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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji

Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego

przyczyn i zalecen dotyczacych bezpieczehstwa, ktory zostat sporzadzony na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczgcych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone bylo jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysztosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Skroty i akronimy

AGL
ARC
CAVOK
CofA
CRS
EASA
ELT

FIS

ft

HT
IUWL/FM
kt
LAPL(A)
LMT
mth

MS
MTOM
NC
PANSA/PAZP
PIC

RPM
SP/AC

QNH

Above ground level
Airworthiness Review Certificate
Cloud and Visibility OK
Certificate of Airworthiness
Certificate of Release to Service
European Aviation Safety Agency
Emergency locator transmitter
Flight Information Service

Feet

Head of Training

Flight Manual

Knot — nautical mile per hour
Light Aircraft Pilot Licence

Local Mean Time

Motohour

Maintenance Statement
Maximum Take-off Mass

Noise Certificate

Polish Air Navigation Services
Agency

Pilot-in-Command
Revolutions per minute
Aircraft

Query Nil Height

Nad poziomem terenu

Poswiadczenie przegladu zdatnosci
do lotu

Podstawy chmur i widzialno$¢ OK?

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu

Poswiadczenie wykonania obstugi
technicznej

Europejska Agencja
Bezpieczehstwa Lotniczego
Nadajnik sygnatu
niebezpieczenstwa

Stuzba Informacji Powietrznej

Stopy

Szef szkolenia w organizaciji
lotniczej

Instrukcja Uzytkowania w Locie
Wezet — mila morska na godzine
Licencja pilota rekreacyjnego
Sredni czas lokalny
Motogodzina

Swiadectwo waznosci obstugi
Maksymalna masa do startu
Swiadectwo hatasu

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej
Dowaddca statku powietrznego
Obroty na minute

Statek powietrzny

Cisnienie na poziomie morza

1 Co oznacza spetnienie warunkow: widzialno$¢ co najmniej 10 km, brak chmur ponizej 5000 ft, brak
chmur CB (Cumulonimbus — chmur ktebiastych deszczowych) i TCU (towering cumulus, wypietrzonych
chmur kiebiastych), brak opadow, burz, itp.
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Civil Aviation Authority of the

ULC Republic of Poland Urzad Lotnictwa Cywilnego

UTC Universal Time Coordinated Uniwersalny czas koordynowany
Va Manoeuvring speed Projektowa predkos¢ manewrowa
VNE Never Exceeded Speed Predkos¢ nieprzekraczalna
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Informacje ogolne

Numer ewidencyjny zdarzenia 2022/2700
Rodzaj zdarzenia WYPADEK
Data zdarzenia 2 czerwca 2022 r.
Miejsce zdarzenia Rebielice Krolewskie

Rodzaj, typ statku Cessna C-152

powietrznego
Znaki rozpoznawcze SP SP-AKW
Uzytkownik/operator SP Aeroklub Czestochowski
Dowddca SP LAPL(A)
- . . Bez
Smiertelne | Powazne Lekkie obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazeh
2 0 0 0

Wtadze krajowe i zagraniczne

i ) ULC, EASA, NTSB
poinformowane o zdarzeniu

Kierujgcy badaniem Ireneusz Boczkowski

Podmiot badajgcy | Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych

Pethomocni Przedstawiciele i

ich doradcy NIE DOTYCZY
Dokument zawierajgcy wyniki RAPORT KONCOWY
Zalecenia NIE
Adresat zalecen NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania 28.06.2023
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Streszczenie

W dniu 2 czerwca 2022 r. pilot posiadajacy licencje LAPL(A) wykonywat lot trasowy
z pasazerem na samolocie C-152 o znakach rozpoznawczych SP-AKW.
Przez wiekszos¢ czasu lot przebiegat normalnie, jednak po okoto 30 min. od startu
samolot przeszedt na znizanie i rozpedzajgc sie po trajektorii tagodnego, ale
zacieSniajgcego sie tuku, zderzyt sie z duzg predkoscig z ziemig. Pilot i pasazera
poniesli Smier¢ na miejscu. Samolot zostat zniszczony, pozar nie wystgpit.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespét badawczy w sktadzie:

Ireneusz Boczkowski kierujgcy zespotem (PKBWL);
Jacek Bogatko cztonek zespotu (PKBWL);
Grzegorz Pietraszkiewicz cztonek zespotu (PKBWL).

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Wejscie samolotu w niekontrolowang spirale, zakonczong zderzeniem z ziemia.

Komisja nie byla w stanie ustalié przyczyny wejscia samolotu w spirale.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

RAPORT KONCOWY
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historialotu

W dniu 2 czerwca 2022 r. pilot zaplanowat lot trasowy samolotem Cessna 152
o znakach rozpoznawczych SP-AKW z lotniska EPRU. Pilot uzgodnit lot z osobg
funkcyjng w aeroklubie, jednak nie poinformowat jej o zamiarze zabrania pasazera.

Przyjmujgc samolot do lotu, ktéry zakonczyt sie wypadkiem, pilot nie sprawdzit iloSci
paliwa i btednie wpisat jego stan do Poktadowego Dziennika Technicznego (PDT).

Na lotnisku EPRU oraz w rejonie planowanej trasy lotu pogoda byta odpowiednia do
wykonania lotu (Rys. 1).

02-06-2022 17:32:05

= /2
Rys. 1. Samolot Cessna 152 SP-AKW przed rozpoczeciem kotowania [zrédto: Aeroklub
Czestochowski]

Przed godz. 17.302 pilot opuscit sale briefingu i wraz z pasazerem (cztionkiem
najblizszej rodziny) udat sie do samolotu. Gdy pasazer zajeta miejsce w kabinie pilot
pomaogt jej dopig€ pasy bezpieczenstwa. Pilot wykonat przeglad przedlotowy ptatowca
i sprawdzit poziom oleju, a nastepnie sprawdzit prawidtowe zamkniecie drzwi kabiny
od strony pasazera. Pilot zajgt miejsce w kabinie o godz. 17:40, po czym uruchomit
silnik i pokotowat spod hangaru aeroklubu do punktu oczekiwania przed betonowg
drogg startowg RWY 26. Start nastgpit 0 godz. 17:44.

Po opuszczeniu strefy ATZ EPRU, o godz. 17:53, pilot nawigzat tgcznosc¢ z FIS Krakow
informujgc o swojej pozycji w punkcie WHISKEY (na zachod od lotniska EPRU)
oraz zgtosit zamiar wykonania lotu w kierunku miejscowos$ci Wielun, a nastepnie
powrét na lotnisko startu. Informator FIS podat warto$¢ cisnienia QNH oraz poprosit
pilota o zgtoszenie powrotu do EPRU. Pilot nie potwierdzit tej korespondenciji. Podczas
dalszego lotu nie kontaktowat sie z Zzadng stacjg radiowg. Samolot mingt miasto
Ktobuck, a nastepnie kontynuowat lot w kierunku miejscowosci Krzepice (zapis lotu
z urzgdzenia FLARMSZ, Rys. 2).

2 Wszystkie czasy w tekscie raportu podano w LMT, w dniu wypadku LMT = UTC + 2 h.
8 FLARM (Flight Alarm) - niecertyfikowany system ostrzegania przed kolizjg ze statkami powietrznymi,
na ktérych zabudowano urzadzenie. System, na podstawie doktadnych danych GPS, analizuje
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Rys. 2. Trasa przelotu samolotu SP-AKW, wykreslona w programie SeeYou firmy Naviter
[zrédio: Rejestrator FLARM]

Po potudniowej stronie miejscowosci Krzepice pilot wykonat okrgzenie nad domem
rodzinnym, omingt miasto od strony zachodniej i skierowat samolot na pétnoc
(w kierunku miejscowosci Wielun). Nastepnie zmienit kierunek lotu na wschoéd
przecinajac kierunek podejscia do pasa lgdowiska w Natolinie. Pilot kontynuowat przez
krotkg chwile lot z kursem NE, a nastepnie wykonat zakret w strone lotniska startu.

Kiedy samolot znalazt sie w poblizu miejscowosci Rebielice Krélewskie rozpoczat
zakret w prawo, z ktorego przeszedt w spirale i zderzyt sie z ziemig (okoto godz. 18:14,
30 min po starcie). W wyniku zderzenia z ziemig pilot i pasazer poniesli smieré na
miejscu, a samolot zostat zniszczony.

Okoto godz. 18:36 na miejsce zdarzenia przybyly stuzby ratownicze, ktore
zabezpieczyly teren. Zawiadomity o wypadku Cywilno-Wojskowy Os$rodek Koordynacji
Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (ARCC) oraz PKBWL.

1.2. Obrazenia os6b

Urazy Zatoga Pasazerowie RAZEM
Smiertelne 1 1 2
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 0 0 0

Obie osoby byty obywatelstwa polskiego.

i przewiduje trajektorie lotu, wyliczajgc m.in. kursy kolizyjne i informujgc pilota statku powietrznego
o ryzyku potencjalnej kolizji.
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat zniszczony (Rys. 3).

Rys. 3. Szczatki samolotu po zderzeniu [zrodio: Policjal

1.4. Inne uszkodzenia

Uprawa rolna (zboze) zostata w niewielkim stopniu zagnieciona i zanieczyszczona
rozpylonym paliwem.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)
Pilot (PIC) — mezczyzna lat 58, posiadat:

— licencje LAPL(A);

— orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy LAPL, z ograniczeniem VNL (korekcja widzenia
blizy), w okresie waznosci;

— Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty.

Nalot pilota w szkoleniu do licencji LAPL(A), zakohczonym 14 lutego 2022 r., wynosit:

— 53 godz. 33 min. w 296 lotach;
— w tym samodzielnie 6 godz. 28 min. w 31 lotach.
Pilot otrzymat licencje w dniu 10 marca 2022 r.

Zestawienie lotow wykonanych przez pilota po otrzymaniu licencji przedstawiono
w Tab. 2.
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Tab. 1. Zestawienie wszystkich lotéw pilota od egzaminu na licencje do dnia wypadku

«d d.aarl:]e.lrrrr) Typ SP Rodzaj lotu C(zha:lfnlicr)]t)u Uwagi
19.03.2022 C 152 Lot z instruktorem 0:15 3 loty
19.03.2022 C 152 PIC 0:34 3 loty
24.03.2022 C 152 Lot z instruktorem 0:35 3 loty
24.03.2022 C 152 PIC 0:20 3 loty
09.04.2022 C 152 PIC 0:50 1 lot
01.05.2022 C 152 PIC 0:46 1 lot
10.05.2022 C 152 PIC 0:55 2 loty
14.05.2022 C 152 PIC 0:45 1 lot
29.05.2022 C 152 PIC 0:52 1 lot
02.06.2022 | C152 PIC 0:21 Zakﬁgi:o:?s;ji:dtiem

Od dnia uzyskania licencji LAPL(A) pilot wylatat samodzielnie 5 godz. 2 min.

Catkowity nalot dowddczy pilota wynosit 11 godz. 30 min.
1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Informacje ogdblne

Cessna 152 to dwumiejscowy samolot szkolno-treningowy i turystyczny produkowany
przez firme Cessna Aircraft Company ze Standéw Zjednoczonych, bedgcy
zmodernizowang wersjg samolotu Cessna 150 (Rys. 4). Cessna 152 jest powszechnie
stosowana w lotniczym szkoleniu podstawowym. Samolot posiada uktad gérnoptata
z usterzeniem klasycznym o konstrukcji catkowicie metalowej (aluminiowej),
potskorupowej. Skrzydta posiadajg charakterystyczny zastrzat, o wzniosie dodatnim.
Obrys skrzydta jest trapezowy. Na zewnetrznych czesciach skrzydet zastosowano
zwichrzenie aerodynamiczne profilu w celu zwiekszenia skutecznosci lotek podczas
lotu na duzych katach natarcia.

Podstawowe dane samolotu SP-AKW:

— nrfabryczny — 15283490;

— wilasciciel statku powietrznego — Aeroklub Czestochowski;

— uzytkownik statku powietrznego — Aeroklub Czestochowski;

— typ silnika — Lycoming O-235 L2C;

— producent i typ Smigta — 1 x McCauley 1A 103/TCM 6948 (o statym skoku);
— podwozie — trojkotowe, state, z kétkiem przednim.
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Rys. . SamolotCesna 152, P-AKW [zrodto: Internet
Swiadectwo rejestraciji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia:

— nrrejestru — 3673 (polski rejestr cywilnych statkow powietrznych);

— data wpisu — 08 lutego 2022 r.

Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) — wazne w dniu zdarzenia:

— data wydania — 15 wrzesnia 2017 r.;

— data waznosci — bezterminowo;

— ograniczenia: brak.

Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:

— data wydania — 10 wrzesnia 2021 r.;

— data waznosci — 09 wrzesnia 2022 r.

Swiadectwo waznosci obstugi (MS):

— data wydania — 14 maja 2022 r.

Poswiadczenie obstugi statku powietrznego (CRS):

— data wydania — 13 maja 2022 r.;

— rodzaj obstugi: Przeglad 50 godz. ptatowca oraz przeglad 50 godz./4 m-ce silnika.
Swiadectwo w zakresie hatasu (NC) — wazne w dniu zdarzenia:

— data wydania — 11 grudnia 2006 r.;
— data waznosci — bezterminowo;
— poziom hatasu nalotu 67,4 dB.

Ubezpieczenie OC — wazne w dniu zdarzenia:

— data waznosci od — 1 marca 2022 r.;
— data waznosci do — 28 luty 2023 r.;
— ubezpieczajgcy — Aeroklub Czestochowski.
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Pozwolenie radiowe na uzytkowanie poktadowej stacji lotnicze;:

— data waznosci od — 11 pazdziernik 2018 r.;

— data waznosci do — 11 pazdziernik 2028 r.

Pozwolenie radiowe na uzytkowanie nadajnika ratunkowego (ELT):
— data waznosci od — 7 wrzesnia 2016 r.;

— data waznosci do — 6 wrzesnia 2026 r.

1.6.2. Dane resursowe

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 18315,2 mth
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 46,8 mth
Data wykonania ostatniego przegladu 13.05.2022r.
— przy nalocie catkowitym 18268,40 mth, 12826 cykli;

— wykonany przez organizacje kompleksowej zdatnosci do lotu Part-CAO*.

1.6.3. Masa i wywazenie

Protokot wazenia samolotu — wazny w dniu zdarzenia:
— data wydania — 10 maja 2017 r.;
— BW?>: 536,08 kg (1181 Ib);
— ramie (Xsc): 781,23 mm;
— moment: Msam. pustego= BW X Xsc= 418,8 kg*mm (36,3 Ib*in).

Paliwo (stan paliwa do lotu):
— Avgas 100LL: ilo$¢ ok. 76 I°;
— gesto$é w temp. 15°C: 720+775 kg/m3;
—  Qpal: 54,7 kg (dla gestosci 720 kg/m?3) (120 Ib).

Pilot i pasazer:
—  Qpi.: 88 kg; Qpas.: 79 kg = 167 kg (368 Ib).
Na podstawie powyzszych wyliczeh oraz wytycznych IUwL Rozdz. 6 obliczono mase
samolotu (do startu):
- TOW’=757,6 kg = 1670 Ib.
(0,2 kg powyzej MTOM podanej w IUwL wynoszgcej 757,4 kg);
Momenty odczytano z wykresu podanego w Instrukcji uzytkowania w locie (Rys. 5)
i wynosza:
- dla paliwa: 5,0 Ib*in;
- dla pilota i pasazera: 14,4 Ib*in;

4 part-CAO - organizacja kompleksowej zdatnosci do lotu, zarzadzajgca ciggla zdatnoscig do lotu
statkéw powietrznych i/lub wykonujgca ich obstugi techniczne.

5 BW (Basic Weight) — ciezar samolotu obejmujgcy gotowy do lotu samolot z ptynami roboczymi,
wyposazeniem oraz niezuzywalng iloscig paliwa, ale bez paliwa oraz zatogi, dane wg protokotu wazenia.
6 Dane wg PDT.

7 TOW (Take-Off Weight) — ciezar samolotu do startu.
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Sumaryczny moment wynosi:
Msam.+ Mpal.+Mpi. = 55,7 Ib*in.

W oparciu o obwiednie potozenia srodka ciezkosci wyznaczono graficznie potozenie
Srodka ciezkosci samolotu do startu) (Rys. 6).
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Rys. 6. Graficzne wyznaczenie potozenia srodka ciezkosci samolotu do startu [Zrodto: IUwL]

Srodek ciezkosci samolotu do startu znajdowat sie w przewidzianym zakresie.
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1.7. Informacje meteorologiczne

O godzinie 18:00 stacja synoptyczna w Czestochowie zarejestrowata nastepujgce
dane:

- wiatr 3 kt z kierunku 300°;

- temperatura powietrza 19,1°C;

- temperatura punktu rosy: 12,1°C;

— widzialnos¢ powyzej 30 km;

- brak zjawisk.

Pogoda byta odpowiednia do wykonania lotu. Zanikajgca termika i zwigzana z nig

turbulencja powietrza mogty negatywnie wptywac na samopoczucie pasazera podczas
lotu.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie byty wykorzystywane.

1.9. Lacznosé
Samolot byt wyposazony w radiostacje poktadowg GARMIN GNC 255B, transponder
Bendix/King KT 74 oraz w przenosny nadajnik ratunkowy Fast Find 220.

W trakcie lotu pilot prowadzit fgcznos¢ radiowg z Rudniki Radio na czestotliwosci
122,800 oraz z FIS Krakow na czestotliwosci 119,275 MHz.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Samolot zderzyt sie z ziemig w ptaskim terenie, okoto 50 m od potudniowo-zachodniej
krawedzi lasu znajdujgcego sie po pétnocno-wschodniej stronie Rebielic Krolewskich
(WGSB84): 51°00’16”N; 018°51’39”E.

1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot, ktory ulegt wypadkowi, nie byt wyposazony w certyfikowane rejestratory
poktadowe. Zaden typ rejestratora nie byt wymagany zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami.

Samolot posiadat zabudowany system antykolizyjny FLARM, ktory rejestruje niektore
parametry lotu. Na podstawie tych danych odtworzono przebieg lotu. Zapis ten
zakonczyt sie na kilkanascie sekund przed zderzeniem samolotu z ziemia.

1.12. Informacje o zderzeniu

Miejsce zdarzenia pokazano na Rys. 7. Samolot z duzg predkoscig zderzyt sie
z ziemig (polem uprawnym) ulegajgc catkowitemu zniszczeniu. Sita uderzenia
spowodowata rozerwanie konstrukcji, powodujgc zniszczenie kazdego z gtéwnych
zespotdw ptatowca.

W trakcie zderzenia z ziemig paliwo zostato rozpylone w powietrzu, jednak pozar nie
wystgpit.
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ocznego na
zialywania

rozpyld’hegp paliwa

Miejsce ude&éﬁii\“‘"
prawym skrzydtem

Rys. 7. Widok na miejsce wypadku [zrédio: dron Policji]

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Obrazenia osob, ktére znajdowaty sie na pokfadzie powstaty w wyniku zadziatania
bardzo duzej sity bezwladnosci w trakcie zderzenia, co spowodowato rozlegte
uszkodzenia ciat.

Podczas sekcji zwtok pilota nie wykryto obecnosci lekdw odurzajgcych, substanciji
psychotropowych, substancji psychoaktywnych ani alkoholu w zadnej postaci.

1.14. Pozar

Nie wykryto sladéw pozaru podczas lotu. Po zderzeniu z ziemig, paliwo z rozerwanych
zbiornikdw zostato rozpylone w powietrzu, a silnik po zderzeniu zagtebit sie w miekkiej
ziemi. Nastepnie silnik zostat oderwany i przemiescit sie poza obszar rozpylonego
paliwa. Brak kontaktu miedzy rozpylonym paliwem a gorgcymi elementami silnika
uniemozliwit wystagpienie pozaru.

Miejsce zdarzenia zostato zabezpieczone przez Panstwowg Straz Pozarng.

1.15. Czynniki przezycia

Zardéwno pilot jak i pasazer mieli prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa. Charakter
zderzenia z ziemig oraz zniszczenie konstrukcji wykluczaty mozliwosci przezycia osob
znajdujgcych sie na poktadzie.
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1.16. Testy i badania

Ekspertyza silnika i korkéw paliwowych

W Zaktadzie Napeddéw Lotniczych — Sie¢ tukasiewicz — Instytut Lotnictwa zostata
wykonana ekspertyza silnika Lycoming 0O-235 wraz ze $migtem oraz korkami
zbiornikéw paliwa.

Whioski z badania:

— nie stwierdzono uszkodzen, ktére powstaty przed upadkiem i mogty mie¢ wptyw na
dziatanie silnika;

— nie stwierdzono zatarcia silnika;

— odksztatcenia topat wskazujg, ze silnik pracowat w momencie uderzenia w ziemie;

— wszystkie stwierdzone uszkodzenia silnika powstaty w momencie wypadku,
na skutek silnego uderzenia w przeszkode (ziemia);

— zniszczenia elementow ukladu zaptonowego, wyrwane iskrowniki i przewody
niskiego i wysokiego napiecia, nie pozwalaty oceni¢ ich stanu technicznego przed
zderzeniem:;

— zniszczenia elementéw uktadu paliwowego; wyrwane przewody i ciegta, zgniecenia
gaznika, wytamany z gaznika uktad przepustnicy, nie pozwalaty na ocene ich stanu
technicznego przed zderzeniem;

— stan cylindréw, ttokow i pierscieni (jeden pierscien zgarniajgcy byt zakleszczony,
wystepowat duzy nagar na ttokach i gérnych krawedziach cylindréw) wskazywat
na normalne eksploatacyjne zuzycie techniczne silnika;

— stan fopat $migta wskazywat na prace (obcigzenie) smigta podczas uderzenia
w ziemie;

— pekniecie zaczepu korka paliwowego zbiornika lewego skrzydta miato charakter
dorazny i powstato wskutek uderzenia skrzydta o ziemie, mogto ono spowodowac
wypadniecie uszczelki korka.

Badanie paliwa

Badanie paliwa zostato wykonane w Krakowie przez Instytut Nafty i Gazu — Panstwowy
Instytut Badawczy Zaktad Analiz Naftowych (INiG). Zbadano trzy prébki paliwa Avgas
100LL, pobrane w dniu zdarzenia:

— probka pierwsza zostata pobrana z dystrybutora lotniskowego, z ktorego
tankowano samolot SP-AKW,

— probka druga pochodzita z przewodu paliwowego znajdujgcego sie we wraku
samolotu;

— probka trzecia to paliwo zlane z odstojnikow samolotu SP-AKW.

Wszystkie probki posiadaty barwe i gestos¢ charakterystyczna dla benzyny lotniczej
AVGAS 100LL.

Prébki pierwsza i druga spetniaty wymagania specyfikacji DEF STAN 91-090 Issue 5,
LAviation Gasoline: AVGAS 100LL” w zakresie wtasciwosci.

Prébka trzecia (odstdj paliwa) nie spetniata wymagan specyfikacji jw. w zakresie
preznosci par. W opracowaniu INiG stwierdzono, ze prawdopodobnym powodem
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takiego stanu rzeczy byta nieszczelnosc nakretki stoika, w ktérym dostarczono probke
do badania. Nieszczelnosc¢ ta przyczynita sie do odparowania najlzejszych frakciji
benzyny, co doprowadzito do zwiekszenia gestosci oraz obnizenia preznosci par
ponizej wymagan specyfikaciji.

Wyniki badan potwierdzaja, ze silnik samolotu zasilany byt wtasciwym paliwem.

Trasa przelotu

Do analizy trasy i parametréw lotu Komisja miata do dyspozycji zapisy systemu
PEGASUS_21.

W szczagtkach samolotu udato sie odnalez¢ uszkodzone urzgdzenie FLARM. Zostato
ono przestane do producenta (LX Navigation ze Stowenii), ktéry odczytat pliki zapisane
w pamieci urzadzenia. Pozwolito to na odtworzenie i przeanalizowanie przebiegu lotu,
ale bez jego koncowej fazy. Zapis konhczy sie o godz. 18:13:30, gdzie system zapisat
jedynie wysoko$¢ (patrz Rys. 8).

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Samolot byt witasnoscig Aeroklubu Czestochowskiego i byt wykorzystywany
w szkoleniu w sekcji samolotowej.

Aeroklub okreslit zasady udostepniania sprzetu lotniczego pilotom, ktére stanowig,
ze w celu wykonywania lotéw z pasazerami niezbedne jest otrzymanie zgody
dyrektora aeroklubu lub szefa wyszkolenia i wpisanie pasazera na liste. Pilot nie
zastosowat sie do tych wytycznych, zabierajgc na lot pasazera. Komisja ustalita, ze
zasade te naruszyt takze wczes$niej, zabierajgc na lot innego cztonka rodziny.

1.18. Informacje uzupetniajgce

W dniu zdarzenia samolot wykonat cztery loty. Przed lotem, w ktérym doszio
do wypadku samolot byt obstugiwany przez trzech pilotéw, a ich loty trwaty po okoto
50 minut. Przed trzecim lotem samolot zostat zatankowany do petna - 96 | (dolano 19
| paliwa). Po tym locie pilot uaktualnit stan paliwa wpisujac w Pokladowym Dzienniku
Technicznym (PDT) stan 76 litrow. Zgodnie z IUwL samolot Cessna 152 na 1 godz.
lotu zuzywa 24 litry paliwa. llos¢ paliwa w zbiornikach samolotu byta wystarczajgca
na wykonanie 3-godzinnego lotu.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Dokumentacja i stan techniczny samolotu

Przeanalizowano dane eksploatacyjne samolotu, dokonano przegladu zapisow ciggtej
zdatnosci do lotu oraz zweryfikowano wpisy w PDT. Nie stwierdzono wpiséw
wskazujgcych na to, aby wczesniej wystgpity usterki ptatowca, w tym usterki w uktadzie
sterowania ptatowcem.
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Po wykonaniu przeglagdu przedlotowego pilot wypetnit PDT, nie zgtaszajgc zadnych
uwag co do jego sprawnosci i podjat decyzje o wykonaniu lotu.

Analiza dokumentaciji technicznej oraz wyniki badan silnika, Smigfa i paliwa wskazuja
na to, ze do chwili zderzenia z ziemia zespdt napedowy byt sprawny i pracowat.

2.2. Przygotowanie do lotu

W przepisach FCL.105. A LAPL(A) pkt b(1) (ktére pilot powinien zna¢) wskazano,
ze w celu wykonywania lotow z pasazerami pilot zobowigzany jest uzyska¢ minimalny
nalot dowddczy 10 godz. od chwili uzyskania licencji. Szef wyszkolenia (HT) Aeroklubu
Czestochowskiego oswiadczyt, ze przypomniat pilotowi o obowigzku spetnienia tego
wymogu oraz o tym, ze zgodnie z praktykg stosowang w Aeroklubie Czestochowskim,
do wykonywania lotéw z pasazerami zostanie dopuszczony po wykonaniu lotu
kontrolnego.

Pilot od dnia uzyskania licencji LAPL(A) wylatat samodzielnie 5 godz. 2 min., a taki
nalot nie uprawniat go do wykonywania lotéw z pasazerami.

Pilot nie wykonat lotu kontrolnego dopuszczajgcego go do lotdw z pasazerami
w Aeroklubie Czestochowskim.

Pilot nie spetnit zasad wykonywania lotéw na sprzecie Aeroklubu Czestochowskiego,
nie wypetnit listy podréznych i nie uzyskat jej zatwierdzenia przez upowazniong osobe.

Przed swoim lotem pilot wpisat sie na liste planowg lotéw i btednie wypetnit PDT
wpisujac, ze w zbiornikach samolotu byto 96 litrow paliwa zamiast 76. Pomimo tego
btedu samolot byt zatankowany paliwem w ilosci wystarczajgcej do wykonania
planowanego lotu.

Przed zajeciem miejsca w kabinie pilot zapigt pasy bezpieczehstwa pasazerowi,
wykonat przeglad przedlotowy samolotu, sprawdzit stan oleju w silniku i zamknat drzwi
do kabiny po stronie pasazera. Po zajeciu miejsca w kabinie wtgczyt Swiatto BEACON,
uruchomit silnik i pokotowat do punktu oczekiwania drogi startowej RWY 26.

2.3. Analiza przebiegu lotu

Analize lotu przeprowadzono na podstawie danych zapisanych przez FLARM, ktéry
zapisuje wybrane parametry lotu, w tym m.in. trase, wysoko$¢ (barogram), predkosc
wedtug GPS i predko$¢ wznoszenia.
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Rys. 8. Zapis trasy i wysokosci lotu oraz predkosci w wybranych miejscach (czasy na wykresie
podano w UTC [Zrédio: FLARM]

Zapis lotu z urzgdzenia FLARM (Rys. 8), korespondencja radiowa z informatorem FIS
oraz zeznania swiadkow na ziemi postuzyty do przeprowadzenia ponizszej analizy.

Po starcie samolot nabrat okoto 430 m wysokosci® (punkt 1) i wykonywat lot w kierunku
miejscowosci Krzepice (odcinek 1-2). Nastepnie obnizyt wysokosc¢ lotu do okoto 345
m (odcinek 2-3) i wykonat okrgzenie po potudniowej stronie miejscowosci Krzepice
(odcinek 3-4). Charakter tego okrgzenia (staty promien oraz stata predko$¢) wskazuje,
ze pilot panowat nad samolotem, a wykonanie okrgzenia bylo zamierzone.
Po wykonaniu okrgzenia, samolot odleciat z kursem 15° z naborem wysokosci
(odcinek 4-5). Do tego miejsca predkos¢ lotu wynosita okoto 145 km/h (80 kt).

Od godz. 18:08:30 predkosc¢ i wysokosc lotu stopniowo wzrastata (odcinek 5-8).
Najwiekszg wysokos$¢, okoto 580 m, samolot osiggnat o godz. 18:13:06 (punkt 8),
nastepnie wykonat zakret w prawo, z ktérego przeszedt w spirale. Predkos¢ lotu
zarejestrowana przez FLARM o godzinie 18:13:26 (punkt 9) wynosita 192 km/h,
a predkos¢ opadania 8,4 m/s.

8 Wszystkie wysokosci w raporcie dotyczg wysokosci AGL
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W ostatnim zarejestrowanym potozeniu samolotu o godz. 18:13:30 FLARM zapisat
jedynie wysokosc¢ lotu 459 m, nie zapisat predkosci lotu ani opadania. Zderzenie z
ziemig nastgpito na kierunku ok. 200°.

Po wykonaniu okrgzenia na potudnie od miejscowosci Krzepice i odlocie z kursem 15°
(punkt 4 Rys. 8), zapis lotu wskazuje na postepujace rozpedzanie sie samolotu i
nabieranie wysokosci (Rys. 9).
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Rys. 9. Barogram lotu od godz. 18:08 do konca zapisu [zrédto: SeeYou]

Wykonanie samolotem Cessna 152 lotu z predkoscig powyzej 150 km/h, z naborem
wysokosci wymaga petnego lub prawie petnego otwarcia przepustnicy gaznika.

Przyczyng narastania predkosci mogto byé niezablokowanie (zabezpieczeniem
ciernym) manetki przepustnicy. W takim przypadku przepustnica automatycznie
przestawia sie w kierunku wysokich obrotéw silnika.

Po nabraniu wysokosci, lot do miejscowosci Krzepice odbywat sie z predkoscig okoto
145 km/h, utrzymujgc mniej wiecej statg wysokosc¢. Przed miejscowoscig Krzepice pilot
obnizyt wysokos$¢ lotu, a w trakcie znizania predkos¢ lotu nie wzrosta, co $wiadczy o
tym, ze pilot zmniejszyt obroty silnika. Prawdopodobnie w tym celu odblokowat i cofnat
manetke przepustnicy, a nastepnie jej nie zablokowat.

Z dalszego zapisu lotu wynika, ze wysokos$¢ i predkosé lotu stopniowo zaczety rosngg.
Moze to sugerowac, ze po zmniejszeniu obrotéw pilot puscit manetke przepustnicy,
ale jej nie zablokowat co spowodowato jej przemieszczenie sie pod wplywem
sprezyny, powodujgc zwiekszenie obrotow.

Nie wyjasnia to jednak z jakiego powodu doszto do zakretu (punkt 7 na Rys 8),
w trakcie ktorego samolot przeszedt w spirale i tracgc wysokos¢ zderzyt sie z ziemia.

Analiza sladow i rozrzutu szczatkdw samolotu wskazuje, ze do kontaktu kadtuba
z ziemig doszto przy predkosci oszacowanej na ponad 200 km/h, pod katem okoto 30°
oraz z przechyleniem okoto 45° na prawe skrzydto.

Znajdujgcy sie w prawej spirali samolot prawdopodobnie kontynuowat lot do zderzenia
po trajektorii pokazanej na Rys. 10 (odcinek koloru jasnoniebieskiego).
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Rys. 10. Przyblizona trajektoria koricowej fazy lotu [zrodto: PKBWL]

Swiadkowie o$wiadczyli, ze samolot wykonywat skret w prawo, przechylony na prawe
skrzydto

I w takiej konfiguracji zderzyt sie z ziemig. Nie potwierdzili oni jednak, ze samolot
wykonat petne okrgzenie. Prawdopodobnie, rozbieznos¢ zeznan swiadkow i zapisu
FLARM wynika z tego, ze swiadkowie nie obserwowali catego przebiegu koncowej
fazy lotu. Komisja uznata, ze zapis urzgdzenia rejestrujgcego FLARM nie wzbudza
watpliwosci. Oswiadczenia Swiadkow sg traktowane jako uzupetniajgce.

2.4. Przyczyna wykonania spirali

W celu okreslenia przyczyny wykonania przez samolot spirali w koncowej fazie jego
lotu przeprowadzono analize nastepujgcych hipotez.

2.4.1. Brak paliwaw zbiornikach samolotu

Po zderzeniu samolotu z ziemig nie doszto do jego pozaru. Przyczyng mégt by¢ brak
paliwa w zbiornikach, co skutkowatoby brakiem mozliwosci kontytuowania lotu
I koniecznoscig wykonania awaryjnego lgdowania.

W trakcie ogledzin miejsca wypadku w dniu zdarzenia nie udato sie odnalez¢ korka
paliwa lewego zbiornika. Istniato podejrzenie, ze mdgt on zosta¢ nieprawidtowo
zamkniety, a paliwo zostato wyssane ze zbiornikdw w trakcie lotu, jednakze w drugim
dniu ogledzin miejsca zdarzenia, korek zostat odnaleziony. Ponadto $wiadek, ktory
znajdowat sie w niewielkiej odlegtosci od miejsca zdarzenia stwierdzit, ze w czasie
zderzenia samolotu z ziemig paliwo zostato rozpylone, a przez dluzszy czas
w powietrzu byt wyczuwalny jego zapach. Na rozpylenie paliwa w powietrzu wskazuje
znaczny obszar skazonego zboza (Rys. 7). Do pozaru nie doszto najprawdopodobniej
dlatego, ze po rozerwaniu zbiornikéw paliwo rozpylone w powietrzu nie miato kontaktu
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z gorgcymi elementami silnika, ktory oddzielit sie od kadtuba samolotu i lezat
w odlegtosci okoto 45 m od plamy skazonego paliwem zboza.

Na podstawie oswiadczen swiadkdw oraz ekspertyz silnika, smigta i paliwa mozna
stwierdzi¢, ze silnik pracowat w chwili zderzenia z ziemig.

Pilot nie przekazat zadnej informaciji o problemach z silnikiem do FIS.

Hipoteza braku paliwa w zbiornikach samolotu i konieczno$ci wykonania awaryjnego
ladowania nie znajduje potwierdzenia w faktach i zostata wykluczona.

2.4.2. Zamierzony niski przelot

Wprowadzenie do zakretu na znizaniu, a nastepnie przejscie do spirali mogto mie¢ na
celu efektowne wytracenie wysokos$ci i rozpedzenie samolotu do niskiego przelotu.
Jednak duza predkosc lotu i wznoszenie sie samolotu w chwili rozpoczecia zakretu
raczej temu zaprzeczajg. Mozna przypuszczac, ze pilot chcgc wykonac niski przelot
wytracatby wysokos$¢, tak jak zrobit to przed Krzepicami, czyli w locie po prostej
zmniejszajgc obroty silnika.

Gdyby pilot chciat przej$¢é do niskiego przelotu wykonujgc spirale, to jego niewielkie
doswiadczenie lotnicze mogtoby doprowadzi¢ do utraty kontroli nad samolotem i do
zderzenia z ziemig. Taka hipoteza jest prawdopodobna i nie mozna jej catkowicie
wykluczy¢.

2.4.3. Pogorszenie stanu zdrowia pilota

Wejscie samolotu w spirale i zderzenie z ziemig mogto nastgpi¢ w wyniku pogorszenia
stanu zdrowia pilota.

Zimnowoda
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Rys. 11. Koncowy odcinek trasy lotu

Z analizy zapisu koncowej czesci trasy lotu, okoto 6 min 20 s po minieciu miejscowosci
Krzepice wynika, ze pilot wykonat cztery zakrety (Rys. 11). Mogtoby to wskazywac na
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to, ze pilot wahat sie czy ma lecieC na lgdowisko Natolin, czy na lotnisko EPRU.
W ostatnim zakrecie w prawo samolot przeszedt w spirale, ktdéra zakonczyta sie
zderzeniem z ziemig.

Jako przyczyne takiego wykonania lotu rozwazano wystgpienie pogorszenia sie stanu
zdrowia pilota np. wystgpienie zawatu serca. W takiej sytuacji mogtyby wystgpi¢
u niego stany lekowe lub atak paniki. Postepowanie pilota prawdopodobnie bytoby
chaotyczne. Mozna przypuszczaé, ze pilot staratby sie zwiekszy¢ wysoko$¢ lotu, co
poprawitoby jego poczucie bezpieczenstwa. Zwiekszenie predkosci lotu umozliwitoby
szybszy dolot do miejsca bezpiecznego lgdowania. W tym rejonie najblizszej
znajdowato sie lgdowisko Natolin, a kolejnym byto lotnisko startu EPRU.

Na Rys. 11 liniami zéttymi pokazano mozliwe trasy lotu (A, B i C), ktore pozwalaty
na dolot do lgdowiska Natolin. Gdyby w trakcie ostatniego zakretu pilot stracit
przytomnosc, to najprawdopodobniej samolot przeszedtby w niekontrolowang spirale,
co doprowadzitoby do zderzenia z ziemig. Swiadkowie nie zaobserwowali dziatan
zmierzajgcych do unikniecia zderzenia z ziemig.

Hipoteza 0 pogorszeniu stanu zdrowia pilota moze wyjasnia¢c powdd spiralnej
trajektorii lotu, nie uzyskano jednak wystarczajgcych dowodéw potwierdzajgcych te

teorie.

2.4.4. Oddziatywanie pasazera na urzadzenia sterowania

Do zderzenia samolotu z ziemig mogtoby dojs¢ w wyniku oddziatywania pasazera
na stery samolotu.

Gdyby pasazer odczuwata strach w czasie znizania i rozpedzania samolotu
w spirali, to mogtaby zablokowaé stery. Jednak pilot zdecydowanie goérowat sitg
fizyczng nad pasazerem, a w kabinie zajmowali miejsca obok siebie, co dawato mu
wiekszg kontrole nad zachowaniem pasazera. Najprawdopodobniej w takiej sytuacji
pilot zdgzytby zareagowac i nie dopuscitby do ingerencji w sterowanie samolotem.

Hipoteza o oddziatywaniu pasazera na organy sterowania nie ttumaczy w sposob
wiarygodny koncowego przebiegu lotu.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Pilot posiadat uprawnienia do wykonania lotéw samodzielnych, nie spetniat jednak
wymogow prawnych do wykonywania lotéw z pasazerem.

2) Pilot nie pozostawat pod wptywem alkoholu, narkotykéw ani uzywek.

3) Samolot posiadat wymagang dokumentacje.

4) Zatadunek i wywazenie podiuzne samolotu pozostawato w zakresie
przewidzianym Instrukcjg uzytkowania w locie.

5) Nie wykryto usterek ptatowca lub zespotu napedowego, ktére mogtyby mie¢ wptyw
na zaistnienie i przebieg wypadku.

6) Paliwo, ktorym zatankowano samolot do lotu, spetniato stosowne normy.

7) llos¢ paliwa przed lotem pozwalata na jego wykonanie.
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8) Silnik samolotu pracowat do chwili zderzenia z ziemig.

9) Zderzenie samolotu z ziemig nastgpito w niekontrolowanej spirali.
10) Obie osoby na pokfadzie poniosty Smier¢ na miejscu.

11) Samolot zostat zniszczony.

3.2. Przyczyna zdarzenia
Wejscie samolotu w niekontrolowang spirale, zakonczong zderzeniem z ziemia.

Komisja nie byla w stanie ustali¢ przyczyny wejScia samolotu w spirale.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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