PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 2 czerwca 2015 .

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

40/15

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczerstwa, ktdre zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie moze zostac
wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogq mie¢ wptyw na inne, niz
zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zaleceri dotyczqcych bezpieczeristwa. Badanie zdarzen lotniczych
przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqgzujgcej
w postepowaniach innych organéw zobowigzywanych do podejmowania dziatari w zwiqgzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja
nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqgzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.
W  zwigzku z powyiszym wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje
Jjezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL

3. Datai czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 16 stycznia 2015 r. godz. 12:45.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Jeziorowskie gm. Stare Juchy, Gize k/Olecka
5. Miejsce zdarzenia: Sikory Juskie, wspotrzedne geograficzne: N 53°53°16”; E 022°16°43”.

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: wiatrakowiec ultralekki, dwumiejscowy w uktadzie tandem, 0 maksymalnej masie
startowej 490 kg, typ ELA 07 Cougar, rok produkcji 2012, silnik Rotax 912, znaki
rozpoznawcze SP-XREY (fot. 1), wilasciciel i uzytkownik: prywatny. Statek powietrzny

posiadat $wiadectwo ewidencji, wazne pozwolenie na wykonywanie lotow i ubezpieczenie

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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lotnicze. Nalot od poczatku eksploatacji 434 godz. 30 min. W wyniku wypadku wiatrakowiec

zostat zniszczony (fot. 2, fot. 3).

Sl N 3 iR

Fot. 1. Wiatrakowiec Ela 07 SP-XREY przed zdarzeniem /zdjecie: Adam Rejrat]

Fot. 3. Wiatrakowiec na miejscu zdarzenia
Strona 2z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wiatrakowiec ELA 07 Cougar, SP-XREY, 16 stycznia 2015 r., Sikory Juskie, gm. Stare Juchy, pow. efcki

7.

8.

9.

10.

11.

12.

Typ operacji: lot w celach whasnych.
Faza lotu: przelot.

Warunki lotu: lot byl wykonywany wedtug przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie

dzienne.

Czynniki pogody: wedlug relacji pilota wiatrakowca byto stonecznie, wial umiarkowany
wiatr, nie wystepowaly opady atmosferyczne, temperatura okoto 0°C. Wedtug relacji swiadka
obserwujacego zdarzenie, W czasie jego zaistnienia ,,swiecito stonce, bylo kilka stopni na
plusie, byta dobra przejrzystos¢ powietrza i na ziemi nie byt odczuwalny wiatr”. Wedhug relacji
pilota $miglowca LPR, ktoéry po okoto jednej godzinie przyleciat na miejsce zdarzenia, wiat
silny wiatr okoto 25-30 kt z kierunku zachodniego, widzialno$¢ okoto 8 km, podstawy chmur
powyzej 1500 ft AGL. Warunki atmosferyczne, ze wzgledu na tylny wiatr w stosunku do
kierunku lotu mogty utrudni¢ pilotowi wyprowadzenie wiatrakowca z nieustalonego lotu.
Ponizej przedstawiono Significant z terminem waznos$ci obejmujacym czas zaistnienia

zdarzenia.
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Organizator lotow: prywatny.

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: mezczyzna lat 40, posiada: Swiadectwo
kwalifikacji pilota ultralekkiego wiatrakowca (do 560 kg) UAGP z uprawnieniem UAG(L)
wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego, z terminem waznosci do 05.12.2018 r.; Orzeczenie
Lotniczo-Lekarskie klasy 2 bez ograniczen, wazne do 03.09.2015 r., wydane przez lekarza
orzecznika; Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wydane w dniu 23.10.2012 r. przez
Prezesa Urzedu Komunikacji Elektronicznej; do dnia wypadku pilot nalatat na wiatrakowcach
okoto 75 godz., w tym na wiatrakowcu, na ktorym zaistniat wypadek wykonat 245 lotow

w czasie 66 godz. 28 min.
Strona3z 14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Wiatrakowiec ELA 07 Cougar, SP-XREY, 16 stycznia 2015 r., Sikory Juskie, gm. Stare Juchy, pow. efcki

13. Obrazenia zalogi: w wyniku wypadku pilot doznat powaznych obrazen ciata.

14. Inne uwagi: z trescig projektu raportu koncowego zostal zapoznany pilot i wiasciciel
wiatrakowca. Pilot po zapoznaniu si¢ wnidst uwagi do projektu raportu, ktore Komisja
czegsciowo uwzglednita w Raporcie koncowym, natomiast wlasciciel wiatrakowca nie wnidst
uwag ani zastrzezen. Komisja podkresla bardzo dobra wspotprace z pilotem i wlascicielem

wiatrakowca, co znacznie utatwito prowadzenie badania okolicznosci i przyczyn wypadku.

15. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 16.01.2015 r. pilot, ze wzglgdu na utrzymujaca si¢
dobra pogode jak w dniu poprzednim, w ktérym wykonal godzinny lot, postanowit wykonaé
przelot wiatrakowcem z m. Jeziorowskie do m. Gize. Wedlug oswiadczenia pilota, przybyl on
na ladowisko okoto 30 minut przed startem. Po wyhangarowaniu wiatrakowca, ustawit go
w nastonecznionym miejscu w celu ,0grzania”, wykonujac w miedzyczasie przeglad
przedlotowy. Po dolaniu do zbiornika okoto 20 litrow paliwa (ilo$¢ paliwa do lotu okoto 40 1),
pilot ubrat si¢ stosownie do panujacej temperatury zewngtrznej (temp. ok. 0°C), zajal miejsce
w kabinie 1 uruchomit silnik wiatrakowca. Po osiagnieciu zalecanych parametréw pracy zespotu
nap¢gdowego wykolowal na miejsce startu. Prerotacja wirnika no$nego (WN) oraz start
wiatrakowca przebiegly bez zaktocen. Start z ladowiska potozonego przy prywatnej posesji
nastapil o godzinie 12:42 LMT? Po starcie pilot wykonywat lot na wznoszeniu w kierunku
zblizonym do wschodniego, zamierzajac oming¢ jezioro Lasmiady, a nastgpnie z kursem
zblizonym do poinocnego, kontynuowa¢ lot do m. Gize. Po okolo 3 minutach lotu, na
wysokosci okoto 290 m AGL nastapita utrata kontroli pilota nad wiatrakowcem. Swiadek
obserwujacy zdarzenie z odleglosci okoto kilkuset metrow zeznal, ze zauwazyt jak
wiatrakowiec ,,mocno przechyla si¢ na boki, raz w jedng raz w druga strone, jakby pilot nie
mogt zapanowaé nad maszyng, jakby wpadl w wir powietrza”. Wedlug jego relacji ,,pilot
probowal opanowaé maszyne, ale bezskutecznie”. Stwierdzil ponadto, ze silnik wiatrakowca
pracowat 1 styszatl jak pilot zmieniat jego obroty. Nie styszal natomiast, aby silnik przerywat
prace, czy zgast, ani ,.zadnych podejrzanych odgloséow awarii”. Swiadek twierdzi rowniez, ze
»topaty wirnika krecity sie caly czas”. Wiatrakowiec obnizajac lot, zniknat z pola widzenia
swiadka za drzewami odlegtymi okoto jednego kilometra od miejsca obserwacji. Zdajac sobie
sprawe z grozacego Niebezpieczenstwa, swiadek pobiegt w tamtym kierunku i zobaczyt lezacy na
boku wiatrakowiec. Silnik wiatrakowca nie pracowat, a w powietrzu §wiadek wyczuwal won
paliwa. Pilot byl przytomny, lezat z nogami opartymi na siedzeniu wiatrakowca i rozmawiat ze

swoim kolega przez telefon, informujac go o zdarzeniu. Swiadek pomoégt pilotowi ustali¢

2 Wszystkie czasy w raporcie podawane beda wedtug czasu lokalnego (LMT)
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miejsce upadku i telefonicznie podat dane jego koledze, ktory z kolei przekazat informacje
0 zdarzeniu na telefon alarmowy 112. Na miejsce zdarzenia wkrotce przybyta straz pozarna,
pogotowie ratunkowe i policja oraz $miglowiec sanitarny, ktorym pilot zostat
przetransportowany do szpitala w Elku. W oczekiwaniu na przybycie stuzb, pilot podczas
rozmowy ze $wiadkiem dopytywat si¢ czy wiatrakowiec ma ,,0gon”. Powiedziat rowniez, ,,ze
z calych sit probowat opanowac¢ maszyne, ale mu sie nie udalo” 1 ,nie wiedzial dlaczego
maszyng przed upadkiem rzucato na boki”. Podczas rozmowy z kolega, ktory przybyl na
miejsce zdarzenia, pilot powiedziat, ze stracit sterownos$¢ z powodu utraty ogona wiatrakowca
(co Komisja wykluczyta) oraz, ze podczas lotu, na wysokosci 300 m ,,niespodziewanie obrocito
mu kabine bokiem do kierunku lotu i przekoziotkowal, po czym stracil wysokos¢”. Podczas
rozmowy z inng osoba, pilot twierdzit, ze ,,z nieznanej przyczyny maszyna przechylita sie na bok
i potem nie mogl juz jej opanowac¢ i rungl na skraj lasu, pomimo usilnych staran
wyprowadzenia maszyny do normalnego lotu”. Z kolejnych relacji pilota wynika, ze
wiatrakowiec wykonat niekontrolowany manewr, najpierw skrecit w prawo i przechylit sig,
a nastgpnie obrocil si¢ do gory kolami. Po wyprowadzeniu do potozenia horyzontalnego,
wiatrakowiec, nadal skrecal w prawo, opadajac 1 w takiej pozycji zderzyl si¢ z drzewami
1 tamigc galezie spadl na ziemig. Przed opuszczeniem wiatrakowca pilot wylaczyl zasilanie
1 odcigt doptyw paliwa. Pilot zeznal, Zze wiatrakowiec przed wylotem byt sprawny,
a podczas lotu nie wystepowaty zadne zawirowania powietrza i nie byto wiatru. Z rozmowy
przedstawicieli Komisji, przeprowadzonej z pilotem w szpitalu, nastgpnego dnia po zaistnieniu
wypadku wynika, ze do wytragcenia wiatrakowca ze stanu rownowagi doszto w trzeciej minucie
lotu wznoszacego na wysokosci okoto 300 m AGL. Pilot twierdzi, ze pamigta lot po prostej,
,hatomiast nie pamieta tej sekundy co si¢ wydarzylo przed tym, za nim zobaczyt tego ICKA,
skierowanego w lewq strong”, wtedy odczul nagly podmuch wiatru z prawej strony i ze zaczyna
przechyla¢ si¢ w lewo, przechodzac do lotu nurkowego, podczas ktorego odnidst wrazenie, ze
w pewnym momencie ,,byf na plecach”. Pilot postanowil w miar¢ spokojnie wyprowadzi¢
wiatrakowiec z lotu nurkowego. Odnidst wrazenie, ze ma jedynie mozliwos$¢ przemieszczania
drazka w kierunku na siebie, natomiast nie ma mozliwo$ci przechylania wirnika nos$nego
w kierunku poprzecznym. Pamieta ponadto bardzo glo$ng i niestabilng prace wirnika nosnego
(,,bicie bylo potezne, lopaty furkotaly masakrycznie™). Pilot wyprowadzit wiatrakowiec z lotu
nurkowego na wysokosci okoto 120 m AGL (wykr. 3), znacznie wyhamowujac predkos¢ lotu
wzgledem ziemi, nastgpnie wiatrakowiec znowu zwigkszajac opadanie, z mala predkoscia
postepowa (Wykr. 4, 2) zderzyt si¢ z drzewami 0 wysokosci okoto 20 m i tamigc galtezie, spadt

na lewy bok.
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Google

Wykr. 1. Trajektoria trasy lotu na mapie Google earth (smartfon Samsung Galaxy S3 GT-i9300)
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Wykr. 2. Predkosé wzgledem ziemi
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Wykr. 4. Predkosé pionowa
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Na wykresach przedstawiono: trajektori¢ lotu wiatrakowca (Wykr. 1), jego predko$¢ wzgledem
ziemi (wykr. 2), wysokos$¢ lotu na terenem (wykr. 3) i predkosé pionowa (wykr. 4). Zapisy
zostaly zarejestrowane na dwoch urzadzeniach mobilnych z funkcja GPS:

- smartfon Samsung Galaxy S3 (GT-19300), kolor zapisu

- tablet Samsung Galaxy Tab S 8.4 (T705), kolor zapisu,

ktoére nie sg urzadzeniami dedykowanymi do stosowania w lotnictwie, dlatego moga by¢
obarczone bigdami. Parametry lotu na obu urzadzeniach byly rejestrowane przy uzyciu
aplikacji Top Hat 2.0. z zapisem plikow w formacie *igc. Dla potrzeb analizy zdarzenia
dokonano konwersji plikéw z formatu .igc na formaty*gpx i *.idg, natomiast do ich odczytu
uzyto aplikacji SeeYou oraz BaseCamp i MapSource. Zapisy danych z lotu na obu
urzadzeniach sg bardzo zblizone. Jednak zapis z tabletu, ktéry byt zamocowany na pulpicie
w centralnej jego cze$ci, z niewiadomych przyczyn zostal przerwany. Wedlug wyjasnien pilota
tablet po upadku wiatrakowca wypadt z kabiny i dziatat poprawnie, lecz pilot nie sprawdzit czy
aplikacja Top Hat 2.0 do obstugi GPS réwniez dziatata. Smartfon natomiast byt schowany
w zewnetrznej, gornej lewej kieszeni kombinezonu i jego zapis byl kompletny. Z analizy
danych otrzymanych z zapisu lotu (wykr. 2 + 4) wynika, ze pilot po starcie, w ciggu okoto
dwoch minut lotu uzyskal wysokos$¢ okoto 290 m AGL, utrzymujac predkosé lotu od okoto
75 = 130 km/h. W ciagu kolejnych ok. 20 s lotu, wiatrakowiec tagodnie znizyt si¢ do
wysokosci okoto 270 + 260 m AGL, utrzymujac predkos¢ okoto 130 km/h, po czym nastgpita
gwalttowna utrata wysokosci do okoto 120 m AGL, ktorej poczatkowo towarzyszyta duza

predkos$¢ opadania okoto -30 + -10 m/s, nastepnie nieco zmniejszona do okoto -10 + -2 m/s
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Wykr. 5. Zapis 30 s koricowej fazy lotu i miejsce upadku wiatrakowca na mapie Google earth
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oraz gwattowna zmiana Kierunku lotu (wykr. 5). Na wykr. 5 przedstawiono zapis 30 s
koncowej fazy lotu. Dane parametréw lotu (wysoko$¢ n.p.m., rzeczywisty kurs na etapie lotu,
predkos¢ na etapie lotu) zostaly odczytane z aplikacji MapSource, natomiast rzeczywiste
miejsce upadku wiatrakowca zostato naniesione zgodnie ze wspotrzednymi uzyskanymi
z urzgdzenia Garmin Oregon 650t topo, z dokladnoscig pomiaru = 3 m. Pilot nie mogac
wyprowadzi¢ wiatrakowca z opadania, po kilkunastu sekundach zderzyt sie z ptaszczyzng lasu
z predkoscia postgpowa okoto 20 km/h, po czym wiatrakowiec catkowicie wytracit predkosc
I spadt na ziemi¢ na lewy bok, na granicy lasu i taki. W wyniku zdarzenia pilot doznat
powaznych obrazen ciala, natomiast wiatrakowiec ulegl zniszczeniu.

Zespot badawczy PKBWL po przybyciu na miejsce wypadku dokonat ogledzin miejsca
zdarzenia i uszkodzen wiatrakowca. W wyniku ogledzin stwierdzono, ze wirnik nosny
wiatrakowca, do momentu pierwszego kontaktu jego topat z drzewami miat zachowang predkos¢
obrotowg (fot. 4, 5)

5

uszkodzenie topaty WN w wyniku

kontaktu z drzewem

Fot. 5. Widok uszkodzenia topaty WN w wyniku kontaktu z drzewem
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Ze wzgledu na sugestie, ze mogly wystgpi¢ problemy ze sterowaniem kierunkowym,
dokonano szczegoétowych ogledzin usterzenia i ciaggdw kinematycznych. Stwierdzono, ze

usterzenie wiatrakowca zostato uszkodzone w wyniku zderzenia z ziemig, natomiast cigglos$¢

§

s/ /1 = A ;
B ‘zachowdny/fiqg kinematycy sterowadkia k’ie&ioWego

Fot. 6. Widok czesci ukladu sterowania kierunkowego w rejonie usterzenia wiatrakowca

Sprawdzono ponadto, czy w powietrzu nie doszto do zaktocenia pracy WN wskutek
nieumys$lnego przestawienia dwupotozeniowego przetacznika ,Flight — Brake” zaworu

sterowania uktadu pneumatycznego (fot. 7).

| przetqgcznik zaworu pneé‘maty
-Flight — Brake”

3 |

A
b |

Fot. 7. Widok przetgcznika ,, Flight — Brake” — ustawienie w polozeniu do lotu
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Zgodnie z Instrukcjg Uzytkowania w Locie, pilot przed uruchomieniem i wykonaniem
prerotacji musi ww. przetgcznik przestawi¢ z potozenia prawego ,, Brake” w potozenie lewe
»Flight”. W ten sposéb dwufunkcyjny pneumatyczny sitownik zwalnia nacisk na dzwigni¢
hamulca wirnika nosnego, uwalnia przestawiony maksymalnie do przodu drazek sterowy
i przyjmuje role sitownika trymera podtuznego. Jednocze$nie zostaje wykonana bardzo wazna

czynno$¢, a mianowicie nastepuje uwolnienie glowicy WN od ustalajacych jg bolcow (fot. 8).

hamuféchN;

i trymera Y

sifown_ik\hgmulccf WN — i

\

Fot. 8. Widok glowicy wirnika nosnego wiatrakowca

W potozeniu maksymalnie ,,do przodu”, gdy obydwie boczne czesci gtowicy sa osadzone na
bolcach, uniemozliwia to poruszanie drazkiem sterowym na boki. W trakcie kotowania
wiatrakowcem system ten pomaga pilotowi i odcigza prace drazka, ale w przypadku, gdyby pilot
(przez nieuwage lub celowo) ustawil dwupolozeniowy przelacznik w pozycje ,, Brake”
wypchnalby w ten sposéb cata glowice WN do przodu, a za posrednictwem popychaczy
i uktadu sterowania rowniez drazek sterowy. Glowica zostataby zablokowana przez bolce,
natomiast pilot mialby powazne klopoty ze sterowaniem, moggce doprowadzi¢ do utraty
kontroli nad wiatrakowcem i wypadku. Pilot jednak o$§wiadczyt, Ze nie pamigta, aby zmieniat
polozenie przetagcznika zaworu pneumatycznego podczas lotu. Brak zmiany jego potozenia
stwierdzono podczas ogledzin wiatrakowca (fot. 7).

Na podstawie ogledzin elementow konstrukcji rozbitego wiatrakowca nie stwierdzono, ze
taka sytuacja mogla zaistnie¢ w powietrzu. Przelacznik dwupotozeniowy pozostawat podczas
lotu w prawidtowym potozeniu ,,Flight”. Swiadczyé o tym moga réwniez naturalne $lady

eksploatacyjne na dolnej powierzchni tarczy hamulca glowicy WN (fot. 9).
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Fot. 9. Uklad hamulca gtowicy wirnika nosnego wiatrakowca z widocznymi sladami prawidlowej eksploatacji

popychaczow

Z mikserami

Fot. 10. Widok nieuszkodzonego uktadu sterowania wiatrakowca
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Na podstawie ogledzin 1 analizy uszkodzen uktadu sterowania wiatrakowcem mozna

stwierdzi¢, ze byta zachowana jego cigglos¢ kinematyczna.

Elementy (linki stalowe) barkowych paséw bezpieczeiisi
oplecione wokot popychaczy ukfadu sterowania

Fot. 11. Widok oplecionych linek barkowych pasow bezpieczenstwa przedniego fotela

Ponadto Komisja stwierdzita, ze w tym wiatrakowcu nie byly uzywane barkowe pasy
bezpieczenstwa przedniego fotela, a ich elementy konstrukcyjne (plecione linki stalowe)
zostaty przez uzytkownikow owinigte wokol popychaczy uktadu sterowania (fot. 11).
Powyzsza ,,modyfikacja” nie miala wplywu na zaistnienie zdarzenia oraz nie utrudniala
pilotowania wiatrakowca. Nieuzywanie barkowych pasow bezpieczenstwa miato natomiast
wplyw na obrazenia ciata doznane przez pilota w wyniku wypadku.

W _ wyniku dokonania szczegdtowych ogledzin wiatrakowca na miejscu zdarzenia, nie

znaleziono przyczyny technicznej, ktéra moglaby mieé wptyw na zaistnienie zdarzenia. Pilot

réwniez nie zglaszal zadnych uwag odnosnie sprawnosci i stanu technicznego wiatrakowca.

Analizujac zeznania pilota ztozone w dniu wypadku i w dniu nastegpnym po jego zaistnieniu,
daje si¢ zauwazy¢ pewne rozbiezno$ci, ktore wyniknety — zdaniem pilota — z ,,problemow
Z pamigciq bezposrednio po wypadku”. Kilka dni po wypadku pilot podaje, Zze zupetnie nie
uswiadamia sobie jak doszto do takiej konfiguracji lotu, ani w jakim momencie to nastgpito.
Przypuszcza, ze moglt w tym czasie na kréotko utraci¢ §wiadomosé, co taczy z mozliwosciag
doznania ucisku na szyje. Podaje, ze z powodu niskiej temperatury byt bardzo grubo ubrany.
Miat na sobie bluze polarowa, kurtke i kombinezon — wszystko zapigte pod szyja. Wprawdzie
nie odczuwal ucisku w okolicy szyi, jednak to (jak przypuszcza) moglo doprowadzi¢ do
krotkotrwatej utraty Swiadomosci.

W medycynie znane sa przypadki omdlen, czyli krotkotrwatej utraty $wiadomosci

z przyczyn zewnetrznych. Omdlenie (fac. syncope) jest to chwilowa utrata $wiadomosci,
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czesto zwigzana ze spadkiem napigcia mig$ni 1 zmniejszeniem doptywu krwi do mozgu, co
prowadzi do jego niedotlenienia. Tego typu zaburzenia tj. omdlenia i krétkotrwata utrata
swiadomosci zwykle ustepuje po kilku lub kilkunastu sekundach.

Powodem takiego stanu moga by¢ z jednej strony istniejagce choroby serca lub zaburzenia
krazenia, choroby naczyn krwionosnych czy naczyn moézgowych (np. miazdzyca, zwezenia
naczyn itp.), ale réwniez inne bodzce zewnetrzne. Takimi bodzcami moga by¢ sytuacje takie
jak dhlugie stanie, gwaltowna zmiana pozycji np. z klgczacej na stojaca, kiedy to nastepuje
nagla zmiana w rozmieszczeniu krwi w organizmie, co moze doprowadzi¢ do szybkiego
spadku cisnienia te¢tniczego. Tego typu zaburzenia najczgs$ciej dotyczg ludzi starszych lub
schorowanych. Sg jeszcze inne przyczyny prowadzace do omdlenia oraz krotkotrwatej utraty
$wiadomosci. Moze to by¢ omdlenie odruchowe wazowagalne lub neurogenne. Polega ono na
nieprawidlowej reakcji odruchowej, ktora prowadzi do gwaltownego rozszerzenia naczyn
krwiono$nych, zwolnienia akcji serca oraz bardzo szybkiego obnizenia ci$nienia krwi, CO
zmniejsza przeplyw krwi przez mozg. Reakcja taka moze zosta¢ wywotana naglym,
niespodziewanym lub nieprzyjemnym bodzcem, przestrachem, uciskiem okolicy zatoki szyjne;j.
Do tej grupy mozna zaliczy¢ tzw. zespot zatoki szyjnej czy zespdt ciasnego kotnierzyka.
W miejscu odejscia tetnicy szyjnej wewngtrznej od tetnicy szyjnej wspolnej w zatoce szyjnej
znajduja si¢ receptory, ktore w przypadku podraznienia przez ucisk wywoluja gwaltowne
zwolnienia czynno$ci serca i obnizenie ci$nienia krwi. Spowodowanie ucisku na szyje w tej
okolicy moze spowodowa¢ omdlenie i chwilowg utrate swiadomosci. Ucisk taki moze by¢
spowodowany ciasnym kotnierzykiem koszuli, czy tez grubym dos¢ ciasnym kotnierzem kurtki
lub ubrania. W niektérych przypadkach do stanu omdlenia moze doprowadzi¢ gwaltowne
skrecenie glowy na boki (rozgladanie si¢), czy nawet ucisk w tej okolicy przez maszynke do
golenia. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, iz takie przypadki zdarzajg si¢ wyjatkowo, moga
dotyczy¢ mniej niz 1% populacji i1 to przede wszystkim osob mtodych o niestabilnym uktadzie
wegetatywnym.

Jak wynika z danych uzyskanych podczas badania wypadku oraz z o$wiadczenia pilota, na
wysokosci okoto 250 — 300 m nastgpito nietypowe zachowanie si¢ wiatrakowca, ktory zaczat
si¢ przechyla¢ na boki, wyhamowywac, a nawet zmienia¢ kierunek lotu. Pilot twierdzi, ze nie
pamigta tego momentu i sugeruje, ze miat chwilowa utrat¢ przytomnosci lub §wiadomosci.
Sadzi, iz moglo to by¢ zwigzane z uciskiem na szyje¢ grubego ubrania. Pilot jednak w swych
zeznaniach do$¢ dokladnie opisuje przebieg lotu, co raczej nie pozwala jednoznacznie
potwierdzi¢ hipotezy chwilowej utraty przytomnosci lub $§wiadomosci. Pilot jest cztowiekiem
mlodym, zdrowym, jak podaje rzadko choruje i do tej pory nigdy nie miat epizodow utraty
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16.

17.

przytomno$ci. Ma réwniez aktualne badanie lotniczo — lekarskie, co przemawia za dobrym
stanem jego zdrowia. Trudno wigc przyjac tez¢ o utracie przytomnosci (co prawdopodobnie
trwaloby co najmniej kilka sekund), gdyz w takiej sytuacji przebieg wypadku bytby bardziej
tragiczny w skutkach. Bardziej mozna si¢ sktoni¢ do faktu, ze w krytycznym momencie lotu
nastgpito chwilowe, lekkie zamroczenie lub dezorientacja, a co najwyzej sekundowa utrata

swiadomosci, spowodowane czynnikami zewng¢trznymi.

Nie mozna z cala pewnoscia stwierdzi¢, iz w czasie lotu nie nastapila chwilowa utrata

swiadomoéci pilota. Jednak oceniajac przebieg wypadku nalezy rozwazy¢, iZ na jego

zaistnienie mogta mieé wplyw chwilowa dezorientacja pilota spowodowana czynnikami

zewnetrznymi takimi jak np. niespodziewany podmuch wiatru, obserwacja terenu, gwaltowne

skrety stowy w celu obejrzenia obiektoéw w terenie itp.

Przyczyna zdarzenia: Komisja nie ustalita jednoznacznej przyczyny wypadku. Najbardziej
prawdopodobng przyczyng zaistnienia zdarzenia byla utrata kontroli nad wiatrakowcem
spowodowana np:

— chwilowg utratg $wiadomosci przez pilota w czasie lotu;

— chwilowa dezorientacja pilota z powodu czynnikow zewngtrznych.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: po zakonczeniu badania Komisja nie sformutowata

zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisiji:

Komisja przypomina, ze podczas lotow nalezy przywigzywac¢ baczng uwage do prawidlowego
doboru ubrania. Ubranie nie powinno powodowac uciskow, szczegdlnie w obrebie szyi oraz

ogranicza¢ swobode ruchdw 1 postugiwanie si¢ wyposazeniem statku powietrznego.

Sktad zespotu badawczego:
dr inz. pil. Dariusz Fratczak — kierujacy zespotem
dr inz. Michat Cichon — cztonek zespotu
Ponadto w badaniu uczestniczyli:
mgr inz. pil. Wiestaw Jarzyna — ekspert PKBWL
dr n. med. Jacek Rozynski — ekspert PKBWL

podpin s oryginmale

(pieczge 1 podpis osoby kierujacej zespolem badawczym)
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