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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172J, SP-FLM, 7.01.2006 r., Poznan, jez. Rusatka

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: wypadek lotniczy

Rodzaj 1 typ statku powietrznego: samolot Cessna 172J

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-FLM

Dowaddca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy

Organizator lotow/skokow: Technika / Aerotechnika

Uzytkownik statku powietrznego: Technika / Aerotechnika

Wiasciciel statku powietrznego: Technika / Aerotechnika

Miejsce zdarzenia: Poznan, jez. Rusalka

Data i czas zdarzenia: 7.01.2006 r., godz. 1.12. LT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: powaznie uszkodzony

Obrazenia zalogi: Bez obrazen

STRESZCZENIE

Dnia 6 stycznia 2006 r. pilot z licencja pilota samolotowego zawodowego wykonywal na
samolocie Cessna 172J o znakach rozpoznawczych SP-FLM Kontrolg¢ Techniki Pilotowania
wedhug IFR w nocy. W ramach tej kontroli wykonal przelot z lotniska Poznan-Lawica
(EPPO) na lotnisko Szczecin-Goleniow (EPSC) i z powrotem. W czasie lotu powrotnego w
rejonie m. Poznan nastapito zgasnigcie silnika. Dnia 7 stycznia o godz. 1.12 czasu lokalnego
zatoga wykonata ladowanie awaryjne na pokrytym warstwa lodu jeziorze Rusatka. W czasie

ladowania zaloga nie odniosta obrazen. Samolot zostat powaznie uszkodzony.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespot badawczy PKBWL w skladzie:

Edmund Klich -kierujacy zespotem,
Bogdan Fydrych -cztonek zespotu,
Jacek Jaworski -cztonek zespotu,
Tomasz Makowski -cztonek zespotu.
Maciej Ostrowski -ekspert Komisji.

W trakcie badania PKBWL ustalila nastgpujaca przyczyngwypadku lotniczego:
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172J, SP-FLM, 7.01.2006 r., Poznan, jez. Rusatka

Przyczyna wypadku bylo niedoktadne sprawdzenie przed lotem ilo$ci paliwa, w wyniku
czego w 3 godz. 9 min. lotu zabrakto paliwa co spowodowato nagle wylaczenie silnika 1 do-
prowadzito do awaryjnego ladowania na zamarznigtym jeziorze.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byty:

— bledy w czasie wykonywania pierwszego zaj$cia do ladowania co spowodowato
konieczno$¢ powtornego podejscia;

— warunki atmosferyczne (mrozna noc) przy sprawdzaniu ilo$ci paliwa;

— zmgcezenie zatogi w 13 godzinie wykonywania czynnosci lotniczych;

— stres wywotany trudnymi warunkami atmosferycznymi.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 5 zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 172J, SP-FLM, 7.01.2006 r., Poznan, jez. Rusatka

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 6 stycznia 2006 r. na samolocie Cessna 172) o znakach rozpoznawczych SP-FLM
wykonywano kontrolg techniki pilotowania (KTP) wedtug IFR w nocy. W ramach tej kon-
troli wykonano przelot z lotniska Poznan-Lawica (EPPO) na lotnisko Szczecin-Goleniow
(EPSC), a nastgpnie powrdt na lotnisko Lawica. Pilotem kontrolowanym byt m¢zczyzna lat
42 7 licencja pilota zawodowego. Instruktorem mezczyzna lat 64 z licencja pilota liniowego.

Zatoga przybyta na lotnisko Lawica o godzinie 13.00.' Ze wzgledu na problemy z uru-
chomieniem silnika i pogorszenie warunkow atmosferycznych, start poczatkowo planowany
na godz. 14.00. przetozono na godz. 18.00. a nastgpnie na godz. 20.30. Okoto godz. 20.15.
zatoga uruchomita silnik w celu wykonania planowanego lotu.

O godz. 20.26 czasu lokalnego LT (19.26 UTC) zatoga wystartowata w celu wykonania
przelotu na lotnisko Szczecin-Goleniéw. Przelot wykonywano na poziomie 60. Ladowanie
na lotnisku Goleniéw odbyto si¢ o godz. 21.33. Start z lotniska Goleniéw do lotu powrotne-
go wykonano o godz. 23.10.

Przelot z lotniska Golenidw na lotnisko Lawica odbywatl si¢ na tej samej wysokosci po
trasie VOR Chociwel, VOR Drezdenko a nastgpnie bezposrednio na DVOR LAW, znajdu-
jacy si¢ na lotnisku Poznan-Lawica. Przelot po trasie powrotnej odbywal si¢ z lewo-
bocznym wiatrem czotowym o predkosci okoto 7 m/s. Nawiazanie tacznosci z Tower Po-
znan nastapito o godz. 0.41.

Procedura zaj$cia do ladowania odbywata si¢ w sposob nastgpujacy. O godzinie 00:41:22
zatoga przeleciata na wysokosci 4600 stop (QNH) nad radiolatarnia DVOR LAW i wykona-
fa lot z kursem ok. 110°. Po minigciu progu pasa 29 o godz. 00:41:52 odchylita si¢ w lewo
na kurs ok. 075° z jednoczesnym zwigkszeniem wysokos¢ lotu do 4800 stop. (zwigkszenie
wysokosci lotu spowodowane byto intensywnym oblodzeniem samolotu w chmurach). O
godz. 00:45:44 zatoga wykonata zakret w prawo o kat 180° i rozpoczeta na znizaniu zbliza-
nie do $ciezki podejscia systemu ILS. O godz. 00:50:03 samolot przeciat o$ pasa 29, i zaloga
wprowadzita w zakrgt w prawo ze znizaniem.

Wprowadzenie w 0§ pasa nastapito o godz. 00:51:23, w momencie gdy samolot znalazt
si¢ nad progiem pasa 29. Na wysokosci ok. 3000 stop QNH samolot przeleciat DVOR LAW
i dalej sig znizat. Po przelocie nad lotniskiem, znizanie bylo kontynuowane z kursem beda-
cym przedtuzeniem osi pasa 29. Samolot w odlegtosci ok. 12 km poza lotniskiem, na wyso-
kosci ok. 240 m nad terenem nadal si¢ znizal. W odlegtosci 15 km na zachod od lotniska
samolot przez okolo 2,5 minuty wykonywal lot ponizej wysokosci 500 stéop STD
(ok.1100°QNH), przy czym minimalna wysokos¢ 100 stop STD (ok. 700°’QNH, 400°QFE)

! Wszystkie czasy podane w czasie lokalnym. W celu przejécia na czas UTC nalezy od czasu lokalnego odjaé 1
godzing.
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wynosila nie wigcej niz 120 m nad terenem przy prawdopodobne zlej widocznosci stabo
oSwietlonego terenu.

W tym czasie kontroler TWR nakazal wznoszenie na 2500 stop (QNH), informujac row-
noczes$nie zatogg, ze samolot przeleciat juz lotnisko kilka minut weze$niej. Samolot odleciat
na odlegtos¢ 32 km od lotniska tawica.

Zatoga nie wykonata procedury Missed Approach i godz. 00:56:05 rozpoczeta zakret o
kat ponad 180° w prawo na kurs okoto 220°. Po przecigciu osi pasa o godz. 00:59:03 samo-
lot rozpoczat ponownie zakrgt w prawo o kat ponad 180°.. O$§ pasa samolot osiagnatl o
01:01:27 1 zatoga wykonata zakrgt w prawo na kurs ok. 110°. O godz. 01:07:55 samolot wy-
szedt z zasiggu systemu ILS, aby wejs¢ w jego zasigg po minigciu progu pasa 29.

O godz. 01:09:24 zaloga rozpoczeta, z wysokosci ok. 4700 stop, druga probe podejscia
wg. ILS-DME na pas 29. W tym celu wykonata zakret w lewo ze znizaniem, na kurs okoto
020°, a nastgpnie 60°. W odlegtosci okolo 3 km od progu pasa 29 zatoga wykonata zakr¢t na
kurs 250°. Po wykonaniu zakretu o godz. 01:10:40, na wysokosci okoto 1600 stop, w chmu-
rach, nastapito wylaczenie si¢ z pracy silnika samolotu. Kontrolujacy instruktor natychmiast
przejat sterowanie. Wyjscie z chmur nastapito na wysokosci okoto 120 m nad terenem. In-
struktor zdecydowat si¢ wykona¢ ladowanie awaryjne na zamarzni¢tym jeziorze Rusatka.
Lod na jeziorze byl grubosci okoto 7 cm. W czasie pierwszego zderzenia z lodem nastapito
przebicie lodu lewym i przednim kolem, ztamanie lewej i przedniej goleni podwozia oraz
uszkodzenie $migta. Po przemieszczenie si¢ samolotu po lodzie na odleglos¢ okoto 140 m,
w odlegtosci 35 metréw od pomostu, nastapito catkowite zatamanie si¢ lodu 1 wpadnigcie
samolotu do wody. Zatoga natychmiast opuscita samolot 1 po lodzie bezpiecznie dotarta do
pomostu. Samolot zatrzymat si¢ z silnikiem i kabing pilotéw zanurzonymi w wodzie o glg-
bokosci okoto 2 m. Ogon samolotu zostal na powierzchni. Zaloga nie odniosta obrazen. Sa-

molot zostat powaznie uszkodzony. Ladowanie nastapito o godzinie 01:12 czasu lokalnego.

1.2. Obrazenia 0sob.

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Samolot w wyniku wypadku samolot ulegl powaznym uszkodzeniom.
1.4. Inne uszkodzenia.

Brak.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowodca zatogi, pilot instruktor kontrolujacy, mezczyzna lat 64, ma licencje pilota sa-
molotowego liniowego wazna do 11.08.2010 r. Do dnia wypadku wykonat 13 513 lotow w
facznym czasie 7601 godz. w tym jako dowddca 6626 godz. i w lotach wg IFR 2878 godz.
Na typie na ktorym wydarzyt si¢ wypadek wykonat 462 loty w czasie 247 godz. Posiada
uprawnienia do wykonywania lotdw, miedzy innymi, na nast¢pujacych typach statkéw po-
wietrznych: Cessna 150/172/180, An-2, An-28, M-28, L-410. Ostatni lot przed wypadkiem
wykonat dnia 5.01.2006 r. Badania lotniczo-lekarskie miat wazne do 11.02.2006 r.

Pilot kontrolowany, mgzczyzna lat 42, ma licencj¢ pilota samolotowego zawodowego
wydang przez Departament Transportu USA. Od 31.01.2003 r. do 06.01.2004 r. miat wazna
licencje polska. Szkolenie w IFR wykonywal w Polsce zakonczone egzaminem dnia
15.01.2003 r. Do dnia wypadku wykonal 355 lotoéw w tacznym czasie 565 godz. w tym jako
dowodca 454 godz. 1 w lotach wg IFR 87 godz. Na typie na ktérym wydarzyt si¢ wypadek
wykonat 57 lotow w czasie 74 godz. Posiada uprawnienia do wykonywania lotoéw, miedzy
innymi, na nastgpujacych typach statkéw powietrznych: Cessna 150/172, PA 28, PA 34, PA
44. Ostatni lot przed wypadkiem wykonal dnia 5.01.2006 r. Mial wazne badania lotniczo-
lekarskie do 23.04.2006 .

W ramach przygotowania do lotu kontrolowany pilot dnia 27. 12. 2006 r., zdat egzaminy
testowe 1 wykonal wymagane loty na symulatorze.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Ptatowiec: Cessna/Reims FR172]J, jednosilnikowy, czteromiejscowy zastrzalowy gorno-

ptat o konstrukcji metalowej. Podwozie state z kotkiem przednim.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr

Producent . Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru
Reims Aviation, )
1974 . FR172-0479 SP-FLM 3397 | 13.12.2004 r.
Francja

" w niektérych dokumentach samolotu uzywany jest skrocony numer fabryczny platowca: 0479

Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu wazne do: 15.05.2006 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 4400 godz.
Nalot ptatowca w trakcie eksploatacji w Polsce (tj. od 1998 r.): 875 godz.
Liczba lotéw w trakcie eksploatacji w Polsce (tj. od 1998 r.): 864 lotow
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych: 5.10.2005 r.
przy nalocie catkowitym: 4397 godz.
wykonano w: Technika / Aerotechnika

Silnik: 10-360-H(7) (10-360-H7B)szesciocylindrowy poziomy z tlokami przeciwbieznymi,
chtodzony powietrzem, z wtryskiem. Paliwo zalecane: benzyna lotnicza 100/130 (paliwo al-

ternatywne: benzyna lotnicza 100 1 100LL).
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Rok produkc;ji Producent Nr fabryczny
1990 TCM (Teledyne Continental Motors) 226542R

Data zabudowy silnika na platowiec: 20.09.1990 .

Maks. moc startowa: 210 KM (157 kW)

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 1585 godz.

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych: 5.10.2005 r.
przy liczbie godzin pracy: 1581 godz.
wykonano w: Technika / Aerotechnika

Stan MPS przed lotem:
paliwo, 100LL (197 "x 0,72) 142 kg
olej, Aeroshell Oil W 15W-50 (9 qt =9 x 0,946) 8,5 litrow 2

D dla oszacowania obciazenia samolotu przyjeto maksymalna ilo$é paliwa (r6zne warianty dot. ilosci paliwa
zawarto w analizie)

% mase oleju wzigto z karty zaladowania samolotu (patrz ponizej)

Zaladowanie samolotu (dane masowe):

— masa (sam. pusty + olej + niezuzywalne paliwo, wg karta zatadowania i1 protokotu

wazenia) : 680 kg
— masa paliwa 142 kg
— masa zatogi ok. 160 kg
— masa bagazu ok. 10 kg
Ciezar catkowity:
— dopuszczalny 1157 kg
— rzeczywisty 992 kg

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w Instrukcji Uzytkowania w Locie.
Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.

Wyposazenie dodatkowe: GPS

1.7. Informacje meteorologiczne.

Przeprowadzono ponowna analizge synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie
Wielkopolski. W dniu 6 i 7 stycznia 2006 roku rejon znajdowal si¢ pod wptywem ukladu
wyzowego z centrum 1041 hPa nad Lotwa, ktéry klinem ograniczonym izobara 1032 hPa
si¢ggat nad Szkocje. Nad Polske naptywato od kilku dni chtodne i wilgotne w dolnej war-
stwie powietrze znad potudniowej Ukrainy i Morza Czarnego. Nad Hiszpania znajdowat si¢
staby uktad nizowy. Pomigdzy tymi uktadami utrzymywal si¢ mato aktywny front okluzji
cieptej lezacy na potudnie i zachdd od rejonu (nad wschodnimi Niemcami 1 Czechami).
Adwekcja masy przy powierzchni ziemi (do wysokosci okoto 1000 m) byta umiarkowana
(7-10 m/s) z kierunku wschodniego. Na granicy warstwy inwersyjnej obserwowano najwyz-

sze predkosci — 12 m/s, natomiast wyzej powietrze przemieszczato nieco wolniej — 7 m/s.
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Grubos¢ warstwy objgtej pelnym zachmurzeniem warstwowym typu stratus byta zroznico-
wana — w Lindenbergu siggata do okoto 1200 m, we Wroctawiu 2700 m. Biorac pod uwagg,
ze w rejonie Poznania wystgpowal opad nalezy przypuszczaé, ze grubos¢ warstwy chmur w
tym obszarze byla posrednia migdzy wymienionymi stacjami sondazowymi i przyja¢ nalezy
wysokos¢ 2000 m.

W Poznaniu wystepowat opad klasyfikowany przez stacje automatyczng jako $nieg z desz-
czem. Padajacy $nieg zdecydowanie obnizal podstawe chmur stratus, ktdre z natury nie maja
ostro zarysowanej podstawy.

Panujace w chmurach stratus warunki sprzyjaly oblodzeniu ptatowca.

Faktyczny stan pogody okreslony zostat precyzyjnie przez wojskowa stacj¢ lotniskowa
Poznan Krzesiny. Ponadto wzi¢to pod uwagg dane uzyskane przez automatyczna stacj¢ me-
teorologiczna GDDKiA Rumianek potozona w odlegtosci 17 km na zachdod na drodze E30
oraz stacji Golgczewo potozonej okoto 13 km na potnoc na drodze 11. W czasie 1 miejscu
wypadku panowato zachmurzenie catkowite chmurami stratus o podstawie 150-180 m nad
poziom gruntu. Gérna granica warstwy chmur szacowana jest na poziomie 1150 m npm
(1050 m nad gruntem). W rejonie bezposrednio na pdinoc od Poznania padat staby $nieg,
ograniczajacy widzialno$¢, w rejonie na potudnie opady nie wystgpowaty i tam widzialno$§¢
wynosita 5 km. Wiatr pétnocno-wschodni o predkosci od 3 do 6 m/s, temperatura minus 3
stopnie, ci$nienie QFE 766,7 mmHg, QFH 1032 hPa. nad obszarem.

Poznan Krzesiny Rumianek Goleczewo
droga E30; 17km W droga 11; 13km N
zachmurzenie 1
OVC 180 m --- ---
warstwa
zjawiska po- ) . -
zamglenie deszcz + $nieg deszcz + $nieg
gody
widzialnos¢ 5km S S
wiatr
) 080 /6 m/s 060/2,9 m/s 010/ 1 m/s
kier/pred.
temperatura -2.4 -2,9 -2,9
temp. p. rosy -35 -3,9 -3,9

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Samolot wyposazony byt w podstawowe $rodki nawigacyjne, radiokompas i trans-

ponder, zatoga dysponowata przeno$nym urzadzeniem GPS firmy GARMIN.
1.9. Lacznos¢.

Samolot wyposazony byt w poktadowa radiostacjg lotnicza typu KX-175B i transponder
AT 50A z modem C.
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Miejscem wybranym do ladowania zakonczonego wypadkiem bylo zamarznigte jezioro
Rusatka w Poznaniu. Jezioro bylo pokryte lodem grubosci 7 cm. Ladowanie nastapito z kie-
runkiem ok.70°. Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku (wg GPS samochodowego):

= N 52°25°44,99”

» E16°52°35,00”

= AMSL: 63 m.

Awaryjne ladowanie na zamarznigtym jeziorze Rusatka w Poznaniu przedstawiono na

szkicach — zalacznik Z2.
1.11. Rejestratory pokladowe.

Pokladowy GPS bez rejestracji wysokosci.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono aby jakakolwiek czgs$¢ oddzielita si¢ do samolotu przed awaryjnym la-
dowaniem.

W trakcie ladowania na lodzie podwozie przednie i gldéwne lewe przebito pokrywe lodo-
wa 1 zostato wytamane z kadluba wyhamowujac samolot — zatacznik Z1 (fot. 3, 101 11) i
72.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.
Zatoga nie odniosta zadnych obrazen. Po zdarzeniu piloci zostali przewiezieni do szpitala.
1.14. Pozar.
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.

Wedhug oceny Komisji zakonczenie lotu bez tragicznych nastepstw udato si¢ dzigki pra-
widlowej reakcji Kontrolera Ruchu Lotniczego lotniska Lawica, ktéra po zorientowaniu sig,
ze zaloga nie zna swojej pozycji 1 zniza si¢ w nieznanym terenie ponizej wysokosci bez-
piecznej, nakazata przejscie na wznoszenie i nabor wysokosci.

Wybranie miejsca ladowania na jeziorze Rusalka bylo mozliwe dzigki szczgsliwemu
zbiegowi okolicznosci oraz btyskawicznie podjgtej decyzji instruktora, po wyjsciu z chmur
na wysokosci okoto 120 m. Awaryjne ladowanie na pokrytym lodem jeziorze odbylo sig¢
dzigki mistrzowskiemu opanowaniu techniki pilotowania przez instruktora oraz odpowied-
niej, w tych warunkach, grubosci lodu. Lod cienszy spowodowatby, wedtug oceny Komisji,
zatamanie si¢ catkowite pokrywy lodowej 1 wpadnigcie samolotu pod 16d. W takiej sytuacji
wydostanie si¢ zatogi na powierzchni¢ bytoby bardzo utrudnione a by¢ moze nawet niemoz-
liwe. Lod grubszy uniemozliwitby wyhamowanie samolotu i w konsekwencji prawdopo-

dobnie uderzenie samolotu w pomost ze znaczng sita.
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Po zatrzymaniu si¢ samolotu w odlegtosci 35 m od pomostu jako pierwszy, przez lewe
drzwi, opuscit samolot pilot kontrolowany, ktory wykonywat lot na lewym fotelu. Samolot
caty czas poglebiat zanurzenie. Kontrolujacy podal mu teczki z dokumentami i réwniez opu-
$cit samolot przez lewe drzwi. Obydwaj po lodzie doczolgali si¢ do pomostu i wyszli na
brzeg. Pilot kontrolowany powiadomil o zdarzeniu policj¢. Pierwsza na miejsce wypadku,
po okoto 10 min., przybyta policja a nastepnie, po kolejnych 2 min., pogotowie ratunkowe.
Straz pozarna przybyta na miejsce zdarzenie po okoto 20 min. od powiadomienia. Pogoto-
wie zabrato pilotow do szpitala gdzie pobrano im krew do badan oraz sprawdzono ci$nienie
1 tgtno. Kontrolowany pilot po okoto 1,5 godziny, na wtasna prosbe opuscit szpital. Instruk-

tor opuscit szpital w nastgpnym dniu. Piloci nie odniesli obrazen.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Komisja po przybyciu na miejsce zdarzenia, dnia 7.01.2006 r. ok. godz. 15.00, zastata
samolot czg§ciowo zanurzony w wodzie, na zamarzni¢tym jeziorze Rusatka. Samolot opie-
rat si¢ skrzydtami o 16d, a kabina i zesp6t napedowy byly pod woda — zatacznik Z1, fot. 2, 3
i 4. Straz Pozarna wydostawata samolot na brzeg. W tym czasie cztonkowie Komisji wyko-
nali szereg zdj¢¢ oraz pomiardw (dalmierzem z brzegu, poniewaz lod byt zbyt staby aby po
nim swobodnie chodzi¢) potozenia samolotu oraz jego czg$ci. Samolot zostat wyciagnigty o
zmroku. Po wyciagnieciu zostato wykonanych szereg zdje¢ tablicy przyrzadow i wngtrza
kabiny.

Nastgpnego dnia rano dokonano ogledzin samolotu. Wykonano zdjgcia samolotu z ze-
wnatrz, tablicy przyrzadow i elementdéw sterujacych oraz powtodrzono, na zamarznigtym juz
jeziorze, pomiary potozenia samolotu i oddzielonych od niego elementdéw przy uzyciu dro-
gomierza.

Na miejscu zdarzenia wykonano dokumentacj¢ fotograficzna, pomierzono dalmierzem
laserowym oraz drogomierzem (tzw. kotkiem) potozenie samolotu po zatrzymaniu, potoze-
nie elementéw oddzielonych od samolotu — zatacznik Z2.

Na terenie certyfikowanej Stacji Obstugi Samolotéw dokonano przegladu technicznego
silnika 1 oceny dokumentacji samolotu.

Wykonano ekspertyzg paliwa.

Dodatkowo wykonano:

1. Analizg dziatania kontrolera ruchu lotniczego pracujacego w dniu 6 i 7 stycznia 2006
roku pomigdzy 00:25 LT a 1:33 LT na stanowisku ADC TWR EPPO.

2. Ekspertyze dotyczaca stanu pogody i ostony meteorologicznej w dniu 07 stycznia
2006 r. Poznan.

3. Analizg operacyjno — nawigacyjna lotu samolotu Cessna — 172 SP-FLM dnia 6/7
stycznia 2006r. na podstawie danych radarowych ‘Zapisu Radaru Wtornego EPWW’
z rejonu TMA lotniska Lawica — EPPO.

4. Analizg lotu samolotu Cessna-172 SP-FML z lotu w dniu 06-07 stycznia 2006 r. na
podstawie odbiornika GPS firmy GARMIN.
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1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

W trakcie badania stwierdzono, ze:

a) Instrukcja Uzytkowania w Locie Samolotu nie jest przeznaczona dla tego egzemplarza
samolotu (obszerniejsze wyjasnienie — zalacznik Z5),

b) Instrukcja UZytkowania Silnika Continental Serii 10-360 jest w rzeczywistosci in-
strukcja remontowa, przeznaczona dla zaktadéw remontowych, a nie dla uzytkownika,

c) Instrukcja Obstugi Technicznej Samolotu nie jest przeznaczona dla tego egzemplarza
samolotu,

d) Ksigzka Silnika, Swiadectwa Ogledzin, Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu zo-
staly wystawione z blednie oznaczonym modelem silnika: [10-360-HJB, zamiast
10-360-H(7) jak jest na tabliczce znamionowej lub 10-360-H7B jak jest w oryginalnej do-
kumentacji.

Wg Service Information Letter nr SIL0S-3 litera ,,B” oznacza sposdb zapakowania silnika
do wysyiki, dlatego nie zostata naniesiona na tabliczce znamionowej, natomiast nawiasy nie
Zawsze sa umieszczane.

Btad prawdopodobnie powstat w nastgpujacy sposéb: dokumenty wystawione przez fir-
mg¢ Continental wypisano na model 10-360-H7B a mechanik zaktadajac Ksiazke Silnika ,,7”
odczytat jako ,,J”. Pozniej nikt nie weryfikowat tego numeru z numerem wybitym na ta-
bliczce znamionowej. Nie ma natomiast watpliwosci, ze jest to ten sam silnik.

e) w dokumentach (Ksigzka Platowca i Lista Kontrolna Wykonywania Czynnosci Okre-
sowych) wynika, ze pominigto czynnosci wykonywanie w zakresie 200 h. Ostatni raz takie
czynnosci wykonywata dunska firma BenAir A/S w dniu 26.05.2000 r.

f) w dokumentach (Ksiqzka Platowca) nie znaleziono potwierdzenia wykonania niekto-
rych biuletynow serwisowych (np. biuletynu obowiazkowego nr SEB99-18R1 — kontrola

prawidtowos$ci wskazan ilo$ci paliwa).
1.18. Informacje uzupelniajace.

Nie podjgto badania doktadnosci wskazan paliwomierzy. Komisja uznata, ze prze-
cigzenia jakie wystapily przy awaryjnym ladowaniu, w ktorym urwano podwozie byty tak

duze, ze badania doktadnos$ci wskazan paliwomierzy bytyby niemiarodajne.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano nowych metod

2. ANALIZA.
Analize przeprowadzono w dwdch niezaleznych czg$ciach:
cze$¢ A — dotyczy zagadnien pilotazowych,
czg$¢ B — dotyczy zgasnigceia silnika w locie.
Czesé A.
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Wypadek mial miejsce w srodku nocy w 13 godzinie czynnosci lotniczych, rozpoczgtych
na lotnisku Lawica dnia 6-01-2006 o godz. 13 LMT , co musialo mie¢ negatywny wptyw na
sprawnos¢ psychofizyczna zalogi. Zatoga przybyta na lotnisko Lawica o godz. 13. 00. w ce-
lu wykonania lotu o godz. 14. 00. Proba uruchomienia silnika o godz. 13.45. nie powiodta
sig. Wedtug oceny pilota-instruktora uruchomienie nie udato si¢ z powodu ,, stabego akumu-
latora”. Pilot poprosit o pomoc wiasciciela samolotu, ktory okoto godz. 15.00. uruchomit
silnik. W tym czasie nastapilo pogorszenie warunkéw atmosferycznych co uniemozliwito
wykonanie lotu. Plan lotu zostat przelozony poczatkowo na godz. 18.00. a nastgpnie na
godz. 20.30. W migdzyczasie zatoga oczekiwala na lot w porcie lotniczym Lawica i spozy-
wala positki. Start w celu wykonania przelotu na lotnisko Goleniéw nastapit o godz. 20.28.
Przelot wykonywano na poziomie 60. Ladowanie na lotnisku Goleniow odbyto si¢ o godz.
21.33. Start z lotniska Goleniow do lotu powrotnego wykonano o godz. 23.10.

Wedhug obowiazujacych, w lotach wedlug IFR, zasad wykonywania lotow kalkulacje ilo-
$ci paliwa powinno przeprowadzi¢ si¢ w sposob zapewniajacy: przelot na lotnisko docelo-
we, a nastepnie dolot do lotniska zapasowego i rezerwy paliwa na 45 min. lotu — w przypad-
ku nieudanego podejscia.?

Wedhug oceny Komisji zaloga nie przeanalizowala zwigkszonego ryzyka zwiazanego ze
zmiennymi warunkami atmosferycznymi, w nocy przy ujemnej temperaturze po wielogo-
dzinnym przebywaniu na lotnisku. Wedlug oceny Komisji piloci nie upewnili si¢, w sposob
wystarczajacy co do rzeczywistej ilosci paliwa. Bylo to szczegoélnie istotne ze wzgledu na
fakt, Zze czas planowanego lotu byt zblizony do maksymalnej dtugotrwato$ci — przy obowia-
zujacych zasadach lotu wg. IFR. Ostatnie tankowanie samolotu bylo wykonane osobiscie
przez pilota instruktora dnia 12 wrze$nia 2005 r. a wigc okolo 4 miesiace przed krytycznym
lotem. Komisja nie byta w stanie ustali¢ liczby prob silnika i kotowan samolotu od ostatnie-
go tankowania. Nie mozna wykluczy¢ réwniez, ze pobierano paliwo z instalacji paliwowe;.
(przez zlewanie).

Wedhug oceny Komisji pierwsza proba podejscia do ladowania w EPPO wg ILS DME
RWY 29 nie mogta si¢ powies¢ ze wzgledu na nieumiejgtnie wykonana procedure ustabili-
zowania localizera LLZ ILS POZ (przedtuzenia osi pasa RWY 29) w odpowiedniej, zgodne;j
z procedura: odlegtosci (min 6,3 NM DME ILS POZ) przed FAP (Final Approach Point) 1
na wysokosci (Altitude) 2300°QNH wymaganej do przechwycenia nad FAP 3° $ciezki
schodzenia GS (Glide Slope) ILS RWY 29.

Rozpoczynajac procedur¢ od VOR LAW na 4600° QNH w odlocie (outbound) pilot
zwigkszyl wysokos¢ do 4800’ chcac si¢ utrzymac, ze wzgledu na oblodzenie, nad wierz-
chotkami chmur. Po zbyt bliskim, w stosunku do progu pasa 29 (THR RWY 29), zakrecie w
strong lotniska dodatkowo nie znizyt si¢ do wysoko$ci umozliwiajacej przechwycenie $ciez-
ki schodzenia i do lotniska (inbound) dolecial na wysokosci ok. 3000°QNH nad VOR LAW.

Po przelocie nad lotniskiem, na pytanie Kontrolera TWR, ktory styszat przelot samolotu:
»-FLM, TWR, any troubles?” (,,Jakie$ trudnosci?”), pilot zglosit ‘znizanie wg lokalizera po
sciezce GS’, co bylo informacja zupelnie niewiarygodna, poczym znizanie bylo kontynu-
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owane z kursem bedacym przedtuzeniem osi pasa 29. W odleglosci ok. 12-15 km na zachod
od lotniska samolot w czasie ok. 2,5 minuty wykonywat lot ponizej wysokosci 500’ STD
(ok.1100°QNH), przy czym minimalna wysokos¢ 100°’STD (ok. 700°QNH, 400°QFE) wy-
nosila nie wigcej niz 120 m nad teren przy prawdopodobnie ztej widocznosci stabo o§wie-
tlonego terenu (po wyjsciu z chmur).

Zaznaczy¢ trzeba, ze minimalna bezpieczna wysokos¢ lotu IFR w tym rejonie wynosi
2300’QNH 1 rejon ten jest przewidziany do wykonywania procedury nieudanego podejscia
na RWY 29 (Missed Approach Procedure RWY 29: Climb straight ahead to 2010°, then turn
right to VOR climbing to 3940°). Zaloga nie wykonywata tej procedury.

Na zapytanie zaniepokojonego Kontrolera TWR : ,,- S-LM, your position?” (-,,S-LM ,
wasza pozycja?”’) padta zaskakujaca odpowiedz pilota: ,,- On the short final, established
Glide Slope/Localizer” (,,-Ustabilizowany, na kursie i $ciezce) Samolot byl wtedy ok.
12 km, oddalajac si¢ od lotniska, na wysoko$ci ok. 240 m nad terenem i nadal si¢ znizat.

Zatoga nie wykonata procedury Missed Approach, ani wobec faktycznego nie ustabili-
zowania podejscia ILS, ani tez po przejéciu lotniska na duzej wysokos$ci. Zaznaczy¢ trzeba,
ze lotnisko Lawica (EPPO) nie oferuje radarowego wektorowania i zatoga musi samodziel-
nie wykona¢ wymagane procedury IFR, wykorzystujac niezbedne poktadowe wyposazenie
radionawigacyjne. Problematyczne jest, czy zaistniata sytuacja byta na tyle krytyczna i bli-
ska sytuacji ‘wyzszej koniecznos$ci’, by Kontroler TWR mogt korzysta¢ z podgladu radaru
wtornego. Polecenie ,,- Climb 2500 bylo wydane w momencie krytycznym.

Wedlug oceny Komisji rowniez druga proba podej$cia wg. ILS-DME RWY 29 z wyso-
kosci 0k.4700” QNH skonczyta by si¢ niepowodzeniem, nawet gdyby w czasie zamierzone-
go nawrotu proceduralnego (45°/180°) nie zgast silnik samolotu. Nawro6t byt zapoczatkowa-
ny zbyt blisko lotniska, by mozna byto ustabilizowa¢ podejscie wg.ILS RWY 29.

Istotng okolicznoscia utrudniajaca, czy wrecz ograniczajaca dzialania zatogi, byto pro-
gnozowane 1 faktyczne oblodzenie w chmurach, ktore w rejonie EPPO zalegaty od 500’
(ok.150m) nad terenem do ok. 4800° QNH. Byta to okolicznos¢, w ktorej sensowne byloby
w ogole nie podejmowanie lotu.

Z analizy lotu wynika, ze zaloga wykonywata zaj$cie wedlug systemu ILS niegodnie z
obowiazujacymi procedurami i przez kilka minut lotu nie znata polozenia statku powietrz-
nego w stosunku do lotniska — utracita §wiadomos$¢ sytuacyjna. W tej skomplikowanej, dla
zatogi sytuacji w powietrzu, bezcenna okazata si¢ pomoc kontrolerki ruchu lotniczego na
lotnisku Poznan, ktora §ledzita przebieg lotu i w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa wydata
zatodze polecenie wykonania wznoszenia, co prawdopodobnie uratowato zatoge przed zde-
rzeniem z ziemia.

Analiza przebiegu lotu pozwala okresli¢, Zze zatoga popenita btedy w interpretacji wska-
zan przyrzadow radionawigacyjnych oraz blad polegajacy na zastosowaniu zakrgtu procedu-
ralnego 45°/180° w miejsce procedury standardowej, przewidzianej w AIP, co skutkowato
wejsciem w $ciezke podejscia do pasa 29 zbyt blisko progu pasa i uniemozliwito uzyskanie
stabilizacji. Procedury podejscia ILS do pasa 29 przewiduja przechwycenie $ciezki w odle-
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gtosci 11,7 km (pkt FAP), podczas gdy w tym przypadku nastapito ono w odleglosci ok. 4,2
km. Rozmiary $ciezki w tym miejscu sa juz zbyt mate, aby taka proba byta skuteczna.

Czesé B.

Rozwazano cztery przyczyny zgasnigcia silnika:

1) brak oleju,

2) awaria instalacji elektrycznej,
3) oblodzenie.

4) brak paliwa,

ad 1)

Zatrzymanie silnika z powodu braku oleju bylo pierwsza, narzucajaca si¢ (z powodu wi-
docznego zachlapania olejem samolotu z zewnatrz po wyciagnigciu z wody) przyczyna za-
trzymania silnika jaka brano pod uwagg. Jednak analiza faktéw wykluczyta brak oleju jako
przyczyng zatrzymania si¢ silnika. Olej wyciekt po zanurzeniu si¢ silnika w wodzie. Po-
twierdzeniem tej koncepcji sa:

a) wyjasnienie sposobu wydostawania si¢ oleju z silnika — zalacznik Z3.

b) przeglad techniczny silnika wykonany w certyfikowanej stacji obstugi nie ujawnit ta-
kiego uszkodzenia, ktore wskazywatoby na wyciek oleju w czasie pracy silnika (tj. w
czasie lotu) oraz na praceg silnika z niedostateczna iloscia oleju.

c) linia graniczna $§ladow oleju na skrzydtach pokrywata si¢ z linia wody zanurzonego
samolotu co $wiadczy o tym, ze samolot zabrudzit si¢ olejem, ktory wydostal sig z
silnika i ptywat po powierzchni wody — zalacznik Z1, fot. 41 5.

d) slady oleju w srodku kabiny §wiadcza rdwniez o tym, ze kabina zabrudzita si¢ olejem,
ktory ptywal po powierzchni wody — zalacznik Z1, fot. 7.

e) uszkodzenia $migta oraz rozrzut fragmentoéw topat $wiadczace o tym, ze $migto obra-
cato si¢ w czasie zetknigcia samolotu z lodem czyli silnik nie byl zatarty — zalacznik
71, fot. 8.

f) $lady oleju tylko w miejscu zatrzymania samolotu na lodzie; nie znaleziono innych
$ladow oleju na drodze od zetknigcia samolotu z lodem do miejsca zatrzymania si¢
samolotu.

Z powyzsze] analizy wynika, ze brak oleju nie byl przyczyna naglego zatrzymania sie

silnika.

ad 2)

Jedyna awaria instalacji elektrycznej powodujacej nagte zatrzymanie silnika jest brak na-
pigcia na obu iskrownikach jednoczes$nie. Uszkodzenie jednego z iskrownikéw nie spowo-
dowatoby zatrzymania silnika. Jedynym miejscem natomiast, gdzie taka awaria mogta zaist-
nie¢ jest przetacznik iskrownikéw na tablicy przyrzadow (tzw. stacyjka).

Sprawdzono sama stacyjke 1 podlaczenie do niej przewodu zasilajacego. Zar6wno zamo-
cowanie przewodu zasilajacego stacyjke jak i sama stacyjka nie wykazaty nieprawidtowosci.

Z powyzszej analizy wynika, ze awaria instalacji elektrycznej nie byla przyczyna naglego

zatrzymania sie silnika.
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ad 3)

Mimo, iz warunki atmosferyczne w jakich znajdowat si¢ samolot w ostatniej fazie lotu
sprzyjaly oblodzeniu, oblodzenie traktu powietrza dostarczanego do silnika wykluczono po-
niewaz:

- oblodzenie takie powodowatoby:

* stopniowy spadek mocy a nie nagte ,,obcigcie”,

- rury wylotu spalin bytyby czarne a nie jasno szare,
- umiejscowienie filtra pod ostonami silnika wyklucza oblodzenie filtra,
- silnik z wtryskiem nie ulega oblodzeniu.

Z powyzsze] analizy wynika, ze oblodzenie traktu powietrza dostarczanego do silnika nie

bylo przyczyna naglego zgasniecia silnika.
ad 4)

W ponizszym fragmencie przedstawiono analiz¢ czynnikow, ktore spowodowaty brak pa-

liwa prowadzacy do wylaczenia silnika.

Silnik samolotu zatrzymat si¢ nagle, bez zadnych objawow poprzedzajacych. Pi-
lot-instruktor zeznat: ,,Po wykonaniu zakretu na kursie 250° i wysokosci 1600 feet npm na-
stapito zgasnigcie silnika (nagle)”. Pilot kontrolowany zeznat: ,(...) zaczgliSmy wykonywac

skret w prawo ze znizaniem na 250, podczas ktorego na H 1600 stop (po wyjsciu z zakrgtu)

nastapito nagte zgasnigcie silnika (nagte obcigcie)”.

Po wydostaniu samolotu z jeziora zlano paliwo z instalacji paliwowej. Dokonano pomia-
ru zlanego paliwa oraz zabezpieczono probki paliwa do dalszych badan.

Badanie probki paliwa nie wykazato odstgpstw od normy.

Zmierzono paliwo zlane z samolotu: 2,35 litra (prawy zbiornik), 18,5 litra (lewy zbiornik)
oraz ok. 5 litréw, ktore wyciekto poza naczynia pomiarowe, co daje razem ok. 26 litréw.
Poniewaz nie udato si¢ zmierzy¢ doktadnie ilosci paliwa zlanego z kazdego zbiornika dla
dalszej analizy przyjmiemy 2 przypadki podane ponizej, gdzie ilosci paliwa zaokraglano do
0,5 litra:

a) cate paliwo wyciekle poza naczynie pomiarowe bylo w prawym zbiorniku:

prawy zbiornik: ok. 7 litréw,
lewy zbiornik: ok. 18,5 litra,

b) cale paliwo wyciekte poza naczynie pomiarowe byto w lewym zbiorniku:

prawy zbiornik: ok. 2,5 litra,
lewy zbiornik: ok. 23,5 litrow.

Poniewaz polska IUwL, ktora byta zataczona do tego samolotu jest nie od tego samolotu
(patrz Informacje Uzupetiajace, punkt ,,a”) do analizy zostata wykorzystana oryginalna in-
strukcja przeznaczona do samolotu o numerze fabrycznym 0479 tj. do tego samolotu (Filght
Manual numer D/017 FR-13).

Ponizej przedstawiono dane wg oryginalnej instrukcji:

a) nieuzywalna ilo$¢ paliwa w locie poziomym (Unusable Fuel Level Flight): 2 litry dla

kazdego zbiornika,
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b) dodatkowa zuzywalna tylko w locie poziomym ilo§¢ paliwa (Auxiliary Usable Fuel
Level Flight Only): 9,5 litra dla kazdego zbiornika,

z czego wynika, ze nieuzywalna ilo$¢ paliwa dla dowolnego stanu lotu wynosi

2 +9,5=11,5 litra dla kazdego zbiornika.

Fakty dotyczace sytuacji w momencie zgasnigcia silnika:

a) przerwanie pracy silnika nastapito w czasie znizania po wyjsciu z prawego zakretu,

b) pobdr paliwa ze zbiornika w tej wersji samolotu jest tylko w tylnej czgsci zbiornika,

¢) nieuzywalna ilo$¢ paliwa dla takiego stanu lotu wynosi 2 + 9,5 = 11,5 litra dla kazde-
go zbiornika,

d) w zbiorniku z mniejsza iloscia paliwa (zbiornik prawy) mogto by¢ od 2,5 do 7 litréw
(wg rozwazan powyzej),

e) w zbiorniku z wigksza iloscia paliwa (zbiornik lewy) mogto by¢ od 18,5 do 23,5 li-
trow (wg rozwazan powyzej),

f) dodatkowa, elektryczna pompa paliwowa byta wytaczona,

g) zawor przelaczajacy paliwa ustawiony byt na BOTH (tj. lewy + prawy).

Z analizy powyzszych faktéw wynika, ze na chwilg przed zgasnigciem silnika samolot

znajdowat si¢, w fazie znizania, tj. w takim potozeniu, w ktérym wylot paliwa z prawego

zbiornika byl odstoniety (ilo$¢ paliwa byta ponizej niezuzywalnej). Pompa silnikowa za-

ssala powietrze — powstata nieciagtos¢ w dostawie paliwa co spowodowato zgasnigcie

silnika.

Analizujac sytuacje w jakiej znalazt si¢ samolot mozna jeszcze rozpatrywaé wykonywa-

nie zakr¢tu z zeslizgiem (tj. zsunigciem samolotu do $rodka zakregtu). Wedlug ocen wielu

pilotéw na tym typie statku powietrznego czgsto zakrety wykonuje si¢ przy ograniczo-

nym wykorzystaniu steru kierunku. Biorac jednak pod uwage sytuacje stresowa (po-

przednie nieudane podejscie, warunki atmosferyczne, noc) w jakiej byli piloci, szczeg6l-

nie w koncowym odcinku trasy, mogli oni nie zwraca¢ uwagi na precyzj¢ wykonywania

zaKkretow.

Jesli zatozymy jednak, Zze zakr¢t wykonywany byt z zeslizgiem, spowodowato to prze-

mieszczenie paliwa na zewnatrz czyli na dot lewego zbiornika (zbiornik ten w tym za-

krecie byt na dole) i1 odstonigcie rowniez wylotu paliwa z tego zbiornika — zbiornika, w

ktérym byto wigcej paliwa. W takim przypadku wyloty z obu zbiornikéw byty odstonigte

czyli przerwa w dostawie paliwa bylaby jeszcze wigksza.

Przeprowadzono réwniez analize¢ oparta na dokumentacji dotyczacej tankowan. Z o-

swiadczenia pilota-instruktora oraz z nieudokumentowanych rozméw z pracownikami

obslugujacymi samolot wynika, ze nie wszystkie kotowania samolotu wykonane przez

pilota-instruktora oraz proby silnika byty ewidencjonowane. Biorac to pod uwage wpro-

wadzono do obliczen dodatkowe, oparte na uzyskanych informacjach, zuzycia paliwa na

ziemi. Przy takich zalozeniach samolot zuzytby w lotach po ostatnim tankowaniu ok. 48

1/h paliwa, (zatacznik Z4, wariant 2) co wydaje si¢ malo realne.
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Bazujac na zuzyciach obliczonych z poprzednich lotow, z uwzglednieniem tego, ze wte-

dy tez nie wszystkie kolowania oraz proby silnika byty ewidencjonowane, wydaje sig, ze

realne zuzycie dla tego egzemplarza samolotu nie powinno przekroczy¢ 39 l/h. Przy ta-
kim zuzyciu i przy zatozeniu, ze z samolotu po awaryjnym ladowaniu zlano w sumie ok.

26 litrow w samolocie przed dwoma ostatnimi lotami powinno by¢ ok. 170 litréw paliwa

a nie jak zeznaje zatoga petno, czyli ok. 200 litrow.

Poniewaz ogledziny samolotu, silnika i zbiornikéw paliwa pod katem ewentualnego

ubytku (wycieku) paliwa w trakcie lotu nie wykazaly nieprawidtlowosci Komisji nie uda-

to sig ustali¢ braku ok. 30 litrow paliwa.

Mozna jedynie domniemywac, ze sprawdzanie paliwa przed lotem moglo by¢ obarczone
btedem poniewaz odbywalto si¢ ono w mrozna noc. Piloci zeznaja jednak, ze paliwa bylo
petno przed dwoma ostatnimi lotami.

Nie ma natomiast watpliwos$ci, ze zatrzymanie silnika nastapito wskutek przerwy w do-
stawie paliwa.

Przeprowadzono réwniez analize zuzycia paliwa bazujac na oryginalnej Instrukcji Uzyt-
kowania w Locie (tj. Filght Manual numer D/017 FR-1) oraz zatozeniu, ze piloci w trakcie
lotu zubazali mieszankg. Wg oryginalnej IUWL zuzycie paliwa ze zubazaniem dla warun-
kow przelotowych wynosi 32 do 36 1/h (przyjeto 34 1/h). Z planu lotu wynika, ze samolot
powinien mie¢ paliwa na 4 h 1 45 minut lotu (1 h 20 min x 3 na przelot na lotnisko Gole-
niow, nastepnie z Goleniowa do Lawicy i ewentualnie dolot na lotnisko zapasowe Goleniow
+ 45 minut rezerwy). Wtedy zuzycie wynosito: 4,75 h x 34 1/h = 161 1 paliwa. Jest to ponizej
zuzywalnej ilo$ci paliwa (174 1).

Analizujac dziatania pilota po zgasnigciu silnika nalezy stwierdzi¢, ze przetaczenie zasi-
lania paliwem z BOTH (tj. lewy + prawy) na LEFT, gdzie bylo wigcej paliwa bylo dziatanie
prawidtowym. Dziatanie to odcinato zbiornik z odstonigtym wylotem paliwa 1 stwarzato
mozliwo$¢ podawania do silnika paliwa bez powietrza.

Niewtlaczenie jednak elektrycznej, dodatkowej pompy paliwowej byto bigdem. Uzycie tej
pompy mogtoby utatwi¢ ponowny rozruch silnika. Uzycie dodatkowej pompy paliwowej za-
leca instrukcja uzytkowania samolotu w przypadku uruchamiania silnika w powietrzu
(Emergency Procedures / Engine Failure / During Flight / (e)) oraz tabliczka przy zaworze
przetaczajacym (WHEN SWITCHING FROM A DRY TANK, TURN PUMP ON HIGH MOMENTARILY
— zalacznik Z1, fot. 14) w przypadku, gdy przetaczamy zasilanie z pustego zbiornika na pet-
ny, jak byto w analizowanym przypadku.

Wg oceny Komisji brak paliwa catkowicie zaskoczyt zatoge, z czego wynika, ze zaloga
nie zwracala uwagi na wskazania paliwomierzy, ktore od pewnego czasu powinny byty
wskazywac¢ mata ilo$¢ paliwa w zbiornikach.

Obserwacja paliwomierzy pozwolilaby na wczesniejsza reakcje i, by¢ moze, na uniknig-
cie wypadku. Brak obserwacji paliwomierzy nalezy uzna¢ za btad zatogi.

Z powyzszej analizy wynika, ze przyczyna naglego wylaczenia silnika byt brak paliwa.
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3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia Komisji.

AN

% =

10.

11.

12.

13.
14.

15.

Zatoga miala wystarczajace kwalifikacje do wykonywania lotéw w IFR.

Zatoga posiadata wazne badania lotniczo-lekarskie.

Zatoga w czasie lotu nie byta pod wptywem alkoholu.

Lot byt planowany na 2 godz. 40 min. a trwal do 3 godz. 09 min.

Wypadek wydarzyt si¢ w 13 godz. wykonywania czynnosci lotniczych.

Wedtlug oceny Komisji zatoga przed lotem nie sprawdzita dokladnie ilosci paliwa w
zbiornikach samolotu.

Zatoga nie zauwazyta niskich wskazan stanu paliwa na paliwomierzu.

Zatoga wykonywata zajscie wedlug systemu ILS niezgodnie z obowiazujacymi proce-
durami i przez kilka minut lotu nie znala polozenia statku powietrznego w stosunku do
lotniska — utracila §wiadomos$¢ sytuacyjna.

W skomplikowanej, dla zatogi sytuacji w powietrzu, bezcenng okazata si¢ pomoc kon-
trolerki ruchu lotniczego na lotnisku Poznan, ktéra sledzita przebieg lotu i w sytuacji
zagrozenia bezpieczenstwa wydata zatodze polecenie wykonania wznoszenia, co praw-
dopodobnie uratowato zatoge przed zderzeniem z ziemia.

Zatoga w czasie zaj$Scia do ladowania wedtug IFR popetnita btedy w interpretacji wska-
zan przyrzadow radionawigacyjnych.

Zaloga w czasie zaj$cia do ladowania wedlug IFR popehita btad polegajacy na zasto-
sowaniu zakretu proceduralnego 45°/180° w miejsce procedury standardowej, przewi-
dzianej w AIP, co skutkowalo wejsciem w $ciezke podejscia do pasa 29 zbyt blisko
progu pasa i uniemozliwito uzyskanie stabilizacji.

Dokumentacja statku powietrznego:

- Instrukcja Uzytkowania w Locie Samolotu nie jest przeznaczona dla tego samolotu,
- Instrukcja Uzytkowania Silnika Continental Serii 10-360 jest w rzeczywistosci in-
strukcja remontowa, przeznaczong dla zaktadow remontowych, a nie dla uzytkownika,
- Instrukcja Obstugi Technicznej Samolotu nie jest przeznaczona dla tego egzmplarza
samolotu,

- Ksiqzka Silnika, Swiadectwa Ogledzin, Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu Nr
HL-24/04/01 zostaly wystawione z btednie oznaczonym modelem silnika

Wyglad samolotu i silnika §wiadczy o starannej obstudze codzienne;.

Stwierdzono brak wprowadzenia niektorych biuletynéw i wykonywania obstug 200 h.
Komisja nie stwierdzila, aby w rozpatrywanym zdarzeniu niewykonanie biuletynéw i
obstug 200 h miato wptyw na sprawno$¢ samolotu. Poniewaz nie podjeto badania do-
ktadnos$ci wskazan paliwomierzy Komisja nie jest w stanie stwierdzi¢, czy niewykona-
nia biuletynu SEB99-18R1 moglo mie¢ wptyw na zdarzenie.

Masa samolotu nie przekraczata ograniczen eksploatacyjnych.
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16. Pogoda nie miata wplywu na nagle zgasnigcie silnika. Mozna jedynie domniemywac, ze
noc 1 mroz mogly mie¢ wplyw na prawidlowos¢ sprawdzenia ilosci paliwa w zbiorni-
kach.

17. Paliwo stosowane na samolocie bylo zgodne z dokumentacja samolotu i norma.

18. Osoby obstugujace samolot miaty odpowiednie kwalifikacje.

19. Potaczenia kinematyczne sterowania ptatowcem 1 silnikiem byly sprawne przed zdarze-
niem.

20. Nie stwierdzono uszkodzenia przewodow paliwowych.

21. Nie stwierdzono uszkodzen silnika i jego agregatow, a w szczeg6lnosci takiego uszko-
dzenia w silniku, ktore §wiadczytoby, ze silnik zgast w wyniku niedostatecznej ilosci
oleju.

22. Nie stwierdzono zadnych nieprawidtowosci dziatania instalacji elektrycznej silnika i

samolotu, ktére miataby wptyw na zgasnigcie silnika.
3.2. Przyczyna

Przyczyna wypadku bylo niedoktadne sprawdzenie przed lotem ilo$ci paliwa, w wyniku
czego w 3 godz. 9 min. lotu zabraklo paliwa co spowodowato nagle wylaczenie silnika i do-
prowadzito do awaryjnego ladowania na zamarznigtym jeziorze.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi byty:

— bledy w czasie wykonywania pierwszego zajscia do ladowania co spowodowato
konieczno$¢ powtdrnego podejscia;

— warunki atmosferyczne (mrozna noc) przy sprawdzaniu ilo$ci paliwa;

— zmeczenie zalogi w 13 godzinie wykonywania czynnosci lotniczych;

— stres wywotany trudnymi warunkami atmosferycznymi.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzo-
nymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie nastgpujacych zale-
cen profilaktycznych:

1. Sprawdzi¢ poziom wiedzy teoretycznej i umiejgtnosci praktycznych zatogi w zakresie

posiadanych uprawnien.

2. Uzupehi¢ 1 uaktualni¢ dokumentacjg samolotu.

3. Prowadzi¢ $cista ewidencje prob silnika w okresie nie wykonywania lotow przez sa-
molot.

4. Zintensyfikowa¢ prace wdrozeniowe przy uruchamianiu nowego sytemu radarowego,
ktére powinny doprowadzi¢ do jak najszybszego uruchomienia radarowej stuzby or-
ganu kontroli zblizania w rejonie kontrolowanym lotniska Poznan — Lawica (EPPO).

5. Rozwazy¢ wprowadzenie do Instrukcji Operacyjnych Organéw Kontroli Lotnisk
(INOP) odpowiednich procedur i przeszkoli¢ personel TWR do wykorzystania pod-

gladu zobrazowania radarowego, w celu udzielania niezbgdnych informacji, w wy-
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padku zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego lub jezeli zostanie stwierdzone
naruszenie warunkow zezwolenia kontroli. Ewentualnie opracowa¢ procedury wspot-
pracy z wlasciwymi terytorialnie stuzbami ruchu lotniczego, ktére posiadaja upraw-

nienia do sprawowania kontroli radarowej, w celu podjecia odpowiednich dziatan.

5. ZALACZNIKI.
Z1 — Album zdj¢¢

72 — Szkic miejsca zdarzenia

73 — Mechanizm wydostawnia sig oleju z silnika
Z4 — Obliczenia zuzycia paliwa

75 — Poréwnanie instrukcji w zakresie ilosci paliwa
76 — Schemat lotu

Z7 — Informacje meteorologiczne

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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