W PART OF A3 NC

EPWW WARSAW FIR BKN CLD 150-300/400-500 M AGL A1 LOC A2 A3 A4
AND A5 MOV SE NC=

Prognozowana w komunikatach meteorologicznych mozliwo$¢ wystapienia oblodzenia potwierdzila sig.
Organizator lotéw: Lot prywatny;

Dane dotyczace dowoddcy statku powietrznego: Pilot samolotowy turystyczny, mgzczyzna lat 64,
uzytkownik samolotu Diamond DA42 Twin Star, o znakach rozpoznawczych SP-NFI.
Licencja pilota turystycznego samolotowego PPL(A) wazna do 08.05.2009 r.
Uprawnienia lotnicze wpisane do licencji: SEP(L) — wazne do 23.07.2009 r.;

MEP(L) oraz IR(A) — wazne do 31.08.2009 r.
Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniami VNL, VDL, VML, wazne do 08.07.2009 r.;
Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty wazne do 20.12.2004 r. (w dniu wypadku niewaine);
Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) — brak; lot prywatny (poza organizacja lotnicza) —

— nie bylo wymagane KWT.

Kontrola Techniki Pilotazu (KTP) — brak; pilot powinien mie¢ wpis KTP, lecz zdaniem Komisji
mozna uzna¢, ze rownowaznym sposobem sprawdzenia techniki pilotowania jest coroczny
egzamin na przedtuzenie waznosci MEP(L).
Pilot posiada kwalifikacje pilotazowe do wykonywania: lotow nawigacyjnych w srednich
warunkach atmosferycznych nie gorszych niz podstawa chmur 300 m i widzialno$¢ 3 km oraz
lotéw IFR w zatodze jednoosobowej na samolotach o MTOW do 5700 kg.
Pilot posiada kwalifikacje do lotéw na 13 typach samolotéw. W Ksigzce Pilota Samolotowego brak
potwierdzenia, ze pilot zostat przeszkolony w zakresie eksploatacji samolotu Diamond DA42 Twin
Star, brak réwniez wpisu posiadanych kwalifikacji do samodzielnych lotéw na tym typie samolotu.
Wpisy powyzsze nie sa formalnie wymagane przepisami, ale wynikaja z dobrej praktyki lotniczej.
2041 godz. 44 min.
1895 godz. 30 min.
220 godz. 11 min.

Catkowity nalot na samolotach:
Catkowity nalot dowddczy:
Nalot jako dowddca w IFR:
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Nalot jako dowddca na wielosilnikach M.E.: 112 godz. 36 min.
Nalot og6lny na samolocie DA42 Twin Star (wg zeznania): ok. 100 godz.

W 2008 r. nalot na samolocie DA42 Twin Star: 14 godz. 40 min.
Zestawienie ostatnich lotow wykonanych przez pilota przedstawiono w tabeli 1.
Tabela 1
Data Trasa/Zadanie Typ Znaki rej. Nalot dow6dczy
samolotu liczba Czas

21.10.08 KONST - EPLL - KONST DA42 SP-NFI 5 1 godz. 46 min.
31.10.08 KONST - EPBC — KONST DA42 SP-NFI 2 26 min.
07.11.08 KONST - EPRZ — KONST DA42 SP-NFI 5 3 godz. 59 min.
09.11.08 | KONST-GIZYCKO-EPBC-KONST| DA42 SP-NFI 2 1 godz. 52 min.
10.11.08 KONST - GIZYCKO — KONST DA42 SP-NFI 2 1 godz. 46 min.
17.11.08 b.d. (brak danych) C182 SP-KRM | b.d. 43 min.
18.11.08 b.d. DA42 SP-NFI b.d. 1 godz. 48 min.
20.12.08 b.d. C182 | SP-TWW | bd. 1 godz. 20 min.

28.12.08 | KONST — GIZYCKO — KONST DA42 SP-NFI 1 1 godz. 31 min.

Przytoczone w tabeli loty jak 1 fakt, ze pilot w sezonie lotnym 2008 r. w sumie wykonat 60 lotow,
w tacznym czasie 47 godz. 14 min. dowodzi, ze loty wykonywat systematycznie 1 byt w treningu.
Pilot zapoznat sig z trescia projektu raportu koncowego dotyczacego wypadku. Uwagi zapoznajacego
zostaly czgSciowo uwzglednione. Nie wnidst on zastrzezen ani uwag, majacych na celu okreslenie
przyczyn tego wypadku.

13. Obrazenia zalogi i pasazerow: Pilot oraz dwoje podréznych — bez obrazen;

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 28 grudnia 2008 r. pilot samolotowy turystyczny,
wraz z dwoma podréznymi na pokladzie, wystartowal samolotem Diamond DA42 Twin Star
o znakach rozpoznawczych SP-NFI z ,,ladowiska” KONSTANCIN z zamiarem ladowania na
,ladowisku” GIZYCKO. Pilotem — dowddca statku powietrznego byt mezczyzna lat 64,
a podr6znymi megzczyzna lat 39 (pilot samolotowy turystyczny) oraz jego 2,5 letni syn, ktorzy
zajmowali tylne miejsca w samolocie.

Start z Konstancina nastapit o godzinie 12:48 czasu lokalnego (LMT) z pasa trawiastego, na
kierunku 300°; wiatr w osi startu. Przed startem pilot wykonat przeglad samolotu i probg silnikéw.
Samolot byt tankowany do petna (206 1 paliwa JET) w dniu 11.12.2008 r. (okoto 2 tygodnie przed
zdarzeniem) na lotnisku Warszawa-Babice EPBC. Pogoda w miejscu rozpoczgcia lotu byta dobra.
Lot w kierunku Gizycka odbywat si¢ na wysokosci 1500 ft (wg cisnienia QNH). Pilot utrzymywat
faczno$¢ z sektorem FIS Warszawa, a nastgpnie nawiazatl facznos¢ z sektorem FIS Olsztyn.

Podczas lotu w okolicy Ostroteki nastapito pogorszenie pogody. Pojawiala si¢ niska podstawa
chmur i1 przelatujac przez chmury zaczynato si¢ oblodzenie. Pilot, widzac pojawiajace si¢
oblodzenie, na wysokosci 1500 ft (temp. 0°C) recznie uruchomit system przeciwoblodzeniowy TKS
(umozliwiajacy loty w znanych lub przewidywanych warunkach oblodzenia)¥. System zadziatat
— krawedzie natarcia skrzydet zostaly oczyszczone. Podstawa chmur obnizala si¢ nadal, wigc
w okolicy Jeziora Sniardwy lot zostat obnizony do wysokosci 700 ft. Z powodu pogarszania si¢
warunkéw pogodowych pilot podjat decyzje o przerwaniu lotu do Gizycka. Zglosit zamiar
powrotu do Konstancina sektorowi FIS Olsztyn i zawrécit w okolicach Jeziora Sniardwy.

V' Uklad zabezpieczajacy przed oblodzeniem (znane warunki oblodzenia)” zabudow any byt na samolocie DA42 jako dodatkowe jego w yposazenie — uzupetnienie S03 do TUwL.
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Podczas powrotu do Konstancina warunki pogodowe poprawialy si¢; wg zeznania pilota
podstawy wynosily 2000 ft, widzialno$¢ 10 km, wiatr umiarkowany z kierunkéw zmiennych
z przewaga zachodniego. Warunki pogodowe pilot uzyskat ze stuzby automatycznej informacji
lotniskowej (ATIS — 120,45 MHz) lotniska Warszawa - Okgcie (EPWA), lecz nie zapoznat si¢
z prognoza pogody dla trasy przelotu. Lot powrotny odbywal si¢ na wysokosci 2500 ft
(wg cisnienia QNH) w chmurach, na ktérej wystgpowato silne oblodzenie (ATIS informowato
o wystgpowaniu warunkéw oblodzenia). Wg zeznan pilota, wykonywal go $wiadomie, aby
po¢wiczy¢ lot w chmurach 1 sprawdzi¢ urzadzenia odladzajace. System przeciwoblodzeniowy
TKS uruchamiany byt r¢cznie w trybach: ,,normal”, ,,high”, ,,normal” Vi System ten sklada sig¢
z dwoch uktadéw: ukladu zabezpieczajacego ptatowiec samolotu i $migta przed oblodzeniem
(dziata na krawedzi natarcia skrzydet, topatach $migiel, stateczniku poziomym i pionowym)
oraz uktadu zabezpieczajacego wiatrochron przed oblodzeniem. Rozprowadza on cienka
warstwe¢ ptynu odladzajacego, co zapobiega tworzeniu si¢ 1 gromadzeniu lodu ¥, Wg pilota
czas dzialania uktadu w sumie wynosit okoto 1/2 godziny i tyle samo trwat lot w chmurach.
Zuzycie ptynu odladzajacego wynosito okoto 10 litréw, czyli okoto 1/3 pojemnosci instalacji.
Ptyn odladzajacy zalany byt fabrycznie (nie byt uzupelniany — samolot nowy). W miejscach nie
odladzanych np. na wingletach, przy temp. ok. -4°C, 16d nadal si¢ utrzymywat i byt widoczny
z kabiny samolotu. W okolicach Wotomina lot zostal obnizony do wysokosci 1500 ft i nawigzano
facznos¢ z sektorem FIS Warszawa. Wg zeznan pilota oraz podréznego, caty lot odbywat si¢
bez jakichkolwiek turbulencji, nie byto zadnych trudnosci i zastrzezen odnosnie pracy zespotu
napgdowego oraz innych urzadzen samolotu.

Podejscie do ladowania odbywato si¢ z dtugiej prostej z predkoscia 75 kt na kierunku 300°
z wypuszczonym podwoziem 1 klapami w polozeniu do ladowania. Manewr podejscia
z widzialnoscia ,,ladowiska” KONSTANCIN pilot zglosit do sektora FIS Warszawa.

Samolot przyziemit z niedolotem na nieuzytku porosnigtym zeschla wysoka trawa, ok. 20 m
przed ogranicznikami czg$ci uzytkowej ,,ladowiska” i planowanym punktem przyziemienia.
Pilot wyréwnanie zakonczyt zbyt nisko, przyziemiajac samolot ze zbyt krétkim wytrzy maniem,
ze zwigkszong predkoscia opadania. Po przyziemieniu, na nieréwnosciach oraz przetoczeniu si¢
przez niski wat ziemny (o wysokosci 20+25 cm poro$nigty wysoka trawa 1 niskimi rzadkimi krzakami)
wystapito podbicie samolotu i ponowne przyziemienie, na podwozie przednie. Pilot starat si¢
utrzyma¢ samolot w locie poziomym $ciagajac wolant na siebie, lecz okazato si¢ to mato skuteczne.
Uderzenie przednim kotem o grunt doprowadzilo do ztamania przedniej goleni podwozia,
w wyniku czego nastapit kontakt obracajacych si¢ Smigiet z ziemig. Samolot zary? si¢ przednia
czescia kadluba w powierzchownie zamarznigta nawierzchnig trawiasta ,,ladowiska”. Na zdjgciach,
zamieszczonych w Albumie ilustracji — zalacznik nr 1, pokazano dobrze widoczny $lad uderzenia
przednia czescia kadtuba o glgbokosci okoto 35 cm. Samolot, bez utraty kierunku dobiegu i oparty
przednig czgscia kadluba o nawierzchnig, zatrzymat si¢ w osi pasa pozostawiajac na ziemi slady
(o dlugosci ok. 23 m) rycia dolng czgscia kadtuba 1 gondolami silnikow.

Po zatrzymaniu si¢ statku powietrznego pilot wytaczyt ,,wylacznik gtéwny”. W momencie
uderzenia samolotu o ziemi¢ uruchomil si¢ lokalizacyjny automatyczny nadajnik sygnatéw

VI'System przeciwoblodzeniowy TKS posiada trzy tryby operacyjne: normalny, wysoki i maksymalny (rézne szybkosci wyplywu plynu regulowane przez pilota).

VIl Uwaga: Ten uklad zabezpieczajacy przed oblodzeniem nie jest uktadem ,,0dladzajacym” w zwyklym znaczeniu. Moze on usuwa¢ jedynie drobne nagromadzenia lodu.
Jego gtéwnym zadaniem jest zapobiezenie gromadzeniu sig lodu” (IUwL, str. 9-S03-7).
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niebezpieczenstwa ELT (Emergency Locator Transmitter). Zdarzenie zaistnialo o godz. 14:26
czasu lokalnego (LMT). Lot trwat 1 godz. 38 min. Y™

Pilot oraz podrézni byli zapigci pasami bezpieczenstwa. Wszyscy opuscili samolot
o wlasnych sifach. W wyniku zdarzenia nikt nie odnidst obrazen ciala oraz nie zglaszal zadnych
dolegliwosci. Nie bylo pozaru, ani wycieku paliwa. Zniszczeniu ulegla przednia czg$¢ kadluba
samolotu (przednie pomieszczenie bagazowe), przednie podwozie oraz topaty obu $migiet.

Po p6t godzinie od zdarzenia pilot otrzymat informacjg telefoniczng od Stuzby Ruchu Lotniczego
Warszawa Okgcie o odebraniu sygnatu z ELT. Podano mu numer telefoniczny do Osrodka RCC
(Osrodka Koordynacji Ratownictwa), z ktérym pilot skontaktowat si¢ informujac o zdarzeniu,
braku obrazen i dobrym stanie zdrowia uczestnikéw zdarzenia oraz, ze nie potrzebuje pomocy.
W migdzy czasie na miejsce zdarzenia przybyt patrol ruchu drogowego Policji, ktérego
funkcjonariusze wykonali niezbgdne czynnosci dokumentacyjne (w tym szkic miejsca wypadku).
O godz. 15:34 LMT pilot zostat poddany badaniu na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu
— wynik badania 0,00 mg/l. Po wykonanych czynnosciach samolot przetransportowano do hangaru.

Powiadomiona o zaistniatym zdarzeniu Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
wyznaczyla zespét badawczy, ktéry w dniu nastgpnym zostat wyslany na miejsce zdarzenia.
Przeprowadzono ogledziny samolotu i1 miejsca zdarzenia oraz wykonano dokumentacj¢
fotograficzna. Przeanalizowano dokumentacj¢ lotnicza pilota 1 dokumentacj¢ techniczno-
eksploatacyjna samolotu. Wydano zalecenie wyréwnania terenu po miejscu zdarzenia oraz
poinformowano pilota o konieczno$ci wykonania okolicznosciowych badan lotniczo-lekarskich
z powodu uczestnictwa w wypadku.

Po zdarzeniu na ptatowcu dobrze widoczne byly slady oblodzenia (16d porowaty, zawierajacy
pecherzyki powietrza i tworzacy grudki). Oblodzenie elementéw samolotu pokazano na zdjgciach,
zamieszczonych w Albumie ilustracji — zatacznik nr 1, ktére pilot wykonal na miejscu tuz po
wypadku. Brylowate formy lodu szklistego nadal pozostawaly na: wingletach i koncéwkach
skrzydet, nosku lewego skrzydta przy kadlubie, fragmentach usterzenia poziomego, noskach
kotpakéw smigiet oraz antenie radiowej. Oblodzenie to, powstate podczas lotu w chmurach o duze;j
wodnosci przy niezbyt niskiej temperaturze (ok. -4°C) 1 nieduzych predkosciach lotu, jest jednym
z najbardziej niebezpiecznych rodzajéw oblodzenia. Tworzenie si¢ tego osadu na elementach
ptatowca bardzo silnie przylega do ich powierzchni.

Oblodzenie statku powietrznego w locie jest zjawiskiem bardzo niebezpiecznym, prowadzacym
do pogorszenia jego wlasnosci lotnych i obnizenia osiaggéw. W wyniku znieksztalcenia geometrii
profilu i dodatkowego wzrostu chropowatosci powierzchni nastgpuje pogorszenie charakterystyk
aerodynamicznych statku powietrznego (rys.2). Niebezpieczenstwo stwarza nie tylko przyrost masy
obladzanego samolotu, lecz gwattowny spadek sity nosnej (spadek wartosci wspéiczynnika sity
nosnej C;), wzrost oporu aecrodynamicznego (wzrost wartosci wspotczynnika oporu Cy), obnizenie
krytycznego kata natarcia o, (Wzrost predkosci przeciagnigcia), zmniejszenie doskonatosci K oraz
zmiana momentu (wspotczynnika momentu pochylajacego C,,y). Oblodzenie moze mie¢ znaczaco
niekorzystny wptyw na predkos¢ przeciagnigcia, statecznos¢ i sterownos¢. Niebezpieczenstwo
dotyczy gléwnie samolotow lecacych relatywnie na malej wysokosci 1 z mata predkoscia.

VI W zeznan pilota czas lotu wynosit 1 godz. 31 min. Pilot przyjat czas zdarzenia 14:19 LMT, gdyz jak twierdzi otrzymat informacje, Ze odebrano o tej godzinie sygnatz ELT.
Komisja uzyskata jednak informacje z Osrodka RCC, ze zdarzenie zaistnialo o godz. 14:26 LMT. Na tej podstawie Komisja przyjeta, ze lot trwat 1 godz. 38 min.
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Sytuacje sprzyjajace takim warunkom wyst¢puja m.in. podczas fazy ladowania statku
powietrznego (co miato miejsce w analizowanym przypadku).
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Rys.2 Wplyw oblodzenia na wspdtczynnik sity nosnej C,

Podejscie do ladowania samolotu Diamond DA42 Twin Star o znakach SP-NFI odbywato si¢
z dlugiej prostej z wypuszczonym podwoziem i klapami w potozeniu do ladowania. Brak bylo
przeszkdd terenowych, ktére mogtyby utrudni¢ to ladowanie. Zdaniem pilota wptyw na wypadek
mogta mie¢ jego chwilowa dekoncentracja podczas ladowania i niewlasciwe obliczenie podej$cia
do ladowania. Natomiast, zdaniem Komisji pozostalosci osadu lodowego mialy wplyw na
zachowanie si¢ samolotu 1 nalezaly do czynnikéw, ktére utrudnily proces ladowania. Pilot
przypomniat sobie fakt, ze samolot ktéry normalnie zachowywat predkos$¢ w locie poziomym 148 kt
na mocy 85%, na tej samej mocy w ostatnich kilkunastu minutach lotu osiagat predkos¢ 132 kt.
Potwierdza to wystgpowanie dodatkowego oporu aerodynamicznego zwigzanego z gromadzeniem
si¢ lodu na powierzchniach niechronionych. Samolot DA42 Twin Star posiada profil skrzydta:
Wortmann FX 63-137/20 — W4. Jest to profil laminarny, ktérego maksymalna grubos¢ przesunigta
jest mocno do tylu wzdtuz cigciwy. Charakteryzuje si¢ on obszarem matego oporu, tzw. miska
laminarng, w waskim zakresie dla matych katéw natarcia (przy duzych predkosciach) i jest
czuly na wszelkie zanieczyszczenia (jego wilasciwosci zaleza w znacznym stopniu od jakosci
powierzchni skrzydta — a oblodzenie istotnie ja pogarszalo).

W ,.Instrukcji Uzytkowania w Locie” samolotu DA 42 o znakach rozpoznawczych SP-NFI,
na str. 3-52 w rozdziale ,,Procedury awaryjne”, punkcie 3.9.4 , Niezamierzony lot w warunkach
oblodzenia”, m.in. jest przestroga: , Narastanie lodu powoduje podwyzszenie predkosci
przeciggniecia’. To co pilot zauwazy! podczas lotu, odpowiada informacji zawartej na str. 9-S03-31
,Przelot”: ,,Podczas przedtuzajqcego sie lotu w warunkach oblodzenia nalezy zwigkszy¢ moc silnika,
poniewaz lod gromadzi sie¢ na powierzchniach niechronionych oraz dla zapobiezenia gromadzeniu
sie lodu na dolnej powierzchni kadtuba” oraz na str. 9-S03-37 ,,Osiagi”: ,,W warunkach, gdy lod
gromadzi sie na samolocie, nalezy spodziewac sie istotnego obnizenia osiqgow wznoszenia
i przelotowych, redukcji zasiegu, wzrostu predkosci trzepotania (buffetingu) oraz predkosci
przeciqgniecia. Lod pozostajqcy na powierzchniach chronionych oraz l6d nagromadzony na
nie chronionych powierzchniach samolotu mogq spowodowaé zauwazalne obnizenie osiqgow,

nawet przy dziatajgcym Uktadzie Zabezpieczajacym przed Oblodzeniem”. Zdaniem Komisji
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nawet niewielki wzrost predkosci przeciagnigcia, ze wzgledu na wystepujace resztki
oblodzenia, mial wplyw na zaistniala sytuacjg. Zwrécono réwniez uwage na predkos¢ podejscia
do ladowania. Podejscie do ladowania odbywalo si¢ z predkoscia 75 kt (w pelnej konfiguracji
samolotu do ladowania), podczas gdy w IUwL na str. 4A-4 oraz str. 4A-48 w rozdziale
,Procedury normalnego uzytkowania” predko$¢ podejscia do ladowania z klapami (APP)
wynosi min. 83 kt, a predko$¢ koncowego podejscia z klapami (LDG) — min. 79 kt, na str.
9-S03-20 w rozdziale ,,Uklad zabezpieczajacy przed oblodzeniem” predkos¢ podejScia przy
zalegajacym lodzie wynosi 83 kt, zas na str. 9-S03-32, w punkcie 4A.6.12 ,,Podejscie 1 ladowanie”
(jezeli naprawde wystepujq warunki oblodzenia), jest informacja, ze nalezy: ,,utrzymywac
predkosc 118 do 156 KIAS az do koncowego podejscia i laqdowania” oraz przed ladowaniem
. Klapy — PODEJSCIE (APP), predkos¢ przy koricowym podejsciu — minimum 83 KIAS”. Poza
tym na str. 9-S03-14 jest uwaga: ,,Nie ustawiac¢ klap w potozenie LDG (do laqdowania) podczas
lotu w warunkach oblodzenia oraz/lub gdy na chronionych lub niechronionych powierzchniach
pozostaje 16d” oraz na str. 9-S03-33 ,,Podejscie i ladowanie” (jezeli naprawde wystepujq
warunki oblodzenia) — przestroga: ,,Nie ustawiaé klap w potozenie LADOWANIE (LDG).
Inaczej osiqgi wznoszenia mogq okazac¢ sie niedostateczne dla odejscia (zaniechanego
ladowania), a margines bezpieczenstwa w odniesieniu do ICTS (Ice Contaminated Tailplane
Stall, Przeciqgniecie na usterzeniu pokrytym lodem) bedzie zredukowany”.

Podczas ladowania samolotu DA42 Twin Star, w koncowej jego fazie, na skutek spadku sity
nos$nej oraz wzrostu calkowitego oporu nastapitlo przeciagnigcie samolotu, co spowodowato
jego pochylenie. W wyniku tego samolot zwigkszyt opadanie i przyziemit z niedolotem, ok. 20 m
przed ogranicznikami czgsci uzytkowej ,,ladowiska” i planowanym punktem przyziemienia.
Pilot starat si¢ utrzymac¢ samolot w locie poziomym $ciggajac wolant na siebie, lecz okazato si¢
to mato skuteczne. Wystgpowanie nawet szczatkowego oblodzenia na ptatowcu doprowadzito
wigc do probleméw z utrzymaniem kata schodzenia i utraty kontroli nad samolotem podczas
krytycznego manewru, jakim jest koncowa faza podejscia do ladowania.

Na zapytanie Komisji: Wg jakich przepisow (VFR czy IFR) i w jakich warunkach (VMC czy IMC)
odbywat sie lot? Czy wykorzystywano autopilota?, pilot odpowiedzial: ,,leciatem w warunkach IMC
swiadomie, aby sprawdzi¢ dziatanie instalacji przeciwoblodzeniowej. W chmurach na trasie lot
odbywat sie na wtqczonym autopilocie”. Komisja przypomina, ze przy zmianie warunkéw lotu
z VMC na IMC obowiazuje zgloszenie planu lotu wg przepiséw IFR (pilot nie ztozy? planu lotu).
Poza tym, w TUwL na str. 9-S03-12 w rozdziale ,,Uklad zabezpieczajacy przed oblodzeniem”,
punkcie 2.1.2 ,Postugiwanie si¢ autopilotem” jest uwaga: ,Autopilot moze maskowac
wyczuwalne oznaki niekorzystnych zmian w charakterystykach pilotazowych samolotu; zatem
pilot powinien zrezygnowac z postugiwania sie autopilotem, gdy na samolocie widoczne sq
jakiekolwiek slady lodu”, cho¢ na str. 9-S03-31, punkcie 4A.6.10 ,Przelot” jest uwaga:
. Postugiwanie sie autopilotem jest w warunkach oblodzenia dozwolone. Jednak co 10 — 15 minut
nalezy wytqczac autopilota, aby wykry¢ ewentualny stan niewywazenia spowodowany przez
gromadzenie sie lodu”.

Zatwierdzenie do lotéw w warunkach znanego oblodzenia nie umozliwia uzytkowania samolotu
we wszystkich warunkach oblodzenia, jakie moga by¢ napotkane. Nalezy, o ile to mozliwe, unikac¢
wlatywania w obszar oblodzenia, a jezeli oblodzenie pojawito si¢ nieoczekiwanie, nalezy wyjs¢
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ze strefy oblodzenia. W IUwL samolotu DA 42 o znakach rozpoznawczych SP-NFI, na str. 9-S03-8
jest ostrzezenie: ,,... Obowiqzuje unikanie lotow w takich warunkach. Pewne warunki oblodzenia ...,
majq potencjalng zdolnos¢ tworzenia niebezpiecznych nagromadzen lodu, ktore
(1) przekraczajq mozliwosci uktadu zabezpieczajacego przed oblodzeniem samolotu, oraz/lub
(2) prowadzq do nieakceptowanego obnizenia osiqgow samolotu... Jezeli zostanq napotkane
takie warunki, pilot powinien natychmiast ustawi¢ najwyzszy wydatek wyptywu ptynu
(HIGH/MAX) oraz opuscic¢ strefe wystepowania tych warunkoéw przez zmiang wysokosci lotu
lub zawrocenie albo nawet kontynuowanie lotu tym samym kursem, jezeli wiadomo, Ze strefa
wolna od oblodzenia znajduje sie bezposrednio przed samolotem”. Na str. 9-S03-11 jest uwaga:
,Zakaz wykonywania lotéw w warunkach marznqcego deszczu albo marznqcej mzZawki nie ma
na celu zakazywania Scisle niezamierzonego napotkania podanych warunkéw meteorologicznych;
Jjednakze piloci powinni podejmowac wszelkie rozsqdne wysitki dla unikania napotkania takich
warunkow i muszq niezwlocznie opuszczac takie warunki, jezeli je napotkajq”. Zgodnie
z ostrzezeniem w punkcie 4A ,,Procedury normalne” (w rozdziale ,,Uktad zabezpieczajacy
przed oblodzeniem™) pilot powinien réwniez ,,niezwlocznie zgtosi¢ fakt wystepowania tych
warunkow stuzbie kontroli lotow”.

Zdaniem Komisji pilot utrzymywat zmniejszong w stosunku do zalecanej predkos$¢ podejscia
do ladowania ze wzgledu na wystepujaca dlugos¢ pasa do ladowania, w IUWL str. 4A-48 zawarta
jest uwaga ,,Wyzsze predkosci podejscia powodujq znaczqco wieksze dtugosci lqdowania podczas
wyrownania”. Dlugo$¢ pasa ,,ladowiska” KONSTANCIN wg ,,Instrukcji uzytkowania ladowiska
tymczasowego” wynosi 780 m (na szkicach podawana jest dtugo$s¢ 800 m), za§ zmierzona
faktyczna dlugo$¢ pasa migdzy ogranicznikami na zdjgciach satelitarnych (zamieszczonych na
portalu maps.geoportal.gov.pl oraz dostgpnych w Google Earth) wynosi ok. 730 m (rys.3, rys.4).

Rys.3 Zdjgcie satelitarne z portalu maps. geoportal. gov.pl (zmierzona dtugos$¢ pasa
mig¢dzy ogranicznikami wynosi mniej niz 730 m)
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Rys.4 Zdjgcie satelitarne z portalu Google Earth (zmierzona dlugo$c¢ pasa
mig¢dzy ogranicznikami wynosi mniej niz 730 m)

Dlugos¢ uzytkowej czgsci pasa na ,,ladowisku” KONSTANCIN wynosi wige ok. 730 m, podczas
gdy w IUwL na str. 5-28 w rozdziale ,,Osiagi’, punkcie 5.3.11, dlugos$¢ ladowania znad
przeszkody 50 stép (15 m) wynosi 572 m (przy 1700 kg, predkosci podejscia 79 kt) i1 710 m
(przy 1785 kg, predkosci podejscia 82 kt) oraz jest ostrzezenie ,,Dla bezpiecznego lqdowania
dostepna dlugos¢ pasa startowego musi by¢ co najmniej réowna dlugosci lqdowania z nad
przeszkody 50 stop (15m)”, za$ na str. 9-S03-20 w rozdziale ,,Uktad zabezpieczajacy przed
oblodzeniem”, punkt 3.10.2 ,,Awaria ukltadu zabezpieczajacego przed oblodzeniem”, jest
informacja: ,,Dtugos¢ lqdowania podawang w punkcie 5.3.11 zwiekszy¢ przez pomnoZenie
przez wspotczynnik 1.4” - daje to dlugosci ladowania 801 m oraz 994 m, czyli wigcej niz
faktyczna dlugos¢ uzytkowej czgsci pasa na ,,ladowisku” KONSTANCIN.

Komisja przypomina, ze przygotowanie do lotu obejmuje m.in. zapoznanie si¢ dowddcy statku
powietrznego z prognoza pogody na tras¢ (nalezy uwzgledni¢ aktualne i prognozowane warunki
atmosferyczne na trasie przelotu). Pilot jednak nie zapoznat si¢ z komunikatem meteorologicznym
dla trasy przelotu, nie pobral nawet przez Internet informacji z Systemu Obstugi Klienta IMGW —
obszarowych prognoz pogody dla rejonéw 9 i 10 (wschodnia czg¢$¢ Mazur) i prognozy obszarowe;.
Zdaniem Komisji poréwnanie przed wylotem pobranej prognozy obszarowej lub graficzne;j
z warunkami panujacymi na lotnisku startu i docelowym skierowaloby uwage na réznicg migdzy
prognozowanymi, a aktualnymi warunkami wskazujacymi na lot w kierunku pogarszajacej si¢
pogody. Ponizej pokazano prognozy istotnych zjawisk pogody w formie map SWC opracowane
przez Biuro Prognoz Warszawa Okgcie, dla terminéw waznosci 12:00 i 18:00 UTC. Prognozy
graficzne, zrozumiale dla pilota, dobrze korelowaly z wystepujacymi warunkami pogodowymi.
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Rys.5 Prognozy istotnych zjawisk pogody w formie map SWC dla terminéw wazno$ci 12:00 i 18:00 UTC

Ustalenia Komisji:

— Swiadectwo Zdatnoséci do Lotu wydane byto z up. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego dnia
02.10.2008 r. Jednak wymagane aktualne Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC),
w dniu wypadku bylo nieaktualne (wazne do 28.11.2008 r.);

— Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty pilota w dniu wypadku bylo niewazne
(wazne do 20.12.2004 r.);

— W ksiazkach SP, silnikow 1 $migiet brak byto informacji (biezacych wpiséw) o wykonanych
lotach — ilo$ci godzin oraz wykonanych lotéw;

— Pilot nie zapoznat si¢ z prognoza pogody na rejon wykonywania lotu (dla trasy przelotu);

— Pilot nie zglosit do FIS pogorszenia warunkéw pogodowych i nie zglosit planu lotu wg
przepisoOw IFR w warunkach IMC;

— Pilot sSwiadomie wykonywat lot w chmurach, w warunkach silnego oblodzenia;
— Pilot korzystat z autopilota w sposob niezgodny z zaleceniami IUwWL;

— Dopuszczenie do oblodzenia samolotu pogorszylo jego wilasnosci lotne iobnizylo osiagi
(miato to wplyw na predkos¢ przeciagnigcia, statecznos$¢ i1 sterowanie);

— Pozostatosci osadu lodowego na ptatowcu nalezaty do czynnikéw, ktére miaty istotny wptyw
na proces ladowania (utrata kontroli nad samolotem podczas krytycznej fazy koncowego
podejscia do ladowania);

— Podejscie do ladowania odbywalo si¢ ze zbyt mata predkoscia i na klapach w pozycji LDG —
niezalecanej w warunkach oblodzenia;

— Zdaniem Komisji istnieje rozbiezno$¢ pomig¢dzy dtugoscia pasa ,,ladowiska” KONSTANCIN
podawana w ,,Instrukcji uzytkowania ladowiska tymczasowego”, a dlugoscia pasa okreslona
na podstawie zdj¢¢ satelitarnych zamieszczonych na portalu maps.geoportal.gov.pl oraz
w Google Earth.
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15.

16.

17.

18.

Przyczyna zdarzenia:

Btad w technice pilotowania polegajacy na przeciagnigciu samolotu w koncowej fazie podejscia
do ladowania spowodowany nie uwzglednieniem pogorszenia wiasciwosci lotnych 1 spadku
osiagéw statku powietrznego w wyniku oblodzenia, co doprowadzito do przyziemienia z niedolotem
przed uzytkowa czegscia ,,ladowiska” i uszkodzenia samolotu.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1. Niewlasciwe przygotowanie do lotu polegajace na nie zapoznaniu si¢ z prognoza pogody
na trasie przelotu i lotniska docelowe go;

2. Zamierzony wlot w strefg¢ oblodzenia, niezgodnie z [lUwL samolotu Diamond DA42 Twin Star
o znakach rozpoznawczych SP-NFI;

3. Niewystarczajaca wiedza pilota o niebezpiecznych zjawiskach pogodowych oraz zasadach
wykonywania lotéw w warunkach wystgpowania oblodzenia.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Dokona¢ aktualizacji instrukcji w zakresie deklarowanej dlugosci pasa ,,ladowiska” KONSTANCIN.
Zalacmiki:

1) Album ilustracji.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skiadzie:

dr inz. Michat CICHON - kierujacy zespotem,
mgr inz. Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu,
inz. Tomasz MAKOW SKI - czlonek zespotu.

Podpis niecgytelny

(pieczeé i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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