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RAPORT KONCOWY

katastrofa

Zdarzenie lotnicze nr 159/2009/7.

Katastrofa samolotu An-28 nr 1007 w 28 eskadrze lotniczej, dnia 31 marca 2009 r., we
wtorek, o godz. 16.46, w dzienn VMC" na lotnisku GDYNIA OKSYWIE.

Katastrofe badata Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
powotana decyzjg nr 104/MON z dnia 7 kwietnia 2009 r. w sktadzie 26 czionkéw
i 4 ekspertow.

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 Narodowej
z dnia 26 maja 2004 roku w sprawie organizacji oraz zasad funkcjonowania Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego (DzU z dnia 17 czerwca 2004 r.
§ 12: ,Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci” [w zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz zapobieganie
wypadkom i powaznym incydentom lotniczym mogg prowadzi¢ do btednych wnioskow
i interpretacji]),

Komisja ustalita, co nastepuije:

Poznan 2009

TvMC (Visual Meteorological Conditions) — warunki meteorologiczne do lotdéw z widocznosciag
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1. INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia lotniczego: katastrofa.

Rodzaj, typ i nr statku powietrznego: samolot An-28, nr 1007.

Typ ptatowca: An-28 B2RF.

Typ silnika: lewy — TWD-10B;

prawy — TWD-10B.

Dowodca statku powietrznego: pilot klasy 2 — instruktor.

Sktad zatogi statku powietrznego: pilot szkolony;
technik poktadowy — mechanik klasy M;
osoba kontrolujgca — pilot klasy M.

Liczba pasazerow: nie dotyczy.

Uzytkownik statku powietrznego: Marynarka Wojenna RP.

Miejsce zdarzenia lotniczego: lotnisko GDYNIA OKSYWIE.

Data i czas zdarzenia lotniczego: 31.03.2009 r. godz. 16.46.

2. FAKTYCZNE OKOLICZNOSCI

1) Wykonywane zadanie

Lot egzaminacyjny do strefy wedtug ¢wiczenia 204 ,Tymczasowego programu
szkolenia lotniczego na samolocie An-28 BRYZA (TPSzL-2004)". Jednym

z elementéw lotu byto podejscie i lgdowanie z jednym niepracujgcym silnikiem.

2) Warunki atmosferyczne

Sytuacja atmosferyczna: wyz z centrum nad Polska.

Stan pogody w rejonie lotéw oraz w miejscu zdarzenia:
* cisnienie atmosferyczne na poziomie lotniska — 762 mmHg;

» temperatura powietrza przy powierzchni ziemi — +12°C;
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* Kkierunek i predkos¢ wiatru — 280-290°/7-9 m/s;

e zachmurzenie — 6/8 w tym 3/8 chmur kitebiasto-warstwowych Sc, powyzej
chmury pierzaste Ci;

* podstawa chmur — 1350 m (Sc), 6000 m (Ci);

e gérna granica chmur — 1500-1600 m (Sc), 7000-8000 m (Ci);

e widzialnosé — 20 km;

* niebezpieczne zjawiska pogody — brak.
3) Okolicznosci i przebieg zdarzenia lotniczego

Zgodnie z planem zasadniczych przedsiewzie¢ 28 el na marzec w dniu
30.03.2009 r. dowoddca eskadry przedstawit zamiar organizacji lotdw na okres od
30.03. do 03.04.2009 r. Uszczegotowit rowniez zadania na loty dzienno-nocne
w dniu 31.03.2009 r. w godz. od 16.00 do 23.00. Przygotowanie do lotéw odbyto
sie 30.03.2009 r. zgodnie z obowigzujgcymi dokumentami.

Loty rozpoczeto zgodnie z planowg tabelg lotéw (PTL) w wariancie dzien/noc
VMC. Zgodnie z PTL, zatoga w sktadzie: dowddca zatogi — instruktor, pilot
szkolony, technik poktadowy i drugi technik poktadowy oraz osoba kontrolujaca,
miata wykonaé¢ zadanie wg ¢w. 204 TPSzL-2004 — ,Lot egzaminacyjny do strefy”.
Tres¢ cEwiczenia przewidywata wykonanie zakretdw z przechyleniem 15-30°,
spirali, lotu po prostej, a nastepnie wytgczenia jednego silnika, wejscia w krag
i lgdowania z jednym niepracujgcym silnikiem. Celem lotu byfa kontrola pilota
szkolonego w zakresie techniki pilotowania samolotu.

O godz. 15.30, w trakcie przygotowywania wyznaczonego do lotu samolotu
An-28 nr 1117, petniacy obowigzki dyzurnego inzyniera lotéw (DIL) otrzymat od
drugiego technika samolotu informacje, ze podczas préby silnikow na jednym
z nich wystgpity nadmierne wibracje, w zwigzku z czym moze wystgpi¢ niewielkie
opo6znienie. Po przeanalizowaniu informacji i konsultacji z pilotem operacyjnym
lotéw (POL), DIL podjat decyzje, ze lot zostanie wykonany na samolocie
zapasowym o numerze 1007, a drugi technik zajmie sie usprawnieniem samolotu
1117 i nie wykona zaplanowanego lotu. Zatoga po zajeciu miejsca w kabinie
samolotu przystgpita do uruchomienia silnikow.

Po nawigzaniu tgcznosci radiowej z krl TWR o godz. 16.09 zatoga otrzymata
zgode na wykotowanie, a o godz. 16.17 na zajecie drogi startowej (DS). Zatoga

zajeta DS na kierunku 31 i bez uzyskania pozwolenia wykonata start do strefy.
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Wznoszenie samolotu w locie do strefy pilotazu nr 4 przebiegato pod kontrolg
krl TWR. O godz. 16.23 prowadzacy korespondencje pilot szkolony zameldowat:
,088 w czwdrce 4 tysigce stdp, zadanie”. Dopiero w tym momencie dowodzenie
nad samolotem przejat kontroler zblizania (krl APP), odpowiadajac: ,688 Karton 4,
zezwalam zadanie w strefie numer 5, poprawiam w strefie numer 4”. Z zapisu
rejestratora poktadowego (CVR) wynika, ze o godz. 16.32 zatoga przystgpita do
procedury wytaczenia jednego silnika, nie informujgc krl APP o tej czynnosci. Po
wykonaniu czynnos$ci zawartych w ,Instrukcji uzytkowania w locie samolotu An-28"
0 godz. 16.32 zatoga wytgczyta lewy silnik.

Na polecenie instruktora, o godz. 16.34 pilot szkolony poinformowat krl APP
o wykonanych czynnosciach: ,688 wytgczylismy treningowo silnik lewy w strefie
numer 4”. Cztery minuty pozniej pilot szkolony poinformowat krl APP
0 zakonczeniu zadania, podajgc: ,688 w czwérce zakohczylem, zezwdl znizanie
w kierunku drugiego”. Kontroler zezwolit, odpowiadajgc: ,,688 Karton 4, zezwalam
znizanie, wykonuj w kierunku drugiego”. Podkreslenia wymaga fakt, ze kontroler
APP nie podat zatodze wysokosci, do jakiej moze sie zniza¢, wykonujgc lot
w kierunku lotniska. Po uzyskaniu zgody na lot w kierunku drugiego zakretu
instruktor zaproponowat uruchomienie silnika: ,to co, uruchomimy go?”, na co pilot
szkolony odpowiedziat: ,ale to jest lgdowanie z jednym silnikiem”. Taka wymiana
zdan pomiedzy zatogg moze swiadczy¢ o niewtasciwym omdwieniu sposobu
wykonania zadania przed lotem i niewystarczajgcej wiedzy instruktora na temat
tresci wykonywanego ¢éwiczenia. O godz. 16.41 pilot szkolony poprosit 0 wejscie
w krag, podajgc: ,688 w krgg do drugiego pasa trzy jeden”. Zgode wyrazit
kontroler zblizania, pomimo ze byta to strefa odpowiedzialnosci kontrolera lotniska.
Ponownie nie okreslit wysokosci wejscia w krag nadlotniskowy, pozostawiajac to
inicjatywie zatogi, ktéra zajeta wysokos¢ 300 m (zgodnie z zapisem w TPSzL-2004
wysokos¢ manewru do Ilgdowania z jednym pracujgcym silnikiem jest okreslona na
500 m). O godz. 16.43 pilot poprosit o zgode na lgdowanie: ,688 w trzecim
ladowac”. Krl APP odpowiedziat: ,688 Wieza, zezwalam lgdowac na trzy jeden,
wiatr 270 stopni, 4 wezly”. Pilot szkolony potwierdzit komende, modwigc:
.Zezwolono lgdowacC na pasie trzy jeden 688”". Byta to ostatnia zarejestrowana
informacja zatogi przekazana drogq radiowa.

Dalszy przebieg lotu Komisja odtworzyta na podstawie rejestratora BUR-1-2A,

CVR i zeznan naocznych swiadkéw zdarzenia.
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Kontynuujac podejscie do ladowania z jednym wytgczonym silnikiem, pilot
szkolony polecit wypusci¢ klapy w potozenie 15°. Instruktor potwierdzit, méwiac:
LWypuszczam na pietnascie”. Zwrocit uwage na utrzymanie nakazanej predkosci
i na wiatr z lewej strony samolotu, ktory jak sie wyrazit: ,bedzie nas troszeczke
narzucat”. W nastepnej kolejnosci pilot szkolony polecit przestawi¢ klapy
w potozenie 25°. Instruktor wypuscit klapy w potozenie 25° i potwierdzit ich
wyjscie. Jest to wiasciwe potozenie klap przy podejsciu na jednym pracujgcym
silniku. Dwadziescia dwie sekundy pdzniej, bedac na wysokosci decyzji (okoto
80 m wg radiowysokosciomierza RW), wykonujac lot z predkoscig 155 km/h, pilot
szkolony zasugerowat instruktorowi wypuszczenie klap z potozenia 25°
w potozenie ,PELNE” (40°). (,Instrukcja uzytkowania w locie samolotu An-28"
dopuszcza wychylenie klap przy ladowaniu na jednym pracujgcym silniku do
wartoéci 25°). Instruktor odpowiedziat: ,petne wypuszczam”, co potwierdzit pilot
szkolony stowem: ,dobra”. Nastepnie instruktor zwrocit uwage szkolonemu na
predkosc¢: ,pilnuj predkosci, petne klapy”.

W momencie wypuszczenia klap w potozenie ,PELNE” nastgpit wzrost oporu
aerodynamicznego samolotu, na co pilot szkolony zareagowat zwiekszeniem
mocy pracujgcego silnika do wartosci 67° (wedtug wskaznika IP-33). Przyrost
mocy nie doprowadzit do zwiekszenia predkosci postepowej (Vp), lecz jedynie do
zwiekszenia momentu skrecajgcego i zdecydowanej utraty kierunku w lewo. Pilot
szkolony przestawit dzwignie sterowania silnikiem (DSS) silnika prawego tym
razem do wartosci 77°, co zwiekszyto moment skrecajacy i spowodowato dalszg
utrate kierunku lotu samolotu w lewo. Systematyczna utrata kierunku lotu
samolotu powodowana byta rowniez niezareagowaniem pilota szkolonego sterami
i nieprzechyleniem samolotu 5° w strone pracujgcego silnika w koncowej fazie
podejscia do Ilgdowania. Ze wzgledu na duzy opoér czotowy od klap
wypuszczonych w potozenie 40° aktualne ustawienie mocy pracujgcego silnika nie
zapewniato wtasciwego profilu podejscia. Kontynuujac znizanie na wysokosci
okoto 40 m (wedtlug RW), pilot szkolony stwierdzit: ,klapy pietnascie albo
dwadziescia pie¢, na petnych nie wyladujemy”. W tym samym czasie instruktor
zareagowat stowami: ,Przemek, gdzie lecisz”, co byto zwigzane ze zdecydowang
utratg kierunku.

Dowddca zatogi po ocenie sytuacji podjat decyzje o przejsciu na drugie
zajscie, podajgc komende: ,dotéz mu na drugie zajscie”. Szkolony zwiekszyt moc

pracujgcego silnika tylko do wartosci 92° (wedtug IP-33), na co nie zareagowat
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instruktor (zgodnie z ,Instrukcjg uzytkowania w locie samolotu An-28" powinien
przejs¢ na zakres startowy 108-115°).

Ustawienie dzwigni sterowania silnikiem (DSS) w potozenie 92° nie zapewnito
automatycznego wypuszczenia spojlera zewnetrznego na skrzydle pracujgcego
silnika, ktory przeciwdziata przechylaniu sie samolotu w strone wytgczonego
silnika i znacznie zmniejsza moment skrecajacy.

Wypuszczony spojler i utrzymanie przechylenia 5° w strone pracujgcego
silnika przy potozeniu klap od 25° do 0° rownowazy moment skrecajgcy nawet
przy mocy startowej silnika. Automatyczne wypuszczenie spojlera zapewnione jest
przy ustawieniu DSS na moc nominalng i startowa, tj. powyzej 94°+1.

Zwiekszenie predkosci obrotowej silnika doprowadzito do powstania bardzo
duzego momentu skrecajacego w lewo i zmniejszenia kursu z wartosci 302° do
283°. Pilot szkolony nadal nie reagowat wychyleniem steréw adekwatnie do
powstatej sytuacji. Z zarejestrowanych rozmoéw wynika, ze réwniez instruktor nie
podjat proby ustabilizowania lotu, a w powstatej sytuacji przejecie sterow byto jego
obowigzkiem.

Samolot wykonywat lot w kierunku $ciany lasu, w rejon strefy
schronohangarow, utrzymujgc wysokos¢ okoto H=25 m. Na komende instruktora:
.Klapy” pilot szkolony podat. ,dwa pie¢”, co prawdopodobnie miato oznaczac
sugestie przestawienia klap z potozenia 40° na 25°. Nalezy przypuszczac, ze od
tego momentu zatoga nie kontrolowata procesu chowania klap wg wskaznika
potozenia klap IP-11-08. Na wysokoséci lotu H=16-8 m (wedtug RW) zatoga
.Sciggneta” wolant na siebie, uzyskujac wychylenie steru wysokosci -10°
(maksymalne wychylenie wynosi -30°). W tym momencie predkosc¢ lotu samolotu
wynosita Vp=145 km/h, a klapy znalazty sie juz w potozeniu 8°, natomiast kurs
magnetyczny (KM) wynosit 260°. Chcac unikng¢ zderzenia z drzewami, zatoga
kontynuowata ,Scigganie” wolantu na siebie, uzyskujgc wychylenie steru
wysokosci -13° oraz kat wznoszenia 10°. W tym momencie klapy osiagnety
potozenie 0°.

Lecac z kursem 262° na wysokosci okoto 11 m, z przechyleniem w lewo 2,2°
i pochyleniem +16°, samolot zaczepit $migtem prawego (pracujgcego) silnika oraz
prawym statecznikiem pionowym o pierwszg grupe drzew, co doprowadzito do
gwattownej zmiany kata przechylenia samolotu w prawo, a nastepnie w lewo.
Stato sie to w odlegtosci 170 m od miejsca zderzenia z ziemia. Po kolejnej 1,5 s

i przebyciu okoto 64 m nastgpito zderzenie lewym skrzydiem z konarami topoli
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o wysokosci okoto 15 m i w wyniku mechanicznego schowania lewego slotu
samolot gwattownie zwiekszyt przechylenie wlewo do 53° tracac kierunek
odalsze 33° Czynnikiem temu sprzyjajgcym byto doprowadzenie do
niesymetrycznego  przeciggniecia samolotu, co potwierdza ekspertyza
.Rekonstrukcja koncowej fazy lotu samolotu BRYZA” opracowana przez Instytut
Techniczny Wojsk Lotniczych. W wyniku zaistniatych uszkodzen i przeciggniecia
samolotu powstata duza roznica sity nosnej na prawym i lewym skrzydle, co
spowodowato gwattowny wzrost przechylenia do wartosci okoto -200°. Ta zmiana
przechylenia nastgpita w czasie 2 s po przebyciu okoto 80 m, doprowadzajac
samolot do pozycji odwréconej. W koncowej fazie lotu samolot zderzyt sie z ziemig
0 godz. 16.46 w odlegtosci 577 m od poczatku drogi startowej i 526 m od jej osi po
lewej stronie, zahaczajagc prawym silnikiem i prawym skrzydtem o naroznik
schronohangaru.

W wyniku zderzenia zatoga poniosta smier¢ na miejscu, a samolot ulegt

catkowitemu zniszczeniu.

4) Obrazenia ciata

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 4 - -
Powazne - - -
Lekkie - - -

W wyniku zderzenia samolotu z ziemig, w nastepstwie odniesionych
rozlegtych obrazen wielonarzgdowych, smieré na miejscu poniosty wszystkie

osoby znajdujgce sie na poktadzie samolotu.
5) Badania i ekspertyzy
a) opis miejsca upadku i uszkodzen statku powietrznego

Samolot zderzyt sie z ziemig w rejonie wschodniej strefy umocnionej USR |,
577 m od progu drogi startowej oraz 526 m od jej osi. Gtdwne elementy wraku
samolotu rozrzucone byty na stosunkowo matym obszarze o promieniu okoto
25 m. Tylko jedna z topat prawego Smigta zostata odrzucona na odlegtos¢
180 m. Rejon upadku samolotu objety byt intensywnym pozarem, powstatym
w wyniku zapalenia sie rozlanego paliwa lotniczego. Utozenie wraku oraz
rozrzut czesci na miejscu upadku samolotu wskazujg na to, ze zderzenie

nastgpito z matg predkoscia i pod duzym katem.
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b) dane o pozarze, materiatach wybuchowych i sSrodkach bojowych:

e pozar
W trakcie niszczenia konstrukcji nastgpito rozszczelnienie instalacji
paliwowej samolotu oraz rozerwanie poszycia zbiornikéw skrzydtowych.
Rozpylone paliwo zapalito sie wskutek zetkniecia z gorgcymi czesciami
silnikow lub zwarc¢ instalacji elektrycznej. W wyniku pozaru catkowitemu
spaleniu uleglo poszycie kadtuba oraz lewa czes¢ centroptatu,
cze$ciowemu wypaleniu ulegty oba skrzydta, statecznik i ostony silnikow.
W akcji gasniczej brat udziat wéz bojowy wojskowej strazy pozarnej
z 43 BlLot oraz dwa zastepy jednostek ratowniczo-gasniczych z Gdyni.
Po trwajacej okoto trzydziestu minut akcji gasniczej pozar zostat ugaszony;
e materiaty wybuchowe
Instalacja przeciwpozarowa samolotu wyposazona byta w dwie butle typu
1-2-2-210 z zabudowanymi w pirogtowicach typu PGKc pironabojami, ktére
zostaly odnalezione na miejscu zdarzenia. Wysoka temperatura
spowodowata wypalenie pironabojéw i rozszczelnienie butli;

e uzbrojenie statku powietrznego — samolot nie byt uzbrojony.
c) pokiadowy system ratowniczy i ratownictwo lotnicze:

e mozliwosc¢ przezycia wypadku
Samoloty typu An-28 poza pasami bezpieczenstwa foteli i siedzen nie
posiadajg systemdéw ochronnych. Podczas ogledzin szczatkéw samolotu
ustalono, ze w chwili zderzenia samolotu z ziemig zatoga miata zapiete
pasy bezpieczenstwa. Siedzenie technika poktadowego byto roztozone,
a zamki oparcia zamkniete i zablokowane.
W zaistniatej sytuacji ze wzgledu na wielkos¢ sit dziatajgcych podczas
zderzenia samolotu z ziemig nie byto mozliwosci przezycia wypadku;
e wyposazenie w srodki ratownicze

Zatoga wyposazona byta w nastepujace srodki ratownicze:

. radiostacja ratunkowa R-855UM 3 szt,;
. bateria ZEW typ 3 ER 3 szt.;
. Swieca sygnalizacyjna PSND-30 3 szt,;
. noz ratowniczy LNR-1 3 szt.;
. opatrunek osobisty 3 szt,;
J kamizelka ratunkowa KR-7s.3 3 szt.;

RAPORT KoNcowy 159/2009/7 Strona 9z 17



Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
Samolot An-28 — 28 el — 31.03.2009 r.

. rakietnica do odstrzatu 15 mm 3 szt,;
. naboje sygnatowe 15 mm 27 szt
. tadownica z przektadkg do naboi sygnatowych 3 szt.

Komisja stwierdzita, Zze osoba kontrolujgca nie pobrata do lotu
indywidualnego wyposazenia wysokosciowo-ratowniczego.
Stan techniczny sprzetu wysokosciowo-ratowniczego spetniat wymogi
techniczne, a prace okresowe zostaty wykonane terminowo.
Radiostacje ratunkowe R-855UM nie zostaty uruchomione, gdyz ich
wigczenie na tym typie samolotu wymaga recznego uruchomienia;
e system opuszczania statku powietrznego

W samolocie An-28 do ewakuaciji zatogi i pasazeréw konstrukcyjnie stuza:

. luk gtéwny pod kadtubem w tylnej czesci samolotu;
. prawa boczna szyba jako wyjscie z kabiny pilotow;
. dwa boczne wyjscia w tylnej czesci kabiny pasazerskiej.

W zaistniatej sytuacji wyjscia ewakuacyjne nie zostaty uzyte.
e poszukiwanie i ratownictwo

Natychmiast po zaistnieniu katastrofy (ogodz. 16.48) krl TWR
powiadomit, zgodnie z obowigzujaca instrukcja, grupe ratownictwa
lotniskowego o zdarzeniu oraz skierowat w rejon upadku samolotu zatoge
Smiglowca SH-2G celem potwierdzenia miejsca zdarzenia i ztozenia
meldunku o sytuacji. O godz. 16.55 krl TWR poinformowat oficera
dyzurnego 28 el oraz oficera dyzurnego 43 BLot, ktory uruchomit grupe
naziemnego poszukiwania (GNP) w celu zabezpieczenia miejsca
katastrofy.

Grupa ratownictwa lotniskowego (sekcja wojskowej strazy pozarnej
i sanitarka) dotarta na miejsce zdarzenia o godz. 16.54, rozpoczynajac
akcje ratowniczg. W ciggu kilkunastu minut przybyly jeszcze dwie jednostki
ratowniczo-gasnicze z Gdyni oraz lekarz miejskiej stacji pogotowia
ratunkowego Tomasz WNUK, ktory stwierdzit zgon wszystkich czionkow
zatogi. Akcje gasniczg zakonczono po 30 minutach. O godz. 17.34 w rejon
katastrofy przybyta GNP, ktéra wspdlnie z zandarmerig przejeta teren pod

ochrone.
d) urzadzenia obiektywnej kontroli lotu

Samolot wyposazony byt w nastepujace urzadzenia obiektywnej kontroli lotu:
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e rejestrator katastroficzny BUR-1-2A przeznaczony do zbierania i rejestracji
w locie informacji o 20 parametrach analogowych i 29 jednorazowych. Czas
zapisu — 50%'° h.

Rejestrator odnaleziono pod spalonymi elementami ptatowca. Obudowa
bloku byta opalona z niewielkimi sladami uszkodzen mechanicznych.
Kaseta ochronna MLP-23-1 znajdowata sie w bloku ZBN-1-1 bez Sladow
uszkodzen mechanicznych;

Odczytu danych dokonali przedstawiciele KBWL LP wraz ze
specjalistami firmy ATM oraz ITWL w siedzibie ITWL. Proces odczytu
pamieci zakonczyt sie pozyskaniem danych w postaci cyfrowej, ktére byty
kompletne i nadawalty sie do przeprowadzenia analizy;

e rejestrator eksploatacyjny typu IP-16, zapisujacy taki sam pakiet danych jak
rejestrator katastroficzny BUR-1-2A przeznaczony do biezgcej oceny stanu
technicznego samolotu i jego uzytkowania przez zatoge

Rejestrator odnaleziono w tylnej czesci kadtuba, wsréd spalonych
elementow ptatowca. Z wuwagi na rozlegte uszkodzenia elementéw
wewnetrznych rejestratora, w tym modutu pamieci, nie byto mozliwosci odczytu
danych;

e rejestrator eksploatacyjny typu QR-7 przeznaczony do rejestracji w locie
informacji do celow obstugowych. Dane pochodzg z tych samych
nadajnikéw co dla rejestratora BUR-1-2A oraz IP-16

Rejestrator zabudowany na bloku BSPI-4-2, odnaleziono w tylnej czesci
kadtuba, wsréd spalonych elementow ptatowca. Zachowata sie jedynie
obudowa bez elementow wewnetrznych rejestratora — nie byto mozliwosci
odczytu danych;

e magnetofon poktadowy A100A przeznaczony do rejestrowania
korespondenciji radiowej zatogi oraz tta akustycznego w kabinie samolotu

Magnetofon z opalong obudowg i pozostatoscia ramy montazowej
odnaleziono w oderwanej tylnej czesci kadtuba. Proces odczytu pamieci
zostat przeprowadzony na stanowisku do odczytu danych w LOT TWWA
Avionic (Okecie). Pozyskano dane z catej tasmy (okoto 30 min) w postaci

analogowej. W ITWL wykonano kopie cyfrowg zapisu rejestratora.
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e) sprawnos¢ statku powietrznego

W celu ustalenia stanu samolotu przed zaistnieniem katastrofy podkomisja

techniczna wykonata nastepujace czynnosci:

e zapoznanie sie z oswiadczeniami oséb funkcyjnych oraz $wiadkéw
zdarzenia;

e ogledziny i dokumentowanie uszkodzen wraku samolotu oraz miejsca
katastrofy;

e zapoznanie sie z terenem wokot miejsca katastrofy;

e ulozenie czesci samolotu zgodnie z obrysem samolotu w pomieszczeniu
hangarowym;

e analize procesu eksploatacji samolotu;

e odczyt danych z rejestratora katastroficznego BUR-1-2A i magnetofonu
poktadowego A100A;

e analize danych pozyskanych z rejestratora i magnetofonu poktadowego;

e ocene stanu technicznego statku powietrznego oraz jego wptyw na
zaistnienie zdarzenia lotniczego;

e badania laboratoryjne probek paliwa lotniczego oraz oleju silnikowego
pochodzacych z partii, ktorymi tankowany byt statek powietrzny;

e zapoznanie sie z odpisem korespondencji radiowej prowadzonej przez
zatoge samolotu.

Na podstawie powyzszych badan podkomisja techniczna ustalita, ze do
momentu zderzenia z drzewami, a nastepnie z ziemig samolot byt sprawny
technicznie, tym samym nie stwierdzono zwigzku przyczynowego miedzy

stanem technicznym samolotu a zaistnieniem zdarzenia lotniczego.
f) obrazenia ofiar zdarzenia

Przyczyng zgonu zatogi byty rozlegte obrazenia wielonarzgdowe powstate

w wyniku zderzenia samolotu z powierzchnig ziemi.
g) dziatalnos¢ stuzb organizacji lotéw

W dniu 31.03.2009 r. o godz. 7.30 komendant portu udzielit catej obsadzie
WPL instruktazu na czas petnienia dyzuru, zapoznajac z zaplanowanymi
operacjami lotniczymi na terenie kompleksu lotniskowego. W tym dniu
realizowane byto réwniez szkolenie kandydatéw na krl TWR oraz krl APP. Nie

miato ono jednak wptywu na jakos¢ zabezpieczenia lotow przez stuzbe ruchu

RAPORT KoNcowy 159/2009/7 Strona 12 z 17



Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panstwowego
Samolot An-28 — 28 el — 31.03.2009 r.

lotniczego. Z przeprowadzonych przez Komisje rozmow z osobami funkcyjnymi
wynikato, Zze znali oni zakres swoich obowigzkow oraz przepisy ruchu
lotniczego. Stan techniczny wyposazenia radionawigacyjnego lotniska w dniu
31.03.2009 r. i rozwinieta tacznos¢ zapewniaty bezpieczne lagdowanie samolotu
An-28.

Loty rozpoczety sie zgodnie z PTL. Braty w nich udziat trzy statki powietrzne
(Smigtowce SH-2G, W-3 oraz samolot An-28). Kierowanie statkami
powietrznymi w MATZ OKSYWIE odbywato sie z WPL. W zwigzku z brakiem
mozliwosci obserwacji przez krl TWR ze stanowiska w WPL na kierunku
podejscia 31 spowodowanego wysokoscig drzew i specyfikg wykonywanych
zadan wskazane byto rozwiniecie pomocniczego stanowiska kierowania (PSK)
i wyznaczenie instruktora startow i lgdowan (ISiL). Zgodnie z I0L-2008
organizator lotéw takiego obowigzku nie miat, jednak w rozpatrywanej sytuacji
prawdopodobnie mogto to mie¢ pozytywny wptyw na przebieg lotu.

Z ustalen Komisji wynika, ze w dniu 31.03.2009 r. podczas dowodzenia
zatogami kontrolerzy krl TWR i krl APP/PAR wielokrotnie nie przestrzegali
zasad podziatlu kompetencji w zakresie przekazywania dowodzenia poza
wilasnymi strefami odpowiedzialnosci. Czynnikiem temu sprzyjajagcym byto
prowadzenie korespondencji na jednym kanale lotniskowym (wspdlny kanat
drugi dla krl TWR i krl APP/PAR). Z uwagi na obowigzujace w tym dniu dwie
rézne procedury podejscia (VFR i IFR) wiasciwe przekazywanie dowodzenia
byto istotne, pomimo panujacych warunkéw atmosferycznych VMC.

Komisja ostatecznie stwierdzita jednak, ze sposob kierowania lotami przez
stuzby ruchu lotniczego WPL OKSYWIE nie miat wptywu na przebieg i skutki
katastrofy.

6) Informacje dodatkowe:

a) na podstawie dokumentacji eksploatacyjnej samolotu nie mozna
jednoznacznie ustali¢ daty jego produkcji. Oblot samolotu przez pilota
oblatywacza wytworni zostat wykonany dnia 19.09.1994 r. W prébach
fabrycznych i kwalifikacyjnych do dnia 23.11.1996 r. wylatat 112 godz. 51 min
i wykonat 90 Igdowan. Oblot samolotu przez pilota oblatywacza ze
149 Rejonowego Przedstawicielstwa Wojskowego (RPW) zostat wykonany

dnia 24.03.1997 r. i nastepnego dnia samolot zostat przyjety przez starszego
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przedstawiciela RPW. Dlatego za poczatek eksploatacji samolotu w lotnictwie
Sit Zbrojnych RP przyjeto dzieh 25.03.1997 r.;

resurs ptatowca do pierwszego przegladu ustalony przez producenta samolotu
wynosi 3000 godz./3000 Igdowan;

w okresie od 29.09.2006 r. do 11.12.2008 r. samolot nie wykonywat lotéw.
Gtowng przyczyng tak dtugiego przestoju byla niesprawnos¢ platformy
laserowej typu LTN-101. Samolot An-28 nr 1007 jako jedyny w lotnictwie Sit
Zbrojnych RP byt wyposazony w tego typu urzadzenie, a jego usprawnienie

byto mozliwe wylacznie poza granicami kraju.

3. WNIOSKI

1)

Zatoga posiadata aktualne uprawnienia i dopuszczenia do wykonywania
danego c¢wiczenia, jednakze czestotliwosC realizacji lotbw z jednym
wytgczonym silnikiem nie gwarantowata zatodze wiasciwego utrwalenia

nawykéw i bezpiecznej realizacji tego typu zadan.

Dokumentacja szkolenia Ilotniczego na samolotach An-28 nie okresla
jednoznacznie rytmiki realizacji treningdw z lgdowania z jednym pracujgcym

silnikiem.

Brak treningdbw dowodcy zatogi na symulatorze lotu ograniczyt mu mozliwosci

zdobycia doswiadczenia w postepowaniu podczas sytuacji awaryjnych w locie.

Dowddca zatogi posiadat bardzo mate doswiadczenie instruktorskie,
a nieprzejecie przez niego sterowania samolotem w momencie wystgpienia
skomplikowanej sytuacji doprowadzito w koncowej fazie lotu do zagrozenia,

ktéremu zatoga nie byta w stanie skutecznie przeciwdziatac.

Sposob przygotowania sie zatogi do wykonania tego lotu, a zwiaszcza jej
postepowania podczas nieplanowanego odejscia na drugi krag po nieudanym

podejsciu do lgdowania, miat wptyw na zaistnienie zdarzenia.

Krl TWR na lotnisku OKSYWIE nie ma mozliwosci kontrolowania przebiegu lotu

z kierunku podejscia 31 od odlegtosci okoto 1 km od progu drogi startowej (DS),
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10)

11)

12)

13)

14)

15)

16)

az do okoto 2/3 jej dtugosci, a tym samym zapewnienia bezpieczenstwa ruchu

statkdw powietrznych w swojej strefie odpowiedzialnosci.

Pomimo braku mozliwosci obserwacji korncowego etapu podejscia do lgdowania
i poczatku drogi startowej 31, nie skorzystano z mozliwosci wyznaczenia do

skfadu stuzb lotéw instruktora startéw i Iladowan (ISiL).

Kontrolerzy WPL OKSYWIE nie przestrzegali zasad podzialu kompetenciji
w zakresie przekazywania dowodzenia poza  wtasnymi strefami
odpowiedzialnosci oraz prowadzili tgcznos¢ na kanale niezgodnie z jego

przeznaczeniem.

Personel latajgcy BLMW nie w petni przestrzega przepisow dotyczgcych
posiadania indywidualnego wyposazenia wysokosciowo-ratowniczego w czasie

lotu.

Brak wykfadni w obowigzujagcych dokumentach szkolenia lotniczego
w odniesieniu do zapisu w RL-2006 (§ 12 pkt 6) co do szczegdtowego zakresu

zadan osoby kontrolujgcej na poktadzie statku powietrznego.

Ptatowiec, silniki oraz wyposazenie samolotu miaty zapas resursu technicznego

oraz wykonane wszystkie wymagane obstugi techniczne.

Personel techniczny odpowiedzialny za przygotowanie samolotu do lotu

posiadat uprawnienia do obstugi tego typu samolotu.

Samolot zostat przygotowany do lotu zgodnie z obowigzujgcymi przepisami i byt

sprawny technicznie.

Nie stwierdzono zwigzku przyczynowego pomiedzy zaistnieniem zdarzenia

lotniczego a organizacjg i obstugg techniczng samolotu.

Stan techniczny statku powietrznego i jego przygotowania do lotu nie miaty

wptywu na wystapienie zdarzenia lotniczego.

Rejestrator poktadowy BUR-1-2A oraz magnetofon A100A pracowaty
poprawnie, a zapisane dane sg wiarygodne i pozwolity przeprowadzi¢ analize

lotu do momentu zderzenia samolotu z ziemia.
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17) Brak realizacji szkoleh z medycyny lotniczej przewidzianych ,Instrukcjg
szkolenia specjalistycznego w zakresie medycyny lotniczej personelu

latajacego SZ RP”.

18) Przypadki wykonywania lotow w 28 el bez aktualnych orzeczen Wojskowej

Komisji Lotniczo-Lekarskie;.

19) Zabezpieczenie lotniczo-lekarskie lotniska czynnego powinno by¢ realizowane
przez uprawnionego lekarza lotniczego, a nie ratownika medycznego lub

sanitariusza.

4. PRZYCZYNA ZDARZENIA LOTNICZEGO
1) Przyczyna

Przyczyng katastrofy byto niewtasciwe dziatanie zatogi podczas podejscia do
ladowania z jednym pracujgcym silnikiem w sytuacji po wypuszczeniu klap
w potozenie ,PELNE” (40°) — takie potozenie spowodowato zmniejszenie
predkosci i wysokosci lotu. W tej skomplikowanej sytuacji decyzja ,odejscia” na
drugi krag oraz dalsze niewtasciwe poprawianie btedéw przyczynity sie do
zaczepienia skrzydtem o wierzchotki drzew i niesymetrycznego przeciggniecia
samolotu na bardzo matej wysokosci, w wyniku czego samolot zderzyt sie

z ziemig w potozeniu plecowym.

2) Czynniki majace wpltyw na przyczyne zdarzenia:

a) niewlasciwe przygotowanie sie zatogi do lotu z lgdowaniem na jednym

pracujgcym silniku objawiajace sie:

- niewlasciwg budowg manewru do lgdowania (na wysokosci 300 m zamiast
500 m);

- wypuszczeniem klap do ladowania w niewtasciwe potozenie (40° zamiast 25°)
w poczatkowej fazie podejscia;

- nieutrzymywaniem w ostatniej fazie podejscia przechylenia samolotu
5° w strone pracujacego silnika;

- brakiem reakcji na utrate kierunku lotu;
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b) niewlasciwe dziatanie zatogi podczas odejscia na drugi krag z jednym pracujgcym
silnikiem polegajace na:
- niezwiekszeniu predkosci obrotowej pracujgcego silnika do zakresu mocy
startowej po podjeciu decyzji o przejsciu na drugi krag;
- catkowitym schowaniu klap zaskrzydiowych na zbyt matej wysokosci
w trakcie odchodzenia na drugi krag;
C) niewlasciwa reakcja instruktora na popetniane przez szkolonego bfedy;

d) niewlasciwa wspétpraca zatogi w kabinie w koncowej fazie lotu.

KONIEC

PrzewodniczgtyAKBWL LP

ptk Zbignigw DROZDOWSKI
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SCHEMAT PRZEBIEGU LOTU
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Zatgcznik nr 2

ALBUM ZDJECIOWY

Zderzenie prawego Smigta i prawego
statecznika pionowego z drzewami

Zderzenie lewego

skrzydta z topola

Zderzenie samolotu z drzewami

Ostatnia faza lotu i zderzenie samolotu z ziemig
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