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Jedynym celem badania
i raportu korncowego jest
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie WSK PZL Mielec, An-2, SP-FIY

| GafpTEeERlnesE). na trasie EKPG-EKRN, 2 lipca 2024
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

osoba prywatna

Wykorzystywanie raportu

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,

moze prowadzi¢ do

btednych wnioskow Raport Koncowy zostat wydany przez
| interpretacil Panstwowg Komisje Badania Wypadkdéw
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 22 kwietnia 2026

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:

E E ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl

L8 @ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
E https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw
badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010
r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295
z 12.11.2010, str. 35, z p6zn. zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz.U. z 2025 r. poz. 1431 z pbézn. zm.) i prawa Unii Europejskiej
z zakresu wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem
norm i zalecanych metod postepowania zawartych w Zatgczniku 13 do Konwenciji
o0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. z 1959 r. poz. 212, z p6zn. zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Witasciciel — ELTAK sp. z o.0.
Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — osoba prywatna.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — WSK PZL
Mielec, An-2, SP-FIY.
Miejsce i data zdarzenia — na trasie EKPG-EKRN, 2 lipca 2024.

ZGtLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 4 lipca 2024.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny 2024-0047.

Na podstawie wstepnych informacji, zdarzenie zostato zakwalifikowane jako
powazny incydent.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.
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POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBW.L nie powiadomita o zdarzeniu zadnego panstwa, organizacji lub podmiotu
(powiadomienie takie nie byto wymagane).

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez PKBWL.

Nadzorujgcy badanie (lIC) — dr inz. Pawet Ruchata.

Grupy specjalistyczne — nie powotano grup specjalistycznych.
Petnomocni Przedstawiciele (i ich doradcy) — brak

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organow regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy,
ktorych te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjac lezy
w gestii tych organéw. Szczegoty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry
oznaczajg DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzieh, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.
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STRESZCZENIE

Dnia 2 lipca 2024 r. realizowano dwuetapowy lot samolotem An-2 o znaku
rozpoznawczym SP-FIY na trasie EPMR-EPKG-EKRN (Mirostawice — Bagicz —
Bornholm). Byt to niekomercyjny lot turystyczno-rekreacyjny z grupg 12
pasazerow.

Pierwszy odcinek EPMR-EPKG zostat wykonany bez nastepstw. Po przerwie
w Bagiczu, 0 16:22, nastgpit start w kierunku lotniska Bornholm. W ok. 17 minucie
lotu, tj. okoto 16:39, po przebyciu ok 28NM, zaczat pojawiaC sie slad oleju
na szybie dowddcy. Silnik nie stracit mocy, a parametry pracy silnika, w tym
ci$nienie oleju i temperatura gtowic, pozostawaty w normie. Zatoga podjeta
decyzje o przerwaniu zadania i powrocie na lotnisko startu. Po ok. 12 minutach
lotu od wystgpienia wycieku samolot wylgdowat bez nastepstw na pasie 25
lotniska EPKG.

Inspekcja silnika wykonana przez uzytkownika po locie wykazata pekniecie
uszczelki pod pokrywg zaworowg cylindra nr 1.

SYMBOLE | SKROTY

SYMBOLE
© Stopien np. °C (temperatura) i 1° (kat)
% Procent
' Minuta
” Sekunda

SKROTY

A

AGL Nad poziomem terenu (ang. above ground level)
AIP Zbiér informacji lotniczych (ang. aeronautical information publication)

AMSL Nad srednim poziomem morza (ang. above mean sea level)

ARCC Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa
Lotniczego (Aeronautical Rescue Coordination Centre

ATS Stuzby ruchu lotniczego (ang. air traffic services)
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Cof A

ELT

FIR
FIS

GPS

hPa

lc
IMGW
IUL

kg
km
km/h
kt
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B

Masa samolotu pustego (ang. basic empty weight)
C

Srodek ciezkosci (ang. centre of gravity)

Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang. Certificate of Airworthiness)
E

Wschaod / wschodnia dtugosé geograficzna

Nadajnik radiolatarni ratunkowej (ang. emergency locator transmitter)
F

Rejon informacji lotniczej (ang. flight Information region)

Stuzba informacji powietrznej (ang. flight information service)

Stopa / stopy

Przyspieszenie ziemskie

Globalny system pozycyjny (ang. global positioning system)
H

Godzina/godziny

Hektopaskal
I

Osoba nadzorujgca badanie (ang. investigator-in-charge)

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

Instrukcja Uzytkowania w Locie

K
Kilogram(-y)
Kilometr(-y)
Kilometry na godzine
Wezet | wezty
L
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LW

min
MSL
MTOW

NM

PIC

POT

SAR
SEP(L)
SIGMET

S/N

TOW

uTC
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Litr(-y)

Masa do lgdowania (ang. landing weight)
M

Metr(-y)

Minuta / minuty

Sredni poziom morza (ang. mean sea level)

Maksymalna masa do startu (ang. maximum take-off weight)
N

Pdtnoc / poinocna szerokos¢ geograficzna (ang. odpowiednio North /
Northern latitude)

Mila morska / mil morskich (ang. nautical miles)
P

Pilot dowodca (ang. pilot-in-command)

Program obstugi technicznej
S
Sekunda / Sekundy

Potudnie / potudniowa szeroko$¢ geograficzna (ang. odpowiednio
South / Southern latitude)

Poszukiwanie i ratownictwo (ang. search and rescue)
Jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston land)

Wazne informacje meteorologiczne (informacje dotyczgce zjawisk
pogody na trasie, ktére mogg mie¢ wptyw na bezpieczenstwo lotéw
statkdw powietrznych)

Numer seryjny (ang. serial number)
T
Tona
Masa do startu (ang. take-off weight)
U
Uniwersalny czas koordynowany (ang. coordinated universal time)

\%
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VFR Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (ang. visual flight rules)
W

W Zachdéd, zachodnia dlugosc¢ geograficzna (ang. West)

WBR Raport wazenia samolotu (ang. weight and balance report)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

Dnia 2 lipca 2024 r. realizowano dwuodcinkowy lot rekreacyjno-turystyczny
samolotem An-2 o znaku rozpoznawczym SP-FIY na trasach Mirostawice
(EPMR) — Bagicz (EPKG) — Bornholm (EKRN). Byt to lot niekomercyjny dla grupy
12 pasazerdéw. Obaj piloci posiadali licencje PPL(A) z uprawnieniami SEP(L).

Start z EPMR do pierwszego odcinka lotu nastgpit o godzinie 12:06, a ladowanie
w EPKG o0 14:45. Lot przebiegat bez nastepstw.

Podczas przerwy w Bagiczu zatoga samolotu zapoznata sie z prognozowang
pogodg po trasie drugiego odcinka i na lotnisku ladowania. Ztozono plan lotu na
odcinek EPKG — EKRN w obliczonym czasie 40 minut, na wysokosci 5000 ft (ok.
1500 m) z predkoscig 95 kt (175 km/h). Zadeklarowana trasa przebiegata przez
punkty nawigacyjne BABEN i KOLOB!. Jako lotniska zapasowe przyjeto ESMI
(Sjobo) i ESMS (Malmo).
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Rys. 1. Trasa lotu zobrazowana w oprogramowaniu nawigacyjnym SkyDemon. Linig w
kolorze magenta zaznaczono trase planowang, zas linig niebieskg — trase rzeczywistg
[zrédio: zatoga samolotu]

! Punkt BABEN nalezy do polskiej przestrzeni powietrznej, punkt KOLOB — do szwedzkiej.
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Przed startem powtdérzono odprawe bezpieczenstwa, sposrod pasazerdw
wskazano osobe odpowiedzialng za obstuge tratw ratowniczych i polecono
zatozenie kamizelek ratunkowych.

Po starcie o 16:22 aktywowano plan lotu. Podstawa chmur pozwolita na nabér
wysokosci do ok. 600 m (ok. 1900 ft)>. Trase lotu obrazuje Rys. 1.

W ok. 17 minucie lotu, po przebyciu ok 28 NM (ok. 52 km), na szybie dowddcy
samolotu (po lewej stronie) pojawity sie $lady oleju (zob. Rys. 2). W
nieregularnych odstepach czasu pojawiat sie dym z komory silnika. Pomimo tego
parametry pracy silnika, m.in. cisnienie oleju i temperatura gtowic, pozostawaty
w normie. Ze wzgledu na nieznang przyczyne wycieku i ryzyko nasilenia sie
usterki, zatoga podjeta decyzje o zaniechaniu kontynuowania lotu i powrocie na
lotnisko startu.

Zatoga zgtosita sytuacje niebezpieczng, ustawiajgc kod transpondera 7700.
Zgtoszenie zostato przyjete przez informatora FIS Gdansk oraz przez ODN
Bydgoszcz. Komunikacja radiowa pomiedzy FIS a samolotem byfa utrudniona.
Zatoga samolotu nie odpowiadata na wezwania radiowe kontroleréw. Z tego
wzgledu informator polecit zmiane SQUAWK na 7600 (jesli styszy), a nastepnie
7700 (jesli potwierdza sytuacje awaryjng). Zatoga wykonata polecenia.
Zobrazowanie radarowe samolotu, dostepne dla stuzby ruchu lotniczego
pokazato, ze samolot zawrdcit w strone lotniska startu oraz utrzymywat statg
wysokos$é. Stuzba Informaciji Powietrznej powiadomita o zgtoszeniu ARCCS, a
takze lotniska EPKG i EPDA. Zadysponowano start Smigtowca ratowniczego z
Dartowa, a takze powiadomiono straz pozarng (OSP w Ustroniu Morskim) i
policje. Stuzby przybyty na lotnisko EPKG juz po lgdowaniu samolotu.

Po przerwaniu zadania i zawréceniu samolotu w kierunku lotniska startu, zatoga
nakazata przygotowanie sie pasazerow do ewentualnego wodowania oraz
kontynuowata ocene stanu zagrozenia. Po ok. 12 minutach od wystgpienia
usterki, tj. 0 16:59, samolot wylgdowat bezpiecznie na pasie 25 lotniska EPKG.

Po zatrzymaniu samolotu na pasie startowym, pasazerowie opuscili poktad.

Na miejscu postojowym wykonano ogledziny, ktére potwierdzity wyciek oleju i
silne zabrudzenie lewej strony kadtuba. Pozostata w zbiorniku ilos¢ oleju
wynosita ok. 55 +60 litréw.

2 Wysoko$¢ odczytano z zapiséw oprogramowania SkyDemon. Wysoko$¢ jest mierzona za pomoca GPS.
3 Cywilno-Wojskowy Osrodek Koordynacji Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (Aeronautical
Rescue Coordination Centre)
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Rys. 2. Widok z kabiny zatogi podczas przedmiotowego lotu. Na lewej szybie
widoczne $lady wycieku oleju [zrodto: zatoga samolotul]

Rys. 3. Samolot po lgdowaniu. Widoczne zewnetrzne zabrudzenia wyciekajgcym
olejem. [zrodio: zatoga samolotu].
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1.2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogolne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne - - - -
Powazne - - - -
Lekkie - - - -
Brak 2 12 14 -
RAZEM 2 12 14 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Inspekcja silnika ASz-62IR wykazata pekniecie, rozwarstwienie i ubytki struktury
uszczelki pod pokrywg zaworowg cylindra nr 1. Nie stwierdzono innych
uszkodzen samolotu powstatych w wyniku zdarzenia.

woaw) v

N N i i
Rys. 4. Zdemontowana pokrywa zaworowa cylindra nr 1. Uszkodzenia uszczelki zaznaczone
strzatkami [zrédto: zatoga samolotu]
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1.4. Informacje dotyczace personelu

1.4.1. Dowddca statku powietrznego
Mezczyzna, lat 47.
Licencja: PPL(A) — licencja pilota samolotowego turystycznego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenc;ji:
— SEP(L) wazne do 30.06.2025;
— Holowanie szybowcoéw;
— Holowanie banerow.
Licencja: SPL — licencja pilota szybowcowego.
Nalot ogdlny (samolotowy): 650 h.

Nalot na typie An-2: 250 h. Kwalifikacje potwierdzone wpisem w osobistej ksigzce
lotow.

Nalot przed zdarzeniem:

— w ciggu ostatnich 24 h: 2 h 44 min;

— w ostatnich 90 dniach: 25 h 15 min.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa I, wazne do 20 lipca 2024.
Biegtosc¢ jezykowa: polski — poziom 6.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione 21 h odpoczynku w
warunkach domowych.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na lewym fotelu i byt pilotem lecgcym.

1.4.2. Drugi cztonek zatogi
Mezczyzna, lat 43.
Licencja: PPL(A) — licencja pilota samolotowego turystycznego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenc;ji:
— SEP(L) wazne do 31 maja 2025;
— VFR Night/Noc.
Nalot ogodlny: 1150 h.
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Nalot na typie An-2: 10 h 7 min. Brak kwalifikacji potwierdzonych wpisem w
dokumentacji osobiste;.

Nalot przed zdarzeniem:

— W ciggu ostatnich 24 h: 2 h 45 min;

— w ostatnich 90 dniach: 18 h 26 min.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa I, wazne do 24 maja 2026.
Biegtos¢ jezykowa: polski — poziom 6.

Pilot przedstawit certyfikat zdania egzaminu ze znajomosci jezyka angielskiego
ICAO poziom 4, jednak ten fakt nie byt odnotowany w licencji.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione 21 h odpoczynku w
warunkach domowych.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci podczas zdarzenia — pilot zajmowat
miejsce na prawym fotelu.

1.5. Informacje o statku powietrznym

1.5.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Informacje ogolne:

— Samolot wielozadaniowy kroétkiego startu i lgdowania, jednosilnikowy
dwuptat o konstrukcji metalowej (kadtub pétskorupowy, skrzydfa i usterzenie
poziome kryte ptétnem), z podwoziem statym w uktadzie klasycznym (z
kotkiem ogonowym). Napedzany silnikiem gwiazdowym ASz-62IR o mocy
1000KM. W sktad zatogi wchodzg dwie osoby, przy czym zgodnie z
certyfikatem typu nr BB-176/4, minimalng zatoge tworzy jeden pilot i jedna
,0soba kwalifikowana (pilot, nawigator, mechanik)”.

— producent — WSK PZL Mielec;

— oznaczenie fabryczne (model) — An-2P;

— nr fabryczny (seryjny) — 1G159-46;

— rok budowy — 1975;

— znaki rozpoznawcze — SP-FIY;

— wiasciciel - ELTAK sp. z 0.0.;

— uzytkownik (organizator lotu) — osoba prywatna, dowddca samolotu;

— Swiadectwo rejestracji — data wpisu 27 maja 2019, nr rejestru 3516, wazne
w dniu zdarzenia,
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— Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) — wydane 24 czerwca 2022, wazne do
9 czerwca 2025.

b) Historia statku powietrznego:

— nalot od poczatku eksploatacji — 2618 h w chwili zdarzenia;

— nalot po naprawie gtdwnej — nie byto naprawy;

— nalot od ostatniego przeglgdu (przeglad co 2 miesigce) — 4 h do chwili
zdarzenia;

modyfikacje — nie byto;

Obstuge techniczng samolotu wykonywano zgodnie z Programem Obstugi
Technicznej (wydanie 1, zmiana 0 z 27.05.2020, sygnatura dokumentu POT-FIY)
zatwierdzonym przez Urzad Lotnictwa Cywilnego i opartym na nastepujgcych
dokumentach:

a.

Instrukcja obstugi technicznej samolotu An-2 z silnikiem ASz-62IR, cze$¢
Il (tom 1, zmiana 2, 1990 r; tom 2, zmiana 3, 2001 r.);

Kroétki opis techniczny i instrukcja eksploatacji Smigta AW-2 i AW-2-30
(zmiana 7, 1993 r.);

Instrukcja uzytkowania silnika lotniczego ASz-62IR, ASz-62IR-M18 nr
WT62.02.01 (zmiana 30);

Instrukcja przegladow silnika lotniczego ASz-62IR, ASz-62IR-M18 nr
WT62.02.01K (zmiana 13);

Ostatnia obstuga techniczna dotyczgca ptatowca miata miejsce 30 czerwca 2024
i obejmowata przeglad co 2 miesigce.

Ostatnia obstuga techniczna dotyczaca silnika (ale takze ptatowca) miata miejsce
20 kwietnia 2024 i obejmowata:

o

= @ =

a. Rozkonserwowanie silnika;
b.

Przeglad co 2 miesigce;
Prace sezonowe co 6 miesiecy;
Defektoskopie barwng i kontrole piast két (co 12 miesiecy);

Kontrole przewodéw gumowych zgodnie z biuletynem AN2-03-0603-E-
89;

Kontrole amortyzatorow slotéw zgodnie z biuletynem AN2-03-0603-E-89;
Przeglad gaznika co 12 miesiecy;
Prace zgodnie z biuletynem serwisowym AN-2-0661-E-2010;

Wymiane oleju w silniku, zalanie silnika olejem Aeroshell W100;
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j.  Kontrole filtra dosrodkowego;

Dokumentacja obstugowa byta prowadzona prawidtowo i nie budzi zastrzezen.
Prace obstugowe odnotowane w dokumentaciji byty prowadzone terminowo.

c) Silniki i Smigta:
— silnik — model ASz-62IR, producent WSK PZL- Kalisz, czas pracy: od
poczatku eksploatacji 3218h, od ostatniej naprawy 442 h; kolejny przeglad

silnika po nalocie samolotu 2636 (przeglagd 50FH — co 50 godzin lotu) lub 29
sierpnia 2024 (co 2 miesigce);

— $migto — model AW-2, producent PZL Warszawa-Okecie, czas pracy: od
poczatku eksploatacji 2915 h, od ostatniej naprawy 1155 h; obstugi
przeprowadzane co 1500 FH lub 6 lat.

d) Paliwo:
— zalecane — benzyna lotnicza o liczbie oktanowej min. 91;
— stosowane podczas lotu — Avgas 100LL,;
— ilos¢ na poktadzie, przed startem (wedtug wskazan paliwomierza) — 420 |;

— rozmieszczenie na poktadzie — rownomiernie w obu zbiornikach
skrzydtowych.

e) Obcigzenie statku powietrznego:
— Maksymalna masa do startu MTOW — 5500 kg;
— Masa samolotu pustego BEW — 3534 kg;

— Potozenie srodka ciezkosci CG — 28% MAC (potozenie dopuszczalne od
17% do 32%, zalecane od 17% do 23%);

— Masa do startu TOW — 4975 kg;
— Masa do ladowania LW — 4905 kg;

Mase do startu TOW i potozenie srodka ciezkosci CG wyznaczono przy
pomocy arkusza zatadowania zamieszczonego w Instrukcji Uzytkowania w
Locie samolotu An-2 SP-FIY. W obliczeniach przyjeto nastepujgce wartosci:

a. masa samolotu pustego (BEW) wg protokotu wazenia samolotu: 3534 kg;
b. potozenie srodka ciezkosci samolotu pustego 20,6% MAC;

masa zatogi 160 kg;

masa paliwa: 420 | * 0.72kg/dm?3 = 302 kg;

masa oleju: 78 | * 0.89 kg/dm? =69 kg;

-~ ® o o

masa pasazerow | rzedu foteli 270 kg;
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g. masa pasazerow Il rzedu foteli 210 kg;
h. masa pasazerow lll rzedu foteli 210 kg;
i. masa pasazerow IV rzedu foteli 220 kg;

Analogicznie obliczono mase do Igdowania LW, dla ilosci paliwa po locie 350 |
(252 kg) i ilosci oleju 55 | (49 kg).

Rys. 5. Arkusz zatadowania [zrodto: pilot]

1.6. Informacje meteorologiczne

Pogoda w poblizu lotniska, w chwili zdarzenia (wg pomiarow stacji
meteorologicznej Kotobrzeg-Dzwirzyno dla godziny 17:00) byta nastepujgca:

— podstawa chmur 900 m;

— widzialnos¢ 50 km;

— zachmurzenie og6lne 7/8;

— chmury niskie 7/8, Stratocumulus translucidus;

— kierunek wiatru 249°;
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predkos¢ wiatru 3 m/s;

temperatura powietrza 16,3°C;
wilgotnos¢ wzgledna 78%;

temperatura punktu rosy 12,5°C;
cisnienie na poziomie stacji 1005,6 hPa;
cisnienie na poziomie morza 1006,3 hPa;

brak opaddw.

Zgodnie z prognozg GAMET, niebezpieczne warunki pogodowe na trasie byly
nastepujgce:

lokalne burze;
widzialnos¢ lokalnie ograniczona do 3000 m (w opadzie deszczu);

wypietrzone cumulusy o podstawach 2000 ft i wierzchotkach ponad
10000 ft, wikgczone w inne warstwy zachmurzenia (EMBD);

nie wydano SIGMET.

Prognozowane warunki atmosferyczne na trasie byty nastepujgce:

wiatr przy ziemi z kierunku 270° o predkosci 12 kt, nad morzem 15 kt,
lokalne podmuchy do 25 kt;

wiatr na wysokosci 1000 ft AMSL z kierunku 280° o predkosci 15 kt

zachmurzenie — pojedyncze cumulusy o podstawach 2500 ft i
wierzchotkach 8000 ft AMSL;

poziom izotermy 0°C 8000 ft AMSL;

temperatura morza 17°C, wysokosc fal do 1,5 m.

Sytuacje synoptyczng obrazuje obszarowa prognoza pogody - Rys. 6.
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Rys. 6. Obszarowa prognoza pogody wazna na dzieh zdarzenia [zrédto: IMGW]

1.7. Pomoce nawigacyjne

Standardowe wyposazenie nawigacyjne samolotu An-2 obejmowato m.in.
radiokompas, busole magnetyczng, busole indukcyjna, sztuczny horyzont i zegar
czasowy. Ponadto do nawigacji w trakcie przedmiotowego lotu wykorzystywano
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tablet z oprogramowaniem SkyDemon oraz nawigacje Garmin z aktualnymi
mapami Jeppesena, zabudowang na state.

1.8. tacznosé

Samolot byt wyposazony w radiostacje nadawczo-odbiorczg RS-6102A oraz
radiostacje nadawczo-odbiorczg Icom IC-A210E. Na radiostacje udzielono
pozwolenia radiowego, waznego do 19 czerwca 2030. Zatoga prowadzita
korespondencje radiowg z FIS Gdansk w jezyku angielskim. Informator FIS
sygnalizowat problemy z fgcznoscig — nie styszat odpowiedzi zatogi, jednak
reakcja na zmiane SQUAWK transpondera upewnita jg, ze jest styszana.

Zatoga samolotu komunikowata sie z FIS za posrednictwem radiostacji
naziemnej zlokalizowanej na obiekcie radiokomunikacyjnym OR Koszalin,
odlegtej o ok. 35 km od lotniska Bagicz i ok. 75 km od miejsca usterki. Wysoko$¢
zawieszenia anteny wynosi 78 m.

1.9. Informacje o lotnisku.
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Rys. 7. Mapa lotniska Bagicz k. Kotobrzegu [Zrodto: AIP Polskal)
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Lotnisko Bagicz w poblizu Kotobrzegu jest lotniskiem sezonowym (czynnym od 1
czerwca do 30 wrzesnia), obstugujgcym ruch lotniczy VFR. Jest wyposazone w
pas betonowy o dtugosci 894 m i szerokosci 40 m, ulokowany na kierunku
75°/255°. Wspotrzedne lotniska: N54°12'01,0" E15°41'03,1". Elewacja lotniska
wynosi 20 stop nad poziomem morza. Operacje lotnicze sg prowadzone tylko w
dzien, z kregiem potudniowym. Przyloty oraz hangarowanie sg dostepne po
wczesniejszym uzgodnieniu z zarzagdzajgcym lotniskiem. Ze wzgledu na
potozenie tuz przy wybrzezu Morza Battyckiego, lotnisko jest narazone na silny
boczny wiatr (bryze morska) i naptyw lokalnego zamglenia lub mgty. Zjawiska te
nie zaszty w przedmiotowym locie.

1.10. Czynniki przezycia

Samolot byt wyposazony w nastepujgce srodki zabezpieczajgce:
— o0sobisty nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa FastFind PLB 220,
— kamizelki ratunkowe fluorescencyjne dla kazdej osoby na pokfadzie,

— 2 tratwy ratunkowe o pojemnosci po 12 oséb (do 18 osdb, trzymajgcych
sie zewnetrznej krawedzi)*.

Ponadto wszystkie fotele byly wyposazone w dwupunktowe pasy
bezpieczenstwa.

1.11. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.

1.12. Informacje uzupetniajace

Z trescig raportu zapoznano czionkéw zatogi. Drugi pilot wniost uwagi, ktore
zostaty czesciowo uwzglednione.

2. ANALIZA

2.1 Operacje lotnicze

2.1.1. Kwalifikacje zatogi

4 W planie lotu podano pojemnosé¢ 12 0séb jako wartoéé laczng dla obu tratw. Na pokladzie znajdowato
si¢ 14 osob.
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Zatoga sktadata sie z dwoch osob, petnigcych funkcje pilotéw. Obaj cztonkowie
zatogi posiadali licencje PPL(A) z wpisanymi uprawnieniami SEP(L).

Zgodnie z Rozporzgdzeniem MTBIGM w sprawie licencjonowania personelu
lotniczego z dnia 2 wrzes$nia 2013 r. (Dz.U. z 2021, poz. 1713) do wykonywania
czynnosci lotniczych na statkach powietrznych wymienionych w zatgczniku | do
rozporzgdzenia nr 2018/1139° moze przystgpi¢ personel lotniczy pod
warunkiem:

1. posiadania waznego uprawnienia na klase statku powietrznego oraz
kwalifikacji potwierdzonych w dokumentacji osobistej pilota na dany
wariant statku powietrznego w ramach klasy, albo

2. wpisanego do licencji uprawnienia na typ statku powietrznego, albo
3. posiadania uprawnien pilota doswiadczalnego (TPR).

Mowigc o kwalifikacjach nalezy zwrdcic uwage, ze SEP (Single Engine, Piston)
oznacza ,samolot jednosilnikowy z zatogg jednoosobowa (...)°".

Jednoczes$nie UL oraz certyfikat typu samolotu An-2 okresla, ze zatoga samolotu
sktada sie z dwoch oséb o odpowiednich kwalifikacjach — przy czym w przypadku
lotbw VFR drugi z czionkéow zatogi moze by¢ pilotem, mechanikiem lub
nawigatorem. Jest to spowodowane m.in. koniecznoscig pomocy przy kotowaniu,
starcie i lgdowaniu (z uwagi na ograniczong widocznos¢), ale takze
postepowaniem w sytuacjach awaryjnych.

W zwigzku z powyzszym, cztonkowie zatogi powinni posiada¢ znajomos¢:
— roli dowddcy zatogi,
— zadan pilota lecacego i monitorujgcego,

— wzajemnego nadzoru oraz postepowania w sytuacjach wymagajgcych
zastosowania procedur awaryjnych, np. takich jak pozar samolotu lub
wytgczenie sie silnika w czasie lotu.

Wszystkie szkolenia i kwalifikacje pilota powinny by¢ wpisane w dokumentacji
osobistej pilota.

Dowoddca samolotu posiadat wymagany wpis, poswiadczajgcy nabycie
kwalifikacji do wykonywania lotow samolotem An-2. Drugi czionek zatogi
oswiadczyt, ze przeszedt szkolenie teoretyczne i wykonat loty zapoznawcze z

5 Samolot An-2 spelnia wymogi Zalacznika 1 do rozporzadzenia, jako samolot eksploatowany przez sity
zbrojne, a takze jako statek powietrzny o niewatpliwym znaczeniu historycznym

6 zgodnie z definicjg w pkt 8c, artykut 2 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada
2011r.
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witascicielem samolotu, pilotem z licencjg PPL(A), nie posiadajgcego uprawnien
instruktora. Komisja nie uzyskata formalnego potwierdzenia takiego szkolenia.

Zaden z czlonkéw zatogi nie posiadat kwalifikacji jezyka angielskiego
potwierdzonych wpisem w licencji. Drugi czionek zatogi przedstawit certyfikat
zdanego (na kilka tygodni przed lotem) egzaminu ICAO na poziomie 4. Nie jest
to wystarczajgce potwierdzenie biegtosci jezykowej. Wymaganie FCL.055
rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. stanowi, ze
piloci samolotow (...), od ktérych wymaga sie postugiwania radiotelefonem, nie
moga korzysta¢ z uprawnien wynikajgcych z ich licencji i uprawnien, jezeli nie
posiadajg w licencji potwierdzenia biegtosci postugiwania sie jezykiem angielskim
lub jezykiem uzywanym w tgcznosci radiowej podczas lotu. Potwierdzenie, o
ktérym mowa, wskazuje jezyk, stopien biegtosci i termin waznosci.

2.1.2. Procedury operacyjne

Samolot biorgcy udziat w zdarzeniu byt wiasnoscig firmy, niebedacej
przewoznikiem lotniczym. Lot byt organizowany przez dowoddce jako osobe

prywatng.

Przed startem ztozono plan lotu. Zadeklarowano w nim lot na wysokosci 5000 ft
(ok. 1500 m), z predkoscig 95 weztow (175 km/h). Deklarowany czas przelotu
wynosit 40 minut. Trasa przebiegata przez punkty nawigacyjne BABEN i KOLOB.
Punkt BABEN nalezy do polskiej przestrzeni powietrznej, punkt KOLOB - do
szwedzkiej. Podano ilos¢ paliwa na 4 h lotu. To nie odpowiada tresci PDT, gdzie
wpisano ilos¢ paliwa przed lotem 420 litrow. Wedtug IUL samolotu An-2, taka
ilos¢ wystarcza na ok. 120 minut lotu z mocg réwng 75% mocy nominalne;j.
Faktyczna ilos¢ paliwa na poktadzie samolotu zapewniata osiggniecie lotnisk
zapasowych, a takze powrét na lotnisko startu. Jako lotniska zapasowe przyjeto
ESMI (Sjobo) i ESMS (Malmo), lezgce w Szwecji — ok. 100 km od Bornholmu.

Zasady dotyczgce bezpieczenstwa eksploatacji samolotu w opisywanym locie sg
regulowane przez zatgcznik nr 2 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkbw powietrznych
(PL-6). Zgodnie z nim, uzytkownik pojedynczego statku powietrznego, w
przypadku wykonywania lotéw wytgcznie dla potrzeb wiasnych, jest zwolniony z
opracowania Instrukcji Wykonywania Lotow.

2.1.3. Procedury bezpieczenstwa

Szczegolnie istotnym aspektem procedur operacyjnych bylo zapewnienie
bezpieczenstwa w trakcie lotu nad morzem. Zgodnie z PL-6 pkt. 6.3.4.1,
,samoloty Igdowe i samoloty amfibie uzywane jako samoloty lgdowe o masie
maksymalnej dopuszczalnej do startu do 5700 kg (...), w czasie
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1) przelotu nad obszarem wodnym w odlegtosci od brzegu przekraczajgcej
odlegtoSc lotu Slizgowego (z niepracujgcym silnikiem);

2) startu i Ilgdowania na lotnisku usytuowanym w niewielkiej odlegto$ci od
zbiornika wodnego, gdzie w przypadku niepomySinego zbiegu
okolicznoSci moze zaistnie¢ prawdopodobienstwo wodowania,

muszg by¢ wyposazone zgodnie z wymaganiami okreSlonymi w pkt. 6.3.4.1 (1)”.
Wyposazeniem tym sg kamizelki ratunkowe lub inne rownowazne indywidualne
urzadzenia, po jednym dla kazdej osoby znajdujgcej sie na poktadzie,
umieszczone w ten sposob, aby kazda z tych osdb mogta je dosiegngc¢ z
tatwoscig ze swojego miejsca, lub inne rownowazne indywidualne urzgdzenie
ratunkowe, ktére musi by¢ wyposazone w srodki oswietlenia elektrycznego w
celu utatwienia odnalezienia ptywajgcej osoby lub osob. PL-6 zastrzega, ze pas
ratunkowy nie jest wystarczajgcym indywidualnym urzgdzeniem ratowniczym.

Ponadto, zgodnie z PL-6 pkt. 6.3.4.4, ,statki powietrzne wykonujgce loty nad
obszarami wodnymi, w przypadku braku mozliwosci lgdowania na lgdzie w
odlegtosci 185 km (100 NM) w odniesieniu do samolotéw jednosilnikowych,
muszg by¢ wyposazone dodatkowo w:

1) tratwy ratownicze w liczbie wystarczajgcej do przewiezienia wszystkich
0sOb znajdujgcych sie na poktadzie, rozmieszczone w SposoOb
umozliwiajgcy ich fatwe uzycie w przypadku zagrozenia, zaopatrzone w
wyposazenie ratunkowe, uwzgledniajgce Srodki utrzymania Zzycia,
odpowiednie do zamierzonego lotu, oraz

2) sprzet do wykonywania sygnatow pirotechnicznych okreSlony w
odrebnych przepisach”.

Odlegtos¢ miedzy polskim wybrzezem Baityku a wyspg Bornholm wynosi okoto
100 km. W zwigzku z powyzszym, w przedmiotowym locie wymagane byty
indywidualne kamizelki ratunkowe, ktdre znajdowaty sie na pokfadzie samolotu.
Tratwy ratownicze nie byty wymagane z uwagi na odlegtos¢ od brzegu, jednak
rowniez znalazly sie na poktadzie. Zdaniem Komisji, w planie lotu btednie podano
pojemnos¢ 12 osob jako wartos¢ taczng dla obu tratw.

Przed startem przeprowadzono briefing bezpieczenstwa, sposrod pasazerow
wskazano osobe odpowiedzialng za obstuge tratw ratowniczych i polecono
zatozenie kamizelek ratunkowych. W chwili zaistnienia zagrozenia zatoga
ponowita polecenie natozenia kamizelek ratunkowych jako przygotowanie do
ewentualnego wodowania. Dziatania te byly adekwatne do =zaistniatego
zagrozenia.

2.1.4. Pogoda
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Podstawa chmur ograniczata wysokos¢ lotu do ok. 600 m (w stosunku do
wartosci 1500 m przyjetej w planie lotu).

2.1.5. Kontrola ruchu lotniczego

Lot byt monitorowany przez stuzbe informacji powietrznej FIS Gdansk, ktéra
zainicjowata procedury alarmowe po powiadomieniu o sytuacji awaryjnej ze
strony zatogi samolotu.

2.1.6. tacznosc¢

tgcznosc¢ z informatorem FIS w czasie lotu byta utrudniona. Zatoga styszata
korespondencje z FIS Gdansk prawidlowo, natomiast odpowiadata w
ograniczonym zakresie. Utrudnienia mogty wynika¢ z zaabsorbowania zatogi
przygotowywaniem pasazeréw do ewentualnego wodowania, jak rowniez oceny
aktualnego stanu technicznego samolotu.

Lot wykonywano na wysokosci ok. 600 m (ok. 1900 ft) zamiast podanej w planie
lotu (5000 stép, czyli ok. 1500 m). Jednak powinno to zapewnic¢ niezaktdcong
korespondencje pomiedzy zatogg samolotu a kontrolerem FIS. Zostato to
zweryfikowane poprzez obliczenie zasiegu komunikacji radiowej VHF z
przyblizonego wzoru’:

L =222(/h +hy)
gdzie L — odlegtos¢ miedzy anteng nadawczg a odbiorczg [NM]
h, — wysokos¢ anteny nadawczej nad ziemig [m]
h,; — wysokos¢ anteny odbiorczej nad ziemig [m]

Przedstawiony wzér umozliwia oszacowanie zasiegu komunikacji w sposoéb
mocno przyblizony. Nie uwzglednia wielu istotnych czynnikow majgcych wptyw
na realny zasieg, takich jak:

— parametry radiostacji poktadowej oraz naziemnej,
— charakterystyki i straty w torach antenowych,
— doktadne wtasciwosci zastosowanych anten,
— uksztattowanie terenu oraz warunki propagacyjne.

Stosujgc przedstawiony wzér mozna obliczy¢, ze zasieg komunikacji radiowe;j
pomiedzy samolotem lecgcego na wysokosci 1500 m a radiostacjg naziemng z
anteng na wysokosci 78 m wynidstby ok. 105 NM, czyli ok. 195 km. Zmniejszenie
wysokosci lotu do 600 m spowoduje spadek zasiegu komunikacji do 74 NM =

"' Wzor podany przez Zatgcznik 10 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym ICAO.
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137 km, a wiec o 30%. Jednak odlegtos¢ samolotu od radiostacji OR Koszalin
wynosita od ok. 35 km (w chwili startu z lotniska EPKG) do ok. 75 km (w chwili
usterki). Zatem nawet biorgc pod uwage przyblizony charakter wzoru, mozna byto
spodziewac sie czytelnej komunikaciji.
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Rys. 8. Potozenie radiostacji wykorzystywanych w tgcznosci radiowej (planowang
trase przelotu zaznaczono kolorem zéttym, rzeczywistg — czerwonym).

Nalezy podkresli¢, ze brak odpowiedzi ze strony zatogi samolotu utrudniat ocene
stopnia zagrozenia przez informatora FIS, jednak podjete decyzje dotyczgce
akcji ratowniczej byty prawidtowe.

2.1.7. Pomoce nawigacyjne

Pomoce nawigacyjne nie miaty wptywu na przebieg zdarzenia.

2.1.8. Lotnisko

Lotnisko nie miato wptywu na przebieg zdarzenia.

2.2. Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

Zgodnie z Poktadowym Dziennikiem Technicznym, na dwa dni przed zdarzeniem
(tzn. 30 czerwca 2024 r.) wykonano planowg obstuge techniczng ptatowca —
przeglad co 2 miesigce. Obejmuje on wizualng kontrole stanu technicznego
ptatowca — stan pokrycia, prawidtowos¢ zamkniecia drzwi i wziernikow, kontrole
ciegien miedzyskrzydtowych itp. Z kolei ostatnia obstuga techniczna dotyczgca
silnika miata miejsce 20 kwietnia 2024 r., przy nalocie samolotu 2614 h. Nalezy
podkresli¢, ze zdarzenie zaszto przy nalocie 2618 h — a wiec samolot wylatat
okoto 4 godziny od chwili tej obstugi.
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W ramach tych prac obstugowych wykonano m.in. rozkonserwowanie silnika,
przeglad gaznika i wymiane oleju. Zakres obstugi nie wymagat demontazu
pokryw zaworowych — co wigzatoby sie z ryzykiem nieprawidlowego montazu
uszczelki lub niewlasciwym dokreceniem pokrywy. Wedtug Programu Obstugi
Technicznej, demontaz pokryw jest konieczny do przeprowadzenia regulacji
luzéw zaworowych. Jest to czynnos¢ wykonywana w ramach obstug co 100
godzin lotu (jesli jest to konieczne) lub co 200 godzin. Razem z demontazem
pokryw nalezy wykona¢ sprawdzenie stanu uszczelek i wymieni¢ je, jesli
zachodzi taka potrzeba.

Ostatnie przed zdarzeniem obstugi co 100 godzin byty wykonane 6 marca 2015
roku, gdy tgczny czas pracy silnika® od poczgtku eksploatacji wynosit 3142
godziny. Od tego czasu do ostatniej obstugi silnik przepracowat 72 godziny (do
3214 godzin). Samolot w tym czasie byt konserwowany i rozkonserwowywany.

Odstep czasowy pomiedzy wspomnianymi obstugami a zdarzeniem wynosit
ponad 9 lat. To moze sugerowac, ze czas od wymiany uszczelki przyczynit sie
do degradacji jej struktury.

Uszczelki pokryw zaworowych w silniku ASz-62IR sg eksploatowane wedtug
stanu technicznego — nie okreslono zywotnosci tych elementéw, ktora
wymuszataby wymiane na nowg. Jednoczesnie jednak Program Obstugi
Technicznej samolotu, jak réwniez terminarz prac obstugowych silnika, nie
narzuca kalendarzowych odstepéw pomiedzy pracami na uktadzie rozrzgdu. W
zatozeniu, regularne prowadzenie obstug 100-godzinnych i 200-godzinnych
powinno zapewni¢ odpowiednig czestotliwos¢ sprawdzenia stanu uszczelek oraz
ich wymiany. Ponadto instrukcja obstugi silnika oraz instrukcja uzytkowania
silnika nakazujg wykonanie, w trakcie rozkonserwowania silnika, ogdlnego
przeglagdu jego stanu technicznego. Taki przeglad ujawnitby wyciek
spowodowany peknieciem uszczelki, jednak nie jest wystarczajgcy do wykrycia
degradaciji jej struktury na skutek starzenia.

2.2.2. Dziatanie statku powietrznego

Do chwili wycieku oleju samolot funkcjonowat bez zastrzezen. Pekniecie
uszczelki zaworowej spowodowato powazny wyciek oleju. W czasie catego lotu
zuzyto ok. 18 litrow oleju, przy czym przecietne zuzycie oleju w tym locie,
trwajgcym 37 minut, mozna oszacowac na ok. 3 litry®. llo$¢ oleju po lgdowaniu,
wynoszgca ok. 55 +60 litrow, nie spadta ponizej ilosci minimalnej. Zgodnie z
Instrukcjg Uzytkowania w Locie samolotu An-2, ilos¢ ta wynosi 35 litrow (nie

8 Nalezy rozréznié¢ czas pracy silnika od nalotu samolotu. W czasie ostatniej obshugi przed zdarzeniem
(30.06.2024) czas pracy silnika wynosit 3214 godzin, za$ nalot samolotu — 2614 h.

° Wartosci te s3 oszacowane zgrubnie, gdyz pomiar iloéci oleju w samolocie An-2 odbywa sie za pomocg
miarki wyskalowanej co 5 litrow. Przecigtne zuzycie oleju, w zalezno$ci od czasu lotu, zostato
0szacowane na podstawie zapiséw w PDT.
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wprowadzono rozréznienia ,do lotu” i ,do préby”). To wyjasnia obserwacje zatogi
moéwigce o prawidtowych warto$ciach parametréw pracy silnika, m.in. ciSnienia
oleju i temperatury gtowic.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Statek powietrzny posiadat wazne swiadectwo zdatnosci do lotu.
3.1.2. Zapisy z zakresu obstugi technicznej wskazujg, ze statek powietrzny
byt wyposazony i obstugiwany zgodnie 2z obowigzujgcymi przepisami

i zatwierdzonymi procedurami.

3.1.3. Masa i Srodek ciezkosci statku powietrznego miescity sie
w przepisowych granicach.

3.1.4. Czionkowie zatogi lotniczej posiadali licencje i orzeczenia lotniczo-
lekarskie oraz byli wystarczajgco wypoczeci, aby wykonac lot.

3.1.5. Zatoga nie posiadata wpiséw do licencji w zakresie biegtosci z jezyka
angielskiego do prowadzenia korespondencji radiowej w przestrzeni
miedzynarodowe.

3.1.6. Pilot zajmujgcy miejsce na prawym fotelu nie posiadat kwalifikacji do
petnienia czynnosci wymaganych przez IUL samolotu An-2.

3.1.7. Pogoda miata wptyw na przebieg zdarzenia — podstawa chmur
ograniczata wysokosc lotu w stosunku do przewidzianej w planie lotu.

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

Przyczyng zdarzenia byto pekniecie uszczelki pokrywy zaworéw cylindra nr 1
(gbrnego).

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

W toku badania 2024-0047 Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
uznata, ze w terminarzu prac okresowych silnika ASz-62IR nie okreslono
dopuszczalnego odstepu kalendarzowego pomiedzy pracami okresowymi, ktory
zapobiegatby zestarzeniu elementdéw uszczelniajgcych. W zwigzku z tym wydano
ponizsze zalecenie.

Strona 29|30



PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0047

Zalecenie 1/2024/0047

PKBWL zaleca, aby producent silnika, WSK PZL-Kalisz, przeprowadzit analize
degradacji materiatéw elementdéw o ograniczonej zywotnosci (np. uszczelnien),
a na tej podstawie wprowadzit maksymalny dopuszczalny odstep kalendarzowy
pomiedzy pracami okresowymi dla silnikow z rodziny ASz-62IR objetych
certyfikatem typu nr EASA E.140.
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