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Zdarzenie lotnicze nr 157/2009/5.

Katastrofa smigtowca Mi-24D w 49 putku $migtowcow bojowych dnia 27 lutego 2009 r.
0 godz. 22.06 w noc VFR na poligonie TORUN.

Katastrofe badata Komisja Badania Wypadkdéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
powotana decyzjg nr 66/MON z dnia 06 marca 2009 r. w sktadzie 24 cztonkow.

Dziatajgc na podstawie ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (DzU z 2006 r.
nr 100, poz. 696 z pdzniejszymi zmianami) i rozporzadzenia Ministra Obrony Narodowe]
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§ 12: ,Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci’ [w zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz zapobieganie
wypadkom i powaznym incydentom lotniczym mogq prowadzi¢ do btednych wnioskow
i interpretacji]),

Komisja ustalita, co nastepuje:
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1. INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia lotniczego: katastrofa.
Rodzaj, typ i nr statku powietrznego: smigtowiec Mi-24D, nr 584.
Typ ptatowca: Mi-24D.
Typ silnika: lewy — TW3-117W;
prawy — TW3-117W.
Dowddca statku powietrznego: pilot klasy 1.
Sktad zatogi statku powietrznego: pilot operator — pilot klasy 3;
technik poktadowy — mechanik klasy M.
Liczba pasazerow: nie dotyczy.
Uzytkownik statku powietrznego: Wojska Ladowe.
Miejsce zdarzenia lotniczego: poligon TORUN.
Data i czas zdarzenia lotniczego: 27.02.2009 r. godz. 22.06.

2. FAKTYCZNE OKOLICZNOSCI

1) Wykonywane zadanie
Lot szkolny na zwalczanie obiektéw naziemnych z dziatka poktadowego GSz-23t..

2) Warunki atmosferyczne
Rejon lotniska INOWROCELAW i poligonu TORUN znajdowat sie pod wptywem nizu
z centrum nad Zatokg Finska i przechodzacych drugorzednych frontéw chtodnych.
Adwekcja z kierunku 300° =z predkoscia 50 km/godz. masy powietrza
polarnomorskiego o réwnowadze chwiejnej przechodzgcej w warunkowo chwiejna.

Stan pogody w miejscu i czasie zdarzenia lotniczego na poligonie TORUN:

e cisnienie atmosferyczne QFE (na poziomie upadku $migtowca, tj. na 74 m
n.p.m.) — 750,1 mmHg (1000,1 hPa);

e temperatura powietrza przy powierzchni ziemi — +3,0°C;

e Kkierunek i predkosc¢ wiatru przy ziemi — 260-280°/6-4 m/s;
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e Kkierunek i predkosc wiatru na wysokosci 100 m — 270-280°/7 m/s;

e Kkierunek i predkos¢ wiatru na wysokosci 200 m — 300-310°/9 m/s;

e Kkierunek i predkos¢ wiatru na wysokosci 300 m — 300-310°/10 m/s;

e Kkierunek i predkos¢ wiatru na wysokosci 600 m — 258°/12 m/s;

e zachmurzenie — 5-7/8 przez chmury kitebiaste warstwowe Sc wystepujace na
co najmniej dwéch poziomach o podstawach w przedziatach 300-600 m
i 1100-1500 m oraz 8/8 przez chmury $rednie kiebiaste Ac o podstawach
powyzej 2500 m. W tym czasie w potudniowo-wschodnim skraju poligonu
mogta jeszcze znajdowacé sie pojedyncza chmura Sc, ktéra byla na tyle
rozbudowana pionowo, ze data staby opad deszczu ograniczajacy
widzialnos¢ do 8 km (czas trwania opadu i jego charakter zostat ustalony na
podstawie oswiadczen zotnierzy zabezpieczajgcych poligon w réznych
miejscach), przemieszczajacy sie przez poligon w czasie pomiedzy
godz. 21.30 (KPT'— m. CHORAGIEWKA) a 21.55 (SKP? — GORA
WARSZAWSKA). Przy tym opadzie podstawa chmury mogta wystepowaé
w przedziale 240-270 m. Chmura ta przemieszczata sie w kierunku
Aleksandrowa Kujawskiego i na tle jego Swiatet, poprzez ich przestanianie,
mogta by¢ widoczna dla zatdg lotniczych wykonujgcych zadania na poligonie
tuz po godz. 22.00;

e widzialnos¢ pozioma przy ziemi — 10 km;

e zjawiska pogody — w chmurach od wysokosci 500 m stabe do
umiarkowanego oblodzenie, niemajace wpltywu na zaistniatg katastrofe
lotnicza, ze wzgledu na wykonywanie lotoéw na nizszych wysokosciach.

Na zaistniate zdarzenie lotnicze mogto mie¢ wptyw wykonywanie lotu

z wykorzystaniem gogli noktowizyjnych w warunkach atmosferycznych
uniemozliwiajgcych ich prawidlowe zastosowanie ze wzgledu na petne

zachmurzenie i brak ksiezyca na niebie.
3) Okolicznosci i przebieg zdarzenia lotniczego

W dniu 13.02.2009 r. dowodca 49 putku Smigtowcow bojowych (49 psb) wydat
rozkaz w sprawie lotéw szkolno-treningowych na zastosowanie bojowe w nocy, na
poligon TORUN w dniach 17-19.02.2009r. Loty mialy odbyé sie z lotniska
INOWROCLAW, opierajac sie na zabezpieczeniu logistycznym i stuzbach ruchu

" KPT — koncowy punkt trasy
2 SKP - stanowisko kierowania poligonu
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lotniczego z 56 putku Smigtowcdw bojowych (56 psb). Szkolenie lotnicze w ramach
ww. zgrupowania poligonowego miato by¢ podporzadkowane szkoleniu personelu
latajacego przewidzianego do udziatu w misjach zagranicznych.

Ze wzgledu na niekorzystne warunki atmosferyczne w dniu 17.02.2009r.
przebazowanie rzutu powietrznego w sktadzie dwédch smigtowcdw Mi-24 oraz rzutu
naziemnego na lotnisko INOWROCLAW odbyto sie w dniu nastepnym.
Niekorzystne warunki atmosferyczne w rejonie INOWROCLAWIA i poligonu
TORUN uniemozliwity realizacje lotéw w terminie okre$lonym rozkazem.

Personel zgrupowania poligonowego przemiescit sie w dniu 19.02.2009 r. do
PRUSZCZA GDANSKIEGO autobusem, pozostawiajac $migtowce na lotnisku
INOWROCLAW zgodnie z decyzjg dowodcy 49 psb, ktéry postanowit realizowac
loty szkolno-treningowe na poligon TORUN w kolejnym tygodniu, tj. w terminie
23-27.02.2009 r.

Ze wzgledu na niesprzyjajgce warunki atmosferyczne przebazowanie kolejnego
Smigtowca Mi-24 oraz rzutu naziemnego zrealizowano dopiero w dniu 25.02.2009 r.
Warunki atmosferyczne w rejonie lotniska INOWROCEAW i poligonu TORUN
uniemozliwity wykonanie lotéw na poligon w dniach 25-26.02.2009 r.

Loty miaty sie odby¢ w dniu 27.02.2009 r. w godz. 17.00-24.00. Sktad osobowy
stuzby organizacji lotéw (stuzby zabezpieczenia lotow wyznaczono ze skfadu
zgrupowania poligonowego 49 psb) okreslony zostat w rozkazie dziennym dowddcy
zgrupowania poligonowego. Stuzby ruchu lotniczego i pozostate osoby funkcyjne
stuzb zabezpieczenia lotow zostaty na ten dzieh wyznaczone ze sktadu 56 psb.

Planowa tabela lotow (PTL) na ww. loty zostata sporzadzona w dniu
26.02.2009 r. w godzinach popotudniowych pod nadzorem pilota operacyjnego
lotow (POL). Rownolegle personel latajacy (trzech $migtowcdw) po zapoznaniu
z planowanymi  zadaniami realizowat w trybie indywidualnym wstepne
przygotowanie do lotow.

Dowddca smigtowca Mi-24D nr 584 przygotowywat sie do nastepujacych lotow
zaplanowanych w PTL:

(1) lot szkolny na imitacje zwalczania obiektéw naziemnych — lot w skfadzie zatogi;

(2) egzamin w locie do strefy na matej wysokosci z lgdowaniem na znanym
nieoznakowanym lagdowisku w NVG? — lot instruktorski;

(3) lot treningowy do strefy na matej wysokosci z Ilgdowaniem na znanym

nieoznakowanym lgdowisku w NVG — lot w sktadzie zatogi;

*NVG (Night Vision Goggles) — gogle noktowizyjne
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(4) pie¢ lotéw szkolnych koszacych po kregu w NVG — lot instruktorski;
(5) lot szkolny na zwalczanie obiektéw naziemnych z GSz;
(6) egzamin w locie na zwalczanie obiektow naziemnych.

Zatoga uczestniczgca w krytycznym locie zrealizowata w dniu 27.02.2009 r. od
godz. 15.00 wszystkie elementy bezposredniego przygotowania oraz uczestniczyta
ona w ogolnym informowaniu przed lotami, ktére prowadzit POL wraz z dowddcag
zgrupowania poligonowego.

Dowddca $migtowca Mi-24D nr 584 rozpoczat wykonywanie zaplanowanych
lotéw o godz. 17.13. W trakcie lotu (3) okoto godz. 19.25 zameldowat kontrolerowi
lotniska (krl TWR), ze po potnocnej stronie strefy wystepuje opad, ktory
przemieszcza sie w kierunku poligonu. Rowniez podczas wykonywania lotow po
kregu obserwowat wystepowanie opadu na kierunku pétnocnym od lotniska.
Wedtug dowddcy sSmigtowca Mi-24D nr 584 opady te nie przeszkadzaty
w wykonywaniu lotoéw. Po zrealizowaniu lotow (1), (2), (3), (4) spotkat sie z pilotem
operatorem, z ktérym miat wykonac lot (5). Omowit z nim planowany przebieg lotu,
dokonat konsultacji z asystentem pilota operacyjnego lotow (APOL) celem
sprawdzenia ewentualnych zmian w zakresie wykorzystania przestrzeni powietrznej
i warunkéw atmosferycznych oraz potwierdzit podpisem w PTL przygotowanie
zatogi do lotu. Okoto godz. 21.30 udat sie z pilotem operatorem do $migtowca
Mi-24D nr 584. Dowodca =zatogi zabrat na planowany lot zamontowane
i przygotowane do uzycia gogle noktowizyjne, cho¢ zadanie nie przewidywato ich
wykorzystania, a $migtowiec nie byt przystosowany do wykonywania lotdéw z ich
uzyciem. Nie zdemontowat gogli noktowizyjnych z hetmu ze wzgledu na planowany
przelot z wykorzystaniem noktowizji do PRUSZCZA GDANSKIEGO po zakonczeniu
lotébw poligonowych. Stwierdzit, Ze nie zamierzat uzywac gogli noktowizyjnych, a ich
zamontowanie na hetmie nie utrudniato mu pilotowania Smigtowca. Komisja ustalita,
ze osoby funkcyjne lotéw po godz. 20.00 wiedziaty juz o odwotaniu przez dowddce
49 ps$b przelotu do PRUSZCZA GDANSKIEGO (informacja przekazana
telefonicznie przez dowddce 49 psb do POL), o czym na biezaco informowaty
personel zgrupowania. W zwigzku z tym ttumaczenie dowddcy $smigtowca nr 584
0 zasadnosci zabrania NVG na feralny lot byto nieuzasadnione.

Dowoddca smiglowca nr 584 przyjat od technika poktadowego meldunek
o gotowosci smigtowca do lotu, zajgt miejsce w gérnej kabinie, pilot operator
w kabinie dolnej, a technik poktadowy pozostat przed $migtowcem celem jego

obserwacji podczas uruchamiania. Po zajeciu miejsca w kabinie dowddca wykonat
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czynnosci konieczne do uruchomienia $migtowca i po otrzymaniu zgody od krl TWR
0 godz. 21.50 przystgpit do jego uruchomienia.

Gdy smigtowiec nr 584 zostat uruchomiony, technik poktadowy zajat miejsce
w kabinie transportowej i zza plecow dowddcy obserwowat parametry pracy
urzadzen. Jak oswiadczyt dowoddca $Smiglowca, przed startem ustawit on
podswietlenie przyrzadéw w kabinie tak, aby refleksy odbite w oszkleniu kabiny jak
najmniej utrudniaty lot. Na podstawie analizy potozenia przetacznikdw w kabinie
Komisja stwierdzita, iz dowddca nie wigczyt AZS radiostacji R-828 i odbiornika GPS,
a tym samym pulpity obu urzadzen nie zostaty podswietlone. Ustawit potencjometr
podswietlenia siatki celownika w pozycji minimum, a natezenie podswietlenia lewej
burty w jednym obwodzie réwniez na minimum. Takie ustawienie podswietlenia
kabiny moze wskazywac na to, iz pilot starat sie ograniczy¢ do minimum negatywny
wplyw oswietlenia na pilotowanie zwykorzystaniem gogli noktowizyjnych na
Smigtowcu nieprzystosowanym do tego typu lotdw. Sygnalizacje niebezpiecznej
wysokosci dowoddca ustawit na 23 m.

Przed startem smigtowca nr 584 wystartowaty na poligon dwa inne $Smigtowce
Mi-24, pierwszy o godz. 21.51 (nr 176) i nastepny po 5 min (nr 741). O godz. 21.58
dowoddca smigtowca nr 584 po otrzymaniu zgody od krl TWR wystartowat do lotu na
poligon. Start zostat wykonany sposobem $migtowcowym z kursem okoto 45°
w kierunku na wat ziemny. Pilot nie wilgczyt do startu reflektora poktadowego.
O koniecznosci jego uzycia do startu przypomniat pilot operator, podajgc komende:
.Reflektor”, na co dowddca odpowiedziat: ,Spooko”. Pilot operator skwitowat:
,Rozumiem”. Zadanie, ktore wykonywata zatoga, nie przewidywato startu bez
uzycia reflektora poktadowego. Nie wigczajgc reflektora, ktéry do konca lotu
pozostat schowany, dowodca zatogi niepotrzebnie zwiekszyt ryzyko zaistnienia
wypadku w hipotetycznej sytuacji koniecznosci lgdowania awaryjnego w fazie
startu. Opisane powyzej fakty zwigzane z ustawieniem oswietlenia, wigczenia
urzadzen w kabinie oraz zachowania zatogi podczas startu z wytgczonym
reflektorem moga swiadczy¢, iz pilot wykonat start z uzyciem gogli noktowizyjnych.

Po starcie zaloga wykonata Ilot na wyjsciowy punkt trasy (WPT)
WIERZCHOSLAWICE, nawigzata fgczno$¢ z kontrolerem zblizania (krl APP),
a nastepnie za jego zgodg przeszta na tacznosc¢ z kontrolerem na poligonie. Na
podstawie odczytu zapisu poktadowego rejestratora parametréw lotu SARPP-12DM
Komisja stwierdzita, iz zatoga przeleciata nad WPT na wysokosci okoto 175 m

i kontynuowata lot na tej wysokosci przez okoto 40 s, by nastepnie przejs¢ na
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znizanie. Na trasie dolotu na poligon zatoga znizyta sie chwilowo do wysokosci
okoto 120 m, by nastepnie kontynuowac lot ze zwiekszaniem wysokosci do okoto
170 m. Bedac okoto minuty po WPT, tj. 0 godz. 22.00.25, zatoga smigtowca nr 584
ustyszata komende: ,Bilon 485, KPT i zezwdl na bojowy”. To dowddca sSmigtowca
nr 741, ktéry wystartowat przed smigtowcem nr 584, zameldowat koncowy punkt
trasy na poligon i poprosit 0 zgode na wejscie na kurs bojowy. Koncowym punktem
trasy (KPT), a zarazem poczatkiem drogi bojowej (PDB) byt punkt swietlny ,Majak”
ustawiony na wzniesieniu po wschodniej stronie m. CHORAGIEWKA.

Po otrzymaniu zgody od krl na poligonie zatoga smigtowca nr 741 wykonata
zakret na kurs bojowy. Jak wynika z rozméw prowadzonych przez Komisje z zatogq
Smigtowca nr 741, zatoga ta, bedac na kursie bojowym w odlegtosci okoto 6-5 km
od celu, wleciata w chmure, ktora przystonita cel na 4-5 sekund. Zatoga stwierdzita,
ze odczytana wéwczas wysokos¢ z wysokosciomierza barometrycznego wynosita
okoto 240 m. Zatoga ta nie zameldowata krl na poligonie o zaistniatej sytuacji.
Najprawdopodobniej zatoga ta miata sSwiadomos¢, iz podanie tej informacii
spowodowatoby konieczno$¢ przerwania lotdw na poligon, minimalne warunki
atmosferyczne do wykonania zadania wynosity bowiem: podstawa chmur 300 m
i widzialno$¢ 4 km. Warunek wysokosci podstawy chmur nie byt zachowany — byta
nizsza od wymaganej. Jak twierdzg cztonkowie tej zatogi, nie spotkali juz wiecej
w swoim locie tak niskich podstaw.

Zblizajgca sie do punktu Swietlnego ,Majak” zatoga Smigtowca nr 584 przeszta
ponownie na znizanie. Jak wynika z odstuchanych rozmoéw prowadzonych w kabinie
przez zatoge, pomimo obserwacji nie mogta ona wzrokowo zlokalizowac¢ zatdg
znajdujgcych sie nad poligonem.

O godz. 22.03.50 do krl na poligonie zgtosit sie dowddca smigtowca nr 584,
zameldowat KPT i poprosit o zgode na wykonanie lotu na kurs bojowy. Zgody
jednak nie otrzymat, poniewaz poprzedni smigtowiec wykonywat zakret na kurs
bojowy. W tej sytuacji powietrznej krl na poligonie polecit zatodze smigtowca nr 584
oczekiwa¢ w strefie wyczekiwania, ktéra znajdowata sie po pdétnocno-wschodniej
stronie m. CHORAGIEWKA. Najnizsza wysokos¢ w tej strefie, jakg moze zajgé
zatoga, wynosi 300 m.

Przelot smigtowca nr 584 nad punktem Swietlnym ,Majak” obserwowat Zotnierz
nadzorujacy prace tego urzgdzenia. W rozmowie z cztonkami Komisji stwierdzit on,
iz ostatni (pomijajac $migtowiec poszukujgcy wraku — z witgczonym reflektorem)

Smigtowiec leciat na wysokosci nizszej i szybciej niz Smiglowce wykonujgce loty
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wczesniej. Zdaniem Komisji stwierdzenie obserwatora, ze $Smigtowiec nr 584 leciat
szybciej, wynika z tego, ze byt obserwowany z mniejszej odlegtosci. Po przelocie
punktu swietlnego ,Majak” na wysokosci okoto 130 m i z predkoscig okoto
140 km/godz. dowddca smigtowca nr 584 rozpoczat manewr dolotu do strefy
wyczekiwania. W tym celu przeszedt w lewy zakret ze zmiennym przechyleniem
wzrastajgcym do 23°, a nastepnie zmniejszajgcym sie do 10°, z jednoczesng utratg
wysokosci do 80 m, ktorg osiggnat w 32 s zakretu. Dalszg czesS¢ zakretu zatoga
wykonywata na wysokosci 80 m z takim wyliczeniem, aby zakret zakonczyt sie na
kursie zblizonym do bojowego. W tej czesci wykonywania zakretu nastgpito
chwilowe zmniejszenie predkosci do 110 km/godz. z jednoczesnym wzrostem
przechylenia do 25°. Nalezy podkreslic, ze manewr w strefie wyczekiwania
realizowany byt zdecydowanie ponizej nakazanej minimalnej wysokosci 300 m
obowigzujacej w tej strefie. Zatoga nie przestrzegata réwniez innego ograniczenia
wynikajacego z programu szkolenia, ktéry okresla minimalng wysokos¢ dla lotow
w nocy VFR — 150 m.

Po wykonaniu zadania na poligonie przez S$migtowiec nr 741 dowddca
Smigtowca nr 584 przystgpit do rozpoczecia wykonywania zadania bojowego,
sktadajgc o godz. 22.05.38 meldunek: ,552 i na bojowym zadanie”. Po
wyprowadzeniu $migtowca z zakretu z kursem ré6znym od kursu bojowego okoto 15°
w prawo, pilot wykonywat przez 15 s lot poziomy na wysokosci zblizonej do 80 m,
nastepnie rozpoczat lot wznoszacy podyktowany checig osiggniecia wymaganej
wysokosci manewru do strzelania. Bedac na tej wysokosci w rejonie
m. CHORAGIEWKA, dowddca nie miat mozliwosci obserwowania celu. Pomiedzy
celem a poczatkiem drogi bojowej znajdujg sie wzniesienia pokryte lasem, ktérego
najwyzsze wierzchotki drzew znajdujg sie okoto 40 m powyzej poziomu celu.
Powoduje to, iz na drodze bojowej w odlegtosci 6 km cel moze by¢ widziany
z wysokosci nie mniejszej niz 150 m.

Wedtug wypowiedzi dowodcy sSmigtowca nr 584, bedac na drodze bojowej, nie
Zlokalizowat on celu, nie widziat zadnych Swiatet w kierunku wschodnim jak réwniez
Swiatet Smigtowca nr 741, ktéry wykonywat lot na WPTP. Dowddca nie miat
wiaczonego poktadowego odbiornika GPS, czym utrudnit sobie wykonanie zadania
— nie miat precyzyjnej informacji o swoim potozeniu w stosunku do celu.
Po rozpoczeciu zadania nad poligonem nie przestawit on réwniez znacznika
sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci radiowysokosciomierza na wartos¢ 150 m,

do wykonania czego byt zobligowany wskazoéwkami bezpieczenstwa do dziatan na
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poligonie zawartymi w rozkazie dowodcy 49 psb w sprawie przygotowania
i przeprowadzenia lotdow szkolno-treningowych w zastosowaniu bojowym w nocy.
Pozbawit sie tym samym sygnalizacji wysokosci, ponizej ktorej nie powinien sie
zniza¢ nad poligonem.

Okoto 10 s od rozpoczecia wznoszenia dowoddca smigtowca nr 584 podat
komende: ,Giéwny wiaczony”, co jest sygnatem dla zatogi potwierdzajgcym, iz
wszystkie potrzebne obwody elektryczne sterowania uzbrojeniem zostaty wigczone.
Na wysokosci okoto 160 m, bedac na wznoszeniu, dowddca wprowadzit w lewy
zakret z przechyleniem 3°. Maksymalne przechylenie w zakrecie osiggneto
chwilowo 6°. Bedac na wysokosci okoto 170 m (wg oswiadczenia samego dowddcy
— na wys. 250 m), stwierdzit: ,No i ch...”. Moze to Swiadczyc¢, iz cos nie poszto po
jego mysli lub zaskoczyto go. Smigtowiec osiagnat wysoko$é okoto 180 m przy
predkosci przyrzadowej 180 km/godz., kiedy to w 2 s po wypowiedzianym
stwierdzeniu dowddca rozpoczat zmniejszanie skoku ogodlnego, wyprowadzajgc
Smigtowiec z zakretu na kurs bojowy. W tym momencie pilot operator powiedziat:
,Deszczowa idzie”. W odpowiedzi ustyszat od dowodcy: ,No!”.

Z rozmow Komisji z dowddcag $migtowca wynika, iz w tym czasie dalej nie potrafit
on odnalez¢ celu, a przyczyny tego upatrywat w zbyt duzej wysokosci lotu. Z analizy
parametrow lotu zapisanych przez poktadowy rejestrator wynika, iz w tym
momencie Smigtowiec znajdowat sie na wysokosci okoto 180 m w odlegtosci okoto
5 km od celu, tj. w rejonie, w ktérym okoto 5 min wczesniej smigtowiec nr 741
wleciat w chmure. Dowddca smigtowca nr 584 nie widzac celu ani innych Swiatet
w kierunku wschodnim, upewnit sie, ze nie znajduje sie w chmurze, bo odnalazt po
lewej stronie drogi bojowej w odlegtosci okoto 6 km Swiatta przedmies¢ Torunia.

Z przeprowadzonej analizy warunkow atmosferycznych panujgcych w tym czasie
w rejonie poligonu wynika, iz widzialno$¢ pozioma przy ziemi wynosita 10 km,
wystepowato petne zachmurzenie warstwowe, przy czym zasadnicze dolne
podstawy tego zachmurzenia byly na wysokosci 300-500 m. Mogly jednak
wystepowacé pojedyncze chmury Sc, dajgce staby opad ograniczajgcy widzialnos¢
do 8 km, najnizsze dolne podstawy tych chmur mogty wynosi¢ okoto 240 m. Na
podstawie zeznan swiadkow obserwujgcych opad deszczu przemieszczajacy sie od
godz. 21.30 (rejon KPT — m. CHORAGIEWKA) do 21.55 (rejon SKP — m. GORA
WARSZAWSKA), mozna wnioskowac¢, iz w tym czasie przemieszczata sie nad
poligonem jedna z takich chmur Sc w kierunku potudniowo-wschodnim. W chwili

gdy dowoddca smigtowca nr 584 poszukiwat celu, bedac na drodze bojowej, ww.
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chmura najprawdopodobniej znajdowata sie w potudniowo-wschodniej czesci
poligonu, a wystepujacy z niej opad spowodowat, iz pilot nie widziat zadnych Swiatet,
ktore powinny by¢ widoczne po wschodniej i potudniowej stronie poligonu
(w odlegtosci okoto 10 km), jak i Swiatet Smiglowcdw, ktdre wykonywaty lot powrotny
z poligonu w kierunku WPTP.

Poszukujgc celu, dowoddca $Smiglowca nr 584 przeszedt na znizanie,
zdecydowanie zmniejszajac skok ogodlny wirnika nosnego, bo byt przekonany, iz
obnizenie wysokos$ci pozwoli mu na odnalezienie celu jak réwniez zabezpieczy go
przed wejsciem w chmury, ktérych wystepowania sie spodziewat, nie widzac przed
sobg zadnych punktéw swietinych. Nalezy w tym miejscu zaznaczyc, iz dowddca
zatogi mogt sie obawiaC wejscia w chmury, nie byt bowiem wyszkolony w lotach
IMC* w nocy jak rowniez przez dtugi okres nie wykonywat lotdw w zastonietej
kabinie wedlug przyrzadow. Jak wynika z prowadzonych z nim rozmow,
skoncentrowat sie on na poszukiwaniu celu, obserwujac przestrzen poza kabina,
natomiast nie kontrolowat potozenia smigtowca wedtug przyrzadow pilotazowych.
Nie widzac punktow swietinych bedacych odniesieniem pozwalajgcym w nocy
w locie z widzialnoscig pilotowacé statek powietrzny, dowddca smigtowca nr 584
znizat sie z duzg predkoscig opadania, nie rejestrujgc tego faktu. Maksymalna
predkos¢ opadania mogta chwilowo osiggna¢ wartos¢ 10 m/s. Tak duza predkosc
opadania wynikata z faktu zmniejszenia skoku ogdlnego z wartosci 8° do 1°
(minimalne, dolne potozenie dzwigni skoku i mocy) w czasie 6 s. Utrzymywat te
wartos¢ skoku ogdlnego przez kolejne 6 s, by w ciggu 8 s zwiekszy¢ go do wartosci
4°, Przy tej wartosci skoku ogélnego opadanie mogto wynosi¢ okoto 5 m/s. Po 8 s
ponownie zmniejszyt skok ogolny tym razem do wartosci 3° i z tym ustawieniem
kontynuowat lot do momentu zadziatania sygnatu niebezpiecznej wysokosci.

Na wysokosci okoto 70 m, tj. na 9 s przed zderzeniem z drzewami, dowddca
zapytat pilota operatora: ,Worner, obserwujesz cel?”. W odpowiedzi otrzymat
informacje: ,No w tej chwili juz nie ... przed chwilg go miatem”. Z wyliczen wynika,
ze na wysokosci ponizej 70 m w rejonie znizania zatoga nie mogta juz obserwowac
celu, byt on bowiem przystoniety przez pagérek porosniety drzewami. Po tej
informacji  nastgpito  zadziatanie = sygnalizacji niebezpiecznej  wysokosci
radiowysokosciomierza, ustawionego na wartos¢ 23 m. W tym momencie pilot
operator zareagowat na zblizajgcq sie ziemie i krzyknat: ,Gwizdek!”. Po ustyszeniu

sygnatu dowddca zatogi gwattownie przemiescit dzwignie skoku i mocy w gérne

*IMC (Instrument Meteorological Conditions) — warunki meteorologiczne do lotéw wedtug przyrzgdéw
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potozenie, zwiekszajagc do maksymalnej wartosci skok ogdélny wirnika nosnego
(WN). Dziatanie dowddcy s$migtowca zmniejszyto predkos¢ opadania, lecz nie
uchronito Smigtowca przed zderzeniem z wierzchotkami drzew.

Zderzenie doprowadzito w pierwszej kolejnosci do uszkodzenia sSmigta
ogonowego i zapoczatkowato proces niszczenia $migtowca. Od momentu
pierwszego zetkniecia z wierzchotkami drzew smigtowiec przemiescit sie na
odlegtos¢ 270 metréw, po drodze uderzajac w kolejne drzewa. Zderzenie z ziemig,
nastapito po oderwaniu belki ogonowej od kadtuba $migtowca. Smigtowiec
zakonczyt lot 250 m z prawej strony linii drogi bojowej w odlegtosci 3250 m od celu.
Podczas catego procesu znizania, trwajgcego 28 s, do momentu zadziatania
sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci pozostali cztonkowie zatogi nie reagowali na
dynamicznie zmniejszajaca sie wysokosc lotu.

Komisja nie wyklucza, iz dowdédca wykonywat lot w goglach noktowizyjnych.
Swiadczg o tym nastepujgce fakty: lot w hetmie z zamontowanymi i przygotowanymi
do uzycia goglami noktowizyjnymi (zdjete gumowe ostony okularéw, podtgczony
akumulator i wtgczone zasilanie), sciemnione do minimum podswietlenie goérnych
pulpitow i siatki celownika w kabinie dowddcy zatogi, start bez reflektora
pokladowego, wykonywanie lotu w strefie wyczekiwania na matej predkosci
i wysokosci, obrazenia na twarzy, ktére mogty powsta¢ w wyniku uderzenia
okularami gogli. Uzycie gogli noktowizyjnych na smigtowcu nieprzystosowanym do
lotbw w noktowizji zdecydowanie utrudniato proces pilotowania. Dowddca,
poszukujgc celu na kursie bojowym, skupit calg uwage na przestrzeni poza
Smigtowcem, natomiast nie obserwowat w ogdle przyrzadéw w kabinie. Mogt byc
przekonany, ze uzycie gogli noktowizyjnych pozwoli mu bezproblemowo odnalez¢
cel i wykona¢ zadanie. Nieprzystosowanie kabiny do pilotowania w NVG
powodowato silne refleksy i ograniczato zdolno$¢ rozrdzniania szczegétow terenu
poligonu. Wptyw na zredukowanie kontrastu terenu miato rowniez bardzo stabe jego
oSwietlenie spowodowane wystepowaniem petnego zachmurzenia i lokalnego
opadu deszczu. Powyzsze czynniki mogly pogtebi¢ dezorientacje przestrzenng
dowddcy zatogi i doprowadzi¢ do niekontrolowanego znizania i zderzenia z ziemia.
Dowdédca w rozmowach prowadzonych z czionkami Komisji jednoznacznie

wykluczat mozliwo$¢ uzycia przez niego gogli noktowizyjnych.
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4) Obrazenia ciata

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne 1 - -
Lekkie 1 - -

a) w wyniku odniesionych obrazen $mierc¢ poniést pilot operator;
b) ranni zostali:
e dowddca statku powietrznego;

e technik poktadowy.
5) Badania i ekspertyzy
a) opis miejsca upadku i uszkodzen statku powietrznego

Smigtowiec podczas lotu z predkoscig okoto 200 km/godz. wykonywat
znizanie z predkoécig opadania 5-6 m/s, z katem pochylenia 4° do dotu,
przechyleniem oscylujgcym wokot wartosci 0°, przy obrotach WN okoto 97%
i skoku ogdélnym WN rzedu 3-4° wzrastajgcym gwattownie do wartosci
maksymalnej po zadziataniu sygnalizacji osiggniecia wysokos$ci niebezpiecznej
(nastawa RW 23 m).

Pierwsza kolizja smiglowca z drzewem nastgpita na kursie lotu okoto 80°,
przy zmniejszajgcej sie predkosci opadania, zmniejszajgcych sie obrotach WN
oraz zmieniajacym sie pochyleniu (tendencja ,nos w gore”) i spowodowata
wytamanie duzej czesci jednej z topat Smigta ogonowego.

W wyniku nastepnych uderzen o drzewa zapoczatkowany zostat proces
niszczenia topat WN (oddzielanie konsolek i sekcji topat).

Smiglowiec, przemieszczajac sie dalej z tendencjg skrecania w lewo,
z kursem okoto 78° oraz predkoscig znizania rzedu 2 m/s, zderzyt sie
z kolejnymi drzewami, w wyniku czego oderwaniu ulegt prawy statecznik
poziomy, fragment prawego skrzydta, antena systemu PPK oraz poftamane
zostaty wsporniki mocowania podpory tylne;.

Po wyréwnaniu lotu i rozpoczeciu wznoszenia smigtowiec dostat sie w obszar
gesciej zadrzewiony, w ktorym po kolejnych uderzeniach o drzewa od lewej belki
podwieszen zewnetrznych oddzielit sie zasobnik UPK z dziatkiem GSz-23t oraz

oderwaniu ulegta druga topata Smigta ogonowego. Postepujace uszkodzenia
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topat WN oraz $migta ogonowego spowodowaty znaczny spadek sity nosnej
Smigtowca oraz utrate jego sterownosci.

W wyniku obrotu kadtuba w lewo wzgledem osi WN i zderzen z kolejnymi
drzewami statecznika pionowego i Smigta ogonowego uszkodzeniu ulegto
pokrycie belki ogonowej, oderwana zostata ostatnia fopata $migta ogonowego,
a przekfadnia koncowa, po wytamaniu, oddzielita sie od smigtowca.

Smigtowiec przemieszczat sie dalej, zwiekszajac pochylenie w kierunku do
dotu, przechylenie w prawo oraz predkos¢ obracania sie kadtuba wzgledem osi
WN z jednoczesnym zwiekszeniem predkosci opadania. Nastepne uderzenia
o drzewa spowodowaty oddzielenie fragmentu lewego skrzydia z belkami
podwieszen zewnetrznych oraz wyrzutni zaktocen pasywnych ASO-2W od belki
ogonowej. Po uderzeniu o drzewa lewg strong kadtuba od $migtowca oddzielita
sie czes¢ belki ogonowej (od wregi nr 6).

W chwili zderzenia z ziemig smigtowiec najprawdopodobniej przemieszczat
sie z predkoscig okoto 200 km/godz. z kursem 60°, z kursem kadtuba 210°,
katem przechylenia 45° na prawg strone i katem pochylenia 45° do dotu. Kadtub

Smigtowca zatrzymat sie na ziemi na lewym boku.
b) dane o pozarze, materiatach wybuchowych i sSrodkach bojowych:

- pozar — nie wystapit;
- materiaty wybuchowe:
e 16 szt. pironabojéw do butli instalacji ppoz.;
e 14 szt. pironabojéw do zrzutu drzwi kabiny pilota operatora;
e 12 szt. pironabojéw do zrzutu drzwi kabiny pilota — spracowane;
e 14 szt. pironabojow w instalacji awaryjnego zrzutu prowadnic kierowanych
pociskow rakietowych;
- uzbrojenie statku powietrznego
Smigtowiec przygotowany byt do wykonania lotu na zastosowanie
bojowe na poligonie TORUN i wyposazony w nastepujgce uzbrojenie:
e stanowisko strzeleckie z 12,7 mm karabinem maszynowym — bez amunicji;
e urzadzenia zaktdcen pasywnych — 4 szt. — bez naboi zaktdcajacych;
e rakietnica uzbrojona w cztery naboje sygnatowe ,Czerwony ogien” oraz
4 szt. elektropirouderzakow;

¢ rakietnica — bez nabojéw sygnatowych i elektropirouderzakdéw;
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e podwieszenie nr 2 — gondola strzelecka z dziatkiem uzbrojona w tasme
amunicyjng 23 mm oraz 2 szt. pironabojow i jedng tuske po pironaboju;
e podwieszenie nr 3 — gondola strzelecka z dziatkiem — bez amunicji.
Komisja na miejscu katastrofy zlokalizowata i zdemontowata wszystkie
srodki bojowe i pirotechniczne zabudowane na smigtowcu (w tym réwniez
spracowane), ktére zostaty zdeponowane w magazynie uzbrojenia 56 psb —

Inowroctaw.
c) pokiadowy system ratowniczy i ratownictwo lotnicze:

- mozliwos¢ przezycia wypadku
Pilot operator podczas lotu miat zatozony twardy hetm lotniczy THL-5NV
oraz przypiety byt pasami do fotela. Pilot operator, ktéry zajmowat miejsce

w dolnej kabinie smigtowca Mi-24D, podczas zderzenia $migtowca

zdrzewami i ziemig doznat ciezkich obrazen narzgdow wewnetrznych

o wystajace elementy organdéw sterowania i tablicy przyrzadéw. Wskutek

obrazen ponidst Smier¢ na miejscu;

- wyposazenie w Srodki ratownicze:

e dowddca zatogi i pilot operator wyposazeni byli w:

-radiostacje ratowniczg R-855UM z baterig ,PRIBOJ 2S”;
‘lotniczy noz ratowniczy LNR-1;
-Swiece sygnalizacyjng PSND-30;
-spadochron ratowniczy S-4 z automatem spadochronowym KAP 3P1;
-twardy hetm lotniczy THL-5NV;
Dowodca zatogi dodatkowo na hetmie lotniczym miat zatozone gogle
noktowizyjne PLN-3 oraz akumulator do ich zasilania w pozycji
~Wigczone”;

e technik poktadowy z wyposazenia w srodki wysokosciowo-ratownicze
miat na poktadzie smigtowca tylko lotniczy néz ratowniczy LNR-1. We
wraku $migtowca ani w jego poblizu nie odnaleziono plecowego
spadochronu ratowniczego SK-94, twardego hetmu lotniczego THL-5R,
radiostacji ratowniczej R-855UM z baterig ,PRIBOJ 2S”, sSwiecy
sygnalizacyjnej PSND-30, poniewaz pozostawit je w m. PRUSZCZ
GDANSKI. Do komunikacji z cztonkami zatogi wykorzystywat stuchawki

z mikrofonem. Stan techniczny sprzetu wysokosciowo-ratowniczego
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spetniat wymogi techniczne, aprace okresowe zostalty wykonane
terminowo;
- system opuszczania statku powietrznego:

e dowddca zatogi nie pamieta, jak znalazt sie na zewnagtrz Smigtowca.
Po odzyskaniu przytomnosci (Swiadomosci) usiadt pod drzewem
kilkadziesiat metrow od wraku smigtowca i tam odnalazt go IP na poligonie;

e pilot operator w wyniku Smiertelnych obrazeh ciata pozostat we wraku
Smigtowca i zostat z niego wydobyty przez ratownikéw jednostki ratowniczo-
gasniczej Panstwowej Strazy Pozarnej z Inowroctawia;

e technik poktadowy twierdzi, ze po zderzeniu $miglowca z ziemig
i catkowitym zatrzymaniu sie wraku wydostat sie z niego o wtasnych sitach
przez szczeline pomiedzy kabing dowddcy zatogi a przedziatem
tadunkowym, powstatg wskutek niszczenia konstrukcji Smigtowca;

- poszukiwanie i ratownictwo
Krl TWR po otrzymaniu drogg radiowg o godz. 22.17 informacji

o zaistnieniu zdarzenia uruchomit akcje poszukiwawczo-ratowniczg. Przez

radiotelefon powiadomit grupe ratownictwa lotniskowego (GRL), ktéra

z lotniska wyjechata o godz. 22.35, telefonicznie dowddce i oficera

dyzurnego 56 p$b oraz odpowiednie stuzby (FIS®, ASM®, ODN’, COP?,

OKPIRL®, Zandarmerie Wojskowa, Panstwowa Straz Pozarng, Szpital

Miejski w Toruniu) i na polecenie POL przerwat loty.

O godz. 22.20 oficer dyzurny 56 psb po otrzymaniu informacji

0 zdarzeniu uruchomit grupe naziemnego poszukiwania (GNP), ktéra

z jednostki wyjechata o godz. 22.50. W rejon prawdopodobnego miejsca

katastrofy dotarta okoto godz. 24.00. Na polecenie POL o godz. 22.26

z lotniska INOWROCLAW wystartowata zatoga smigtowca Mi-24 w celu

zlokalizowania miejsca zdarzenia lotniczego.

Okoto godz. 22.30 po otrzymaniu od POL informacji o zaistniatym
zdarzeniu IP na poligonie wyruszyt sanitarkg ze stanowiska kierowania na
poligonie w celu poszukiwania rozbitkow. W $lad za nig wozem poligonowe;j

strazy pozarnej wraz z jego obstugg wyruszyt oficer kierunkowy Osrodka

® FIS (Flight Information Service) — stuzba informacji powietrznej

® ASM (Airspace Management) — zarzgdzanie przestrzenig powietrzng,
" ODN — o$rodek dowodzenia i naprowadzania

® COP — centrum operaciji powietrznych

® OKPIRL — osrodek koordynacji poszukiwarn i ratownictwa lotniczego

RAPORT KoNcowy 157/2009/5 Strona 16 z 27



Komisja Badania Wypadkow Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
Smigtowiec Mi-24D — 49 psb — 27.02.2009 r.

Szkolenia Artylerii i Uzbrojenia w Toruniu. Nieznajomos$¢ topografii poligonu
oraz pora doby doprowadzity do tego, ze zatoga sanitarki nie potrafita
odnalez¢ wtasciwej drogi i sie zatrzymata. Znajgca teren poligonu zatoga
poligonowej strazy pozarnej przejeta dowodzenie poszukiwaniem
i poprowadzita kolumne pojazdow w kierunku krazacego $migtowca
z witgczonym reflektorem poktadowym. Grupa tych pojazdéw dopiero okoto
23.40 dotarta w rejon zdarzenia.

O godz. 22.35 zatoga smigtowca Mi-24 prowadzgcego poszukiwania
zauwazyta palacq sie swiece sygnalizacyjng, ktérej uzyt dowoddca zatogi,
i zlokalizowata miejsce wypadku. Przyblizone wspodirzedne miejsca
zdarzenia podata drogg radiowg do krl TWR o godz. 22.42. Okoto godz.
23.40 w rejon zdarzenia dotarta jednostka ratowniczo-gasnicza panstwowej
strazy pozarnej z Inowroctawia. Odnaleziono dwodch cztonkéw zatogi
i udzielono im pomocy medycznej. We wraku smigtowca zlokalizowano
ciato pilota operatora. W6z bojowy strazy pozarnej z uwagi na wyciekajace
ze zbiornikéw paliwo zabezpieczyt wrak smigtowca piang gasnicza.

Lotnicze $rodki dyzurne SAR' nie byly uzywane w akgji
poszukiwawczo--ratowniczej, poniewaz z lotniska INOWROCLAW

wystartowat smigtowiec Mi-24 wcelu lokalizacji miejsca zdarzenia.
d) urzadzenia obiektywnej kontroli lotu

Na pokfadzie smigtowca zabudowany byt rejestrator parametréw lotu typu
SARPP-12DM oraz magnetofon poktadowy typu MS-61, ktére w trakcie
procesu niszczenia konstrukcji $migtowca ulegty znacznym uszkodzeniom,
jednak nosniki informacji z obu urzadzen (po ich zlokalizowaniu na miejscu
zdarzenia) nie ulegty uszkodzeniom, co umozliwito dokonanie odczytu
zapisanych na nich informaciji.

Na podstawie analizy zapisu rejestratora parametréw lotu typu SARPP-12DM
nie stwierdzono jakichkolwiek niesprawnosci smigtowca, ktore mogtyby utrudnic

zatodze jego uzytkowanie podczas lotu.
e) sprawnos¢ statku powietrznego

W celu okreslenia sprawnosci technicznej smigtowca Komisja wykonata

nastepujgce czynnosci:

' SAR (Search and Rescue) — poszukiwanie i ratownictwo
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- zapoznata sie z okolicznosciami zdarzenia na podstawie relacji oséb
funkcyjnych, swiadkoéw oraz odczytania ich oswiadczen;

- dokonata ogledzin wraku sSmigtowca;

- rozbroita dziatko typu GSz-23t z taSmy amunicyjnej i pironabojow PPL oraz
wybudowata $rodki pirotechniczne z instalacji ppoz. smigtowca, odstrzatu
oston kabiny pilota i operatora oraz odstrzatu wyrzutni pociskéw
kierowanych;

- wysunefa hipotezy najbardziej prawdopodobnych przyczyn zaistnienia
katastrofy $migtowca;

- dokonata szczegdtowych pomiaréw terenu katastrofy oraz rozrzutu czesci;

- dokonata roztankowania $Smiglowca na miejscu zdarzenia przed jego
przetransportowaniem do hangaru 56 psb — INOWROCLAW;

- zidentyfikowata zasadnicze elementy wraku rozrzucone na miejscu zdarzenia,
a nastepnie dokonata ich przetransportowania i utozenia zgodnie z obrysem
Smigtowca w pomieszczeniu hangaru 56 psb;

- dokonata w laboratorium obiektywnej kontroli lotow (OKL) 56 psb -
INOWROCLAW wywotania kliszy z rejestratora typu SARPP-12DM z zapisem
parametrow lotu, ktéra zostata odnaleziona w kasecie rejestratora na miejscu
zdarzenia;

- przeanalizowata zapis parametréw lotu sSmigtowca Mi-24D nr 584 z rejestratora
typu SARPP-12DM. Pozyskane dane sg wiarygodne i pozwolity przeprowadzic¢
analize przebiegu lotu i oceny pracy silnikdw od momentu ich uruchomienia do
czasu przerwania zapisu przez rejestrator w wyniku jego zniszczenia (j. do
momentu zderzenia smigtowca z drzewami);

- dokonata odczytu korespondencji radiowej z nosnika (drutu magnetycznego)
magnetofonu poktadowego typu MS-61. Blok magnetofonu zostat wydobyty
spod tylnej czesci wraku S$migtowca, szpulki: podawcza i zbierajgca (kazda
osobno) z nosnikiem informacji odnalezione zostaty kilkka metréw przed
wrakiem na kierunku lotu;

- Zlecita Instytutowi Technicznemu Wojsk Lotniczych (ITWL) przeprowadzenie
analizy:
¢ stanu technicznego zespotu napedowego i jego dziatania w czasie lotu;

e prébek paliwa lotniczego pobranego z cysterny-dystrybutora nr rej.
UGO 3142, z ktorego byt tankowany Smigtlowiec na lotnisku
INOWROCLAW, i pobranego ze zbiornikéw smigtowca Mi-24D nr 584;
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e prébek oleju pobranych z:
= lewego silnika;
= przektadni gldwnej;
- przeanalizowata przebieg eksploatacji $migitowca na podstawie jego
dokumentacji, dokumentacji sekgji techniki lotniczej 49 psb;
- ocenita funkcjonowanie stuzby inzynieryjno-lotniczej 49 psb;
- Zlecita firmie ATM wykonanie ekspertyzy stanu technicznego i odczytu danych
z odbiornikow GPS typu GARMIN-12 oraz GARMIN 155 XL;
- przeprowadzita analize i weryfikacje hipotez przyjetych na etapie wstepnych
prac.
Uwzgledniajgc wyniki wykonanych ekspertyz, badan i analiz, Komisja nie
stwierdzita zwigzku przyczynowego pomiedzy zaistniatym zdarzeniem lotniczym

a stanem technicznym smigtowca.
f) obrazenia ofiar zdarzenia:

- pilot operator
Bezposrednig przyczyng $Smierci byly ostre zaburzenia hemodynamiczne
w nastepstwie pourazowego uszkodzenia miesnia sercowego;
- dowdodca zatogi
W wyniku zderzenia $migtowca z drzewami, a nastepnie z powierzchnig
ziemi u poszkodowanego stwierdzono:
e brzezne ztamania trzonu kregu L2;
e odtamania fragmentu nasady blizszej paliczka podstawnego kciuka lewego;
e rane cietg grzbietowej czesci reki lewej i lewego tuku brwiowego;
e rane cietg prawej matzowiny usznej i prawej okolicy czotowej;
¢ rane tluczong prawej okolicy potyliczno-skroniowej;
e sttuczenie okolicy mostka, prawego talerza biodrowego i prawego posladka;
e sttuczenie prawego ramienia i okolicy przysrodkowej stawu tokciowego
lewego;
e stluczenie przysrodkowej powierzchni stawu kolanowego i okolicy kostki
bocznej prawe;;
e krwiaki okularowe powiek obu oczu z obrzekiem powiek;
e podspojowkowy wylew krwi oka prawego;

¢ liczne otarcia naskérka w obrebie catego ciata;
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- technik poktadowy

W wyniku zderzenia smigtowca z drzewami, a nastepnie z powierzchnig

ziemi u poszkodowanego stwierdzono:

¢ wieloodtamowe ztamanie guzka wiekszego prawej kosci ramiennej;

e rany ciete lewego fuku brwiowego, prawej okolicy czotowej, skroniowej
i ciemieniowe;;

e rany ciete bocznej powierzchni prawego podudzia;

e stluczenia okolicy krzyzowej i lewego talerza biodrowego;

e krwiaki okularowe powiek obu oczu;

e wylewy podspojowkowe obu oczu oraz pourazowa brzezna erozja rogowki
oka lewego;

e ztamanie brzegow siecznych zebdéw 11, 21, 31;

¢ liczne otarcia naskérka w obrebie catego ciata.
g) dziatalnos¢ stuzb organizaciji lotow:

- etap organizaciji lotow

Sktad osobowy stuzby organizacji lotow okreslony zostat w rozkazie
dziennym dowddcy zgrupowania poligonowego z dnia 27.02.2009 r. Komisja
stwierdzita, iz w rozkazie tym nie wskazano osoby majacej petni¢ funkcje
dyzurnego ewidenciji lotéw (DEL).

Planowa tabela lotéw zostata sporzadzona w dniu 26.02.2009r.
w godzinach popotudniowych pod nadzorem POL.

Planujac loty nocne w dniu 27.02.2009 r., btednie przyjeto i okreslono
w PTL poczatek lotow o godz. 17.00. Zgodnie z RL-2006 loty nocne sg to
loty wykonywane od zachodu do wschodu stonca. W dniu 27.02.2009 r.
zachdd stonca byt o godz. 17.22.

W ramach analizy organizacji szkolenia lotniczego (w zwigzku z faktem, iz
dowddca sSmigtowca nr 584 realizowat w feralnym locie szkolenie
w zastosowaniu bojowym z uzyciem uzbrojenia poktadowego), Komisja
przeanalizowata zapisy nowego programu szkolenia lotniczego na Mi-24
(PSz LWL — Mi-24, wprowadzony do uzytkowania z dniem 01.01.2009r.), ze
szczegolnym uwzglednieniem metodyki wykonywania lotéw szkolnych na
zastosowanie bojowe. Wedlug obowigzujagcego do dnia 31.12.2008r.
w jednostkach lotniczych wojsk lgdowych ,Programu szkolenia lotniczego

w lotnictwie  Smiglowcowym  (PSzL-95)”, wszystkie loty szkolne na
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zastosowanie bojowe wykonywane byty z instruktorem w kabinie $migtowca.
Nowy program szkolenia w poszczegolnych rozdziatach opisujgcych
szkolenie na zastosowanie bojowe z uzyciem uzbrojenia poktadowego
przewiduje wykonanie tylko dwdch lotow z instruktorem, tj. ,Lotu szkolnego
na rozpoznanie wzrokowe i imitacje zwalczania obiektéw naziemnych —
FKZ”, oraz lotu egzaminacyjnego, w ktorym szkolony wykonuje tylko imitacje
zwalczania obiektow naziemnych. Po wykonaniu lotu egzaminacyjnego
szkolony otrzymuje dopuszczenia do wykonywania lotéw szkolnych na
zwalczanie celow naziemnych. Pozostate loty szkolne z uzyciem juz
realnego uzbrojenia szkoleni wykonujg samodzielnie w sktadzie zatogi bez
instruktora lub szkolacego w kabinie $migtowca. Po zakonczeniu procesu
szkolenia (wykonaniu wszystkich lotow szkolnych) i wykonaniu Ilotu
egzaminacyjnego (tez bez instruktora na poktadzie) dopuszczenia do lotéw
na zastosowanie bojowe nadaje organizator lotow na wniosek IP na
poligonie, ktory ocenia lot na podstawie manewru i skutecznosci
prowadzenia ognia, obserwujgc loty ze stanowiska kierowania poligonu.

Zdaniem Komisji wyeliminowanie instruktora z lotéw, w ktérych szkolony
po raz pierwszy uzywa danego typu uzbrojenia lub wykonuje dane zadanie
po raz pierwszy, powoduje nieuzasadniony wzrost poziomu ryzyka
zaistnienia zdarzen lotniczych. Réwniez zapisy nowego programu szkolenia
eliminujgce instruktora z udziatlu w locie egzaminacyjnym i pozostawienie
oceny takiego lotu IP na poligonie sg niekorzystne dla procesu szkolenia.
Zdaniem Komisji IP na poligonie nie jest w stanie w petni oceni¢
prawidtowosci wykonania wszystkich elementow manewru do uzycia
uzbrojenia (w szczegdlnosci w nocy), co moze prowadzi¢ do zawyzania ocen
i w efekcie do obnizenia poziomu wyszkolenia pilotow.

W ramach przygotowania stuzb ruchu lotniczego i stuzb zabezpieczenia
lotow jak réwniez podczas realizacji lotdw osoby funkcyjne tych stuzb
korzystaty z ,Instrukcji uzytkowania Osrodka Szkolenia Poligonowego
(OSPArt) TORUN przez lotnictwo $migtowcowe”, ktéra byta niezgodna
z wymogami zawartymi w ,Instrukcji ruchu lotniczego w Sitach Zbrojnych RP”
rozdziat 4 pkt 4.4.22. Instrukcja ta nie zawierata miedzy innymi obowigzkow
krl na poligonie, zadan oséb funkcyjnych stuzb zabezpieczenia lotow

w ramach systemu ratownictwa lotniczego, zasad organizacji stuzby ruchu
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lotniczego oraz warunkéw bezpieczenstwa dla lotdw w strefach

niebezpiecznych (D).

- dziatalnos¢ stuzb zabezpieczenia lotow

Dokonujgc analizy dziatalnosci stuzb zabezpieczenia lotow, Komisja
stwierdzita, iz POL nie przerwat wykonywania lotdw w goglach
noktowizyjnych (NVG) pomimo pogorszenia sie warunkéw atmosferycznych
ponizej minimalnych do ich wykonywania. Od godz. 17.30 zachmurzenie
osiggneto wartos¢ 7/8, co bylo juz niezgodnie z warunkami wykonywania
¢wiczen 270, 271, 272 ,Programu szkolenia lotnictwa Wojsk Lgdowych na
Mi-24”, gdzie dopuszczalne zachmurzenie dla tych lotow jest okreslone jako
6/8.

Dyzurny meteorolog lotniska DML przekazywat krl TWR i POL niepetne
informacje o warunkach atmosferycznych na lotnisku BYDGOSZCZ, ktoére
byto lotniskiem zapasowym. Informacje nie zawieraty podstawy chmur.
Wynikato to z systemu zabezpieczenia meteorologicznego lotniska
BYDGOSZCZ. Wojskowe lotniskowe biuro meteorologiczne (LBM) nie
posiada urzgdzenia do pomiaru podstaw chmur i dlatego w depeszach
SYNOP nie wysyta tego parametru. Pomiar podstawy chmur wykonuje
cywilna stacja meteorologiczna, ktéra posiada zestaw do automatycznych
pomiaréw, a wyniki umieszcza w depeszach METAR, ktére sg podstawowg
informacja meteorologiczng dla stuzb ruchu lotniczego lotniska
BYDGOSZCZ. DML lotniska INOWROCLAW nie znat tych ustalen i do
zobrazowania pogody dla krl TWR i POL drukowat tabele, w ktérych dla
lotniska BYDGOSZCZ deszyfrowane byty depesze SYNOP z wojskowego
LBM tego lotniska. W nastepstwie tego zaréwno DML, jak i krl TWR oraz
POL nie wiedzieli, ze od godz. 19.30 lotnisko BYDGOSZCZ nie moze pehié
funkgji lotniska zapasowego ze wzgledu na minima zatdég wykonujgcych loty
na lotnisku INOWROCLAW. Zatogi mogtyby wykonac przelot i ladowanie na
tym lotnisku z widzialnoscig przy warunkach meteorologicznych nie gorszych
niz: podstawa chmur 300 m, widzialno$¢ 3 km.

Krl TWR lotniska INOWROCLAW i krl na poligonie, w sytuacji gdy warunki
atmosferyczne byly na pograniczu dopuszczalnych do wykonywania lotéw,
nie egzekwowali od zatdg petnych informacji o aktualnym stanie pogody.

W szczegolnosci pomijana byta informacja o aktualnych podstawach chmur,
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co mogto skutkowacé brakiem mozliwosci prawidtowej oceny rzeczywistych
warunkow atmosferycznych pozwalajgcych realizowac zadania na poligonie.

Asystent pilota operacyjnego lotow (APOL) nie nadzorowat pracy
dyzurnego ewidencji lotéw, czego skutkiem bylo niewtasciwe prowadzenie

zapisOw czasu lotow w ksigzce ewidencji lotow.

6) Informacje dodatkowe — nie dotyczy.

3. WNIOSKI

1)

2)

3)

Dowoddca zatogi nie wykonywat lotow treningowych wedtug przyrzadow
w zastonietej kabinie w terminach przewidzianych zasadami okre$lonymi
w programie szkolenia lotniczego. Sytuacja ta mogta powodowaé, ze mdgt on
mie¢ obnizony poziom umiejetnosci pilotowania statku powietrznego wedtug
przyrzadéw pilotazowych.

Dowddca zatogi nie byt wyszkolony w lotach IMC w nocy — wprowadzony z dniem

01.01.2009 r. program szkolenia lotniczego PSz LWL — Mi-24 nie przewiduje

takiego szkolenia. Powoduje to wzrost ryzyka zaistnienia wypadku lotniczego, gdy

loty wykonywane sg w warunkach atmosferycznych na pograniczu
dopuszczalnych do wykonywania lotow wg VFR — w sytuacji niespodziewanego
pogorszenia warunkéw atmosferycznych pilot nie ma mozliwosci lotu

w chmurach.

Stwierdzono brak prawidtowej wspotpracy w zatodze, o czym Swiadczy:

e niepoinformowanie pilota operatora w ramach indywidualnej odprawy
przedlotowej przez dowddce statku powietrznego, iz start bedzie wykonywat bez
uzycia reflektora poktadowego, o czym sSwiadczy komenda pilota operatora:
.Reflektor”;

e brak reakcji pozostatych cztonkow zatogi na zdecydowane przejscie Smigtowca
na znizanie na matej wysokosci lotu;

e brak reakcji pilota operatora na nieustawienie przez dowodce zatogi sygnalizacji
niebezpiecznej wysokosci przewidzianej w zadaniu nad poligonem (150 m);

e brak reakcji pilota operatora na wykonywanie lotu przez dowodce zatogi ponizej

150 m na trasie dolotu i w strefie wyczekiwania.
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4) Komisja ustalita nastepujace fakty, ktére wskazujg na wykonywanie przez dowodce
zatogi lotu z wykorzystaniem gogli noktowizyjnych:

e lot w hetmie lotniczym z zamontowanymi i przygotowanymi do uzycia goglami
noktowizyjnymi;

e Sciemnienie do minimum podswietlenia gornych pulpitow i siatki celownika
w kabinie dowddcy zatogi;

o start bez reflektora poktadowego na wysokie obwatowanie, co nie byto
przewidziane w zadaniu, ktére realizowata zatoga;

e wykonywanie lotu po trasie i w strefie wyczekiwania w nocy na wysokosci ponizej
150 m;

e oObrazenia na twarzy dowodcy statku powietrznego, ktore mogly powstaé
w wyniku uderzenia okularami gogli noktowizyjnych.

5) Dowddca zatogi wykonywat lot ponizej wysokosci 150 m po trasie i w strefie
wyczekiwania. Wysokosé 150 m jest wysokoscig minimalng w lotach w nocy VFR
zgodnie z programem szkolenia. Wykonywat réwniez lot ponizej 300 m w strefie
wyczekiwania nr 3, w sytuacji gdzie zgodnie z ,Instrukcjg uzytkowania Osrodka
Szkolenia Poligonowego (OSPArt) TORUN przez lotnictwo $migtowcowe”
w strefie wyczekiwania nr 3 najnizsza wysokos¢, jaka powinna utrzymywac zatoga,
wynosi 300 m.

6) Niewtagczenie do lotu przez dowoddce zatogi poktadowego odbiornika GPS
pozbawito zatoge na drodze bojowej w krytycznej sytuacji okreslenia rzeczywistego
potozenia celu.

7) Szkolonego pilota z 56 psb oraz smigtowiec Mi-24 z tego putku podporzadkowano
organizatorowi lotow z 49 psb bez stosownych rozkazow wyzszych przetozonych,
co mogto skutkowaé brakiem prawidtowego nadzoru nad przygotowaniem
i przebiegiem lotéw realizowanych przez ,oddelegowana” zatoge.

8) ,Instrukcja uzytkowania Osrodka Szkolenia Poligonowego (OSPArt) TORUN przez
lotnictwo Smigtowcowe” byta niezgodna z wymogami zawartymi w ,Instrukcji ruchu
lotniczego w Sitach Zbrojnych RP”.

9) Woprowadzenie wraz z nowym programem szkolenia lotniczego na $migtowcu
Mi-24 (PSz LWL — Mi-24) zasady, iz instruktor uczy tylko manewru do uzycia
uzbrojenia, a wszystkie loty szkolne z uzyciem lotniczych srodkéw bojowych
odbywajg szkoleni samodzielnie w sktadach zatég, bez udziatu instruktora,
zwiekszyto ryzyko zaistnienia zdarzenia lotniczego w czasie wykonywania przez

dowddce zatogi lotu szkolnego z wykorzystaniem uzbrojenia.
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10) Pomimo warunkéw atmosferycznych niespetniajagcych wymagan programu
szkolenia realizowano loty w NVG zgodnie z planowa tabelg lotéw.

11) Zatoga smigtowca Mi-24 nr 741, ktora wykonywata lot na poligon przed
Smigtowcem nr 584, nie ztozyta meldunku krl na poligonie o napotkaniu na kursie
bojowym zachmurzenia o podstawie mniejszej niz 300 m, czym nie dopetnita
obowigzku okreslonego w ,Instrukcji meteorologicznego zabezpieczenia lotow
lotnictwa Sit Zbrojnych RP” § 5 pkt 3. Takie postepowanie zatogi Mi-24 nr 741
pozbawito dowddce Smigtowca nr 548 informacji o wystepujacych warunkach
meteorologicznych nad poligonem. Na podstawie takiej informacji krl i IP na
poligonie powinni podjaC dziatania majgce na celu wyjasnienie, czy w danej
sytuacji jest mozliwe kontynuowanie lotéw.

12) Zabezpieczenie meteorologiczne byto realizowane niezgodnie z obowigzujgcymi
przepisami w zakresie:

e przekazywania przez zatogi wykonujace zadania lotnicze na poligonie TORUN
informacji o panujacych warunkach atmosferycznych stuzbom ruchu lotniczego;

e egzekwowania przez stuzby ruchu lotniczego na poligonie od zatdg okreslania
i podawania przez radio WA w sytuacji zmiennosci zachmurzenia i okresowego
wystepowania opadu;

e przedstawiania przez DML lotniska INOWROCLAW kontrolerowi TWR i pilotowi
operacyjnemu lotow informacji o stanie i przewidywanych zmianach pogody na
lotnisku zapasowym BYDGOSZCZ (bez podania wysokosci podstaw chmur), co
wynikato z niewlasciwego zobrazowania danych meteorologicznych z tego lotniska
w systemie informatycznym wspomagania meteorologa. Sytuacja ta doprowadzita
do wykonywania lotbw z lotniska INOWROCLAW przy braku mozliwosci
skierowania zatdg na lotnisko zapasowe.

13) Nieprawidiowo zaplanowano godzine rozpoczecia lotdw nocnych, w wyniku czego
trzy zatogi zrealizowaty czes¢ zadan nocnych w warunkach dziennych.

14) Dwukrotne przebazowanie na lotnisko INOWROCLAW i brak mozliwosci wykonania
zadan ogniowych na poligonie TORUN ze wzgledu na niekorzystne warunki
atmosferyczne w okresie 17-26.02.2009 r., powodowato dgznos¢ personelu
latajacego 49 psb do wykonania za wszelkg cene zaplanowanych zadan szkolenia
lotniczego w pigtek 27.02.2009 r. Skutkowato to niesktadaniem meldunkdw
o obnizaniu sie podstawy chmur nad poligonem, spowodowatoby to bowiem
przerwanie lotéw.

15) Osoby funkcyjne stuzb zabezpieczenia lotéw (POL, IP na poligonie) nie znaly
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16)

17)

18)

19)

20)

21)

doktadnie zasad meteorologicznego zabezpieczenia lotéw okreslonych w ,Instrukciji
meteorologicznego zabezpieczenia lotéw lotnictwa Sit Zbrojnych RP”.

Technik pokfadowy nie zabrat na pokfad Smigtowca: spadochronu, radiostacji
ratowniczej, hetmu lotniczego i Swiecy sygnalizacyjne;.

Nie stwierdzono niedociggnie¢ w pracy stuzby inzynieryjno-lotniczej mogacych
mie¢ bezposredni wptyw na zaistnienie zdarzenia lotniczego.

Nie stwierdzono zwigzku przyczynowego pomiedzy zaistnieniem zdarzenia
lotniczego a organizacjg i obstugg techniczng smigtowca.

Personel techniczny odpowiedzialny za przygotowanie $migtowca do lotu posiadat
stosowne uprawnienia do obstugi smigtowcoéw Mi-24D.

Smiglowiec wraz z wyposazeniem posiadat zapas resursu technicznego i byt
wiasciwie przygotowany do lotu przez personel techniczny.

Na podstawie zebranych materiatéw i ekspertyz uktadu napedowego oraz probek
produktéw MPS, sprawdzenia ukfadu sterowania, analizy parametréw zapisanych
przez rejestrator parametrow lotu typu SARPP-12DM i zapisu korespondencji
radiowej z magnetofonu pokladowego typu MS-61, a takze na podstawie
o$wiadczen ztozonych przez dowddce zatogi i technika poktadowego, Komisja
stwierdzita, ze silniki, uktady sterowania oraz wszystkie pozostate zespoty
i agregaty Smigtowca pracowaty prawidlowo do momentu jego zderzenia

z drzewami.

4. PRZYCZYNA ZDARZENIA LOTNICZEGO

1)

2)

Przyczyna

Bezposrednig przyczyng katastrofy byto nieprawidtowe roztozenie uwagi przez
dowddce statku powietrznego podczas wzrokowego poszukiwania celu naziemnego
w trakcie lotu na kursie bojowym, co przy braku widocznosci charakterystycznych
obiektow swietlnych i nieustawieniu sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci na wartosc
150 m doprowadzito do niekontrolowanego znizania $miglowca (na co nie
zareagowali pozostali czionkowie zafogi) i jego zderzenia z wierzchotkami drzew,

a nastepnie z ziemia.
Czynniki majace wplyw na przyczyne zdarzenia:

a) wykonywanie lotu na kursie bojowym ponizej wysokosci manewru okreslonej

w programie i metodyce szkolenia;
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b) wykonywanie w strefie wyczekiwania lotu na wysokosci okoto 80 m (nakazana
wysokos¢ 300 m), co utrudnito wyjscie na kurs bojowy i lokalizacje celu;

C) nieustawienie sygnalizacji niebezpiecznej wysokosci radiowysokosciomierza
podczas rozpoczecia lotu na kursie bojowym na wartos¢ 150 m, do wykonania
czego dowoddca statku powietrznego byt zobligowany  wskazéwkami
bezpieczenstwa do dziatan na poligonie zawartymi w rozkazie dowodcy 49 psb;

d) niezgodne z zadaniem prawdopodobne wykonywanie lotu przez dowodce zatogi

z wykorzystaniem gogli noktowizyjnych na Smigtowcu do tego nieprzystosowanym.

KONIEC

PrzewodniczgtyKBWL LP

-

ptk Zbignigw DROZDOWSKI
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Zatgcznik nr 1

SCHEMAT PRZEBIEGU LOTU
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Zatgcznik nr 2

ALBUM ZDJECIOWY
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Wrak smigtowca przygotowany do transportu
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