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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY
Wypadek lotniczy

zdarzenie nr: 261/06

statek powietrzny: samolot ultralekki EOL 2 Gemini;
OK-JUASI1

27 sierpnia 2006 r. — Warszawa

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Pavistwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych dotyezqee okolicznosci zdarzenia lomiczego, jego przyezyn i zalecen
profilaktyeznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznyeh w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostalo przeprowa-
dzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowe;.
Sformulowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze
(Dz. U. 2 2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub
odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania niniejszego raporiu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom | powaznym
incydentom lotniczym, moze prowadzié do blednych wnioskéw i interpretacji.

Raport niniejszy zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé przygo-
towywane jedynie w celach informacyjnych.
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Paristwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI, data: 27 sierpnia 2006 r., migiscowasé: Warszawa-Marymont
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Paristwowa Komisfa Badania Wypadkdw Lotniczyeh
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUAST; data: 27 sierpnia 2006 r., migiscowodd: Warszawa-Marymont

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:
Rodzaj i typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddea statku powietrznego:

Organizator lotow:
Uzytkownik statku powietrznego:

Witasciciel statku powietrznego:
Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zalogi:

Wypadek
Samolot EOL 2 Gemini

OK-JUASBI1

Pilot samolotowy zawodowy-
instruktor

Aeroteka Sp. z o.0.
Aeroteka Sp. z o.0.

Osoba prywatna

Warszawa - Marymont

N 52° 16’ 25,03™; E 20° 56° 60”;
27 sierpnia 2006 r. godz. 16.03 LMT

Zniszczony

Instruktor — §miertelne
Uczen — Smiertelne

STRESZCZENIE

W dniu 27.08.2006 r. 0 godz. 15.39 LMT z lotniska Warszawa — Babice na samo-
locie ULM typu EOL 2 Gemini, o znakach rozpoznawczych Republiki Czeskiej

OK-JUASI, uzytkowanym w Osrodku Szkolenia Lotniczego Aeroteka Sp. z 0.0., wy-

startowala zaloga w skladzie: pilot-instruktor oraz uczen-pilot. Celem tego lotu byla

nauka podstawowych elementow pilotazowych w TSA. Podczas zblizania do lotniska

wystapila nieréwnomierna praca silnika, a na wysokoscei ok. 70 metréw doszlo do za-

trzymania silnika nad terenem nie zapewniajacym bezpiecznego ladowania awaryjnego,

Podczas proby ladowania na jezdni ulicy Marymonckiej samolot wytracil predkosé i z

duzym katem nurkowania uderzyl w ziemig, po czym ulegl zapaleniu i calkowitemu

Zniszczeniu. Zaloga poniosta $mier¢ na miejscu.

Badanie zdarzenia przeprowadzil zespol badawczy PKBWL w skladzie:

Janusz KARPOWICZ - kierujacy zespolem,
Bogdan FYDRYCH - czlonek zespolu,
Jerzy KEDZIERSKI - czlonek zespolu,
Tomasz MAKQOWSKI - czlonek zespolu,

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lomiczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., miejscowosé: Warszawa-Marymont

Jacek ROZYNSKI - czlonek zespotu,
Stanistaw ZURKOWSKI - czlonek zespolu.

Panstwowa Komisja badania Wypadkow Lotniczych ustalila nastgpujace przy-

czyny wypadku lotniczego:

* nie podjecie przez zaloge procedury awaryjnego ladowania i wybdr trasy lotu
do lotniska nad terenem zurbanizowanym w warunkach niestabilnej pracy
silnika, co doprowadzilo do braku mozliwosci ladowania awaryjnego po za-
trzymaniu jego pracy,

* przeciggniecie samolotu przez instruktora podczas proby awaryjnego lado-
wania przy niepracujacym silniku.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu wypadku:

1. Brak nalezytej biezacej obslugi samolotu polegajacej na angazowaniu do prac
obstugowych osob nie posiadajgcych wymaganych uprawnien i Swiadectw
kwalifikacji.

2. Male do$wiadczenie dowddey zalogi w pilotowaniu i eksploatacji samolotu ty-
pu EOL 2 Gemini.

3. Przekroczenie dopuszezalnego cigzaru samolotu do lotu.

4. Prowadzenie szkolenia na samolocie z niecertyfikowanym silnikiem i w wa-
runkach wykonywania lotéw nad terenem zurbanizowanym.

PKBWL po zakoniczeniu badania zaproponowala trzy zalecenia profilaktyczne.

1. INFORMACIJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 27,08.2006 r. na lotnisku Warszawa-Babice w godzinach popoludniowych
zaplanowano samolotowe loty szkolne w Osrodku Szkolenia Lotniczego Aeroteka Sp. z
0.0. na samolocie ultralekkim typu EOL 2 Gemini, znaki rozpoznawcze OK- JUASI.
Byly to poczatkowe loty szkolne wykonywane przez instruktora-pilota mezczyzng lat
40 i ucznia-pilota mezezyzne lat 50, wedlug zatwierdzonego przez ULC programu dla
tego typu samolotéw do uzyskania $wiadectwa kwalifikacji. Dla szkolonego byl to piaty
lot na samolocie Gemini, a czwarty wedlug éwiczenia 2, realizowanego ,Programu
Szkolenia na Samolotach Ultralekkich”. Do szkolenia zostal wyznaczony pilot-
instruktor kasy 1, zatrudniony w Oérodku na stanowisku Kierownika szkolenia.
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FParistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczyeh
Samolot: EOL 2 Gemini;: OK-JUARI; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymont

Zgodnie z procedurg ustalong w Oérodku Szkolenia Lotniczego Aeroteka Sp. z
0.0., 0 godzinie 15.10 LMT zaloga odebrala samolot od dyzurnego hangaru, dotanko-
wala paliwo i wykonala czynnosci przedstartowe. O godzinie 15.30 LMT zaloga popro-
sifa Babice-Info o zgod¢ na wykolowanie spod hangaru i podanie warunkéw odlotu do
strefy TSA 25. Warunki atmosferyczne w dniu 27.08 byly odpowiednie do realizacji
szkolenia wg przepisow wykonywania lotéw z widocznoscig (VFR), zadne zjawiska
atmosferyczne nie utrudnialy realizacji zadan szkoleniowych. Po otrzymaniu zgody i
informacji o ruchu lotniczym od Babice-Info zaloga pokolowala na pas startowy. Start
do strefy TSA 25 nastapil o godzinie 15.39 LMT w kierunku zachodnim (282%). Z nie-
znanych powodow zaloga skrécila czas lotu w strefie i po 20 minutach od startu, o
godz. 15.59, zglosita przelot punktu dolotowego ZULU organom stuzby informacji po-
wietrznej (FIS) Warszawa, a nast¢gpnie pozycje w trzecim zakrgcie do Kwadrat - Babice.

W oparciu o zeznania $wiadkéw i wykonane obliczenia ustalono, ze po okolo |
minucie od przekazania tej informacji, podczas zblizania do lotniska, wystapita nierow-
nomierna praca silnika. Podczas dolotu po najkrétszej trasie do lotniska, samolot w lo-
cie szybowym, odzyskujac okresowo cigg silnika, stopniowo wytracal wysokos¢ z po-
czatkowej 300 m do ok. 100-70 m. Wytracal prawdopodobnie réwniez predkosé. W
odleglosci ok. 2500 m od lotniska, na wysokosci ok. 70 metréw doszlo do zatrzymania
silnika nad terenem zabudowanym, nie zapewniajgcym mozliwoéci bezpiecznego lado-
wania awaryjnego. Podczas proby wprowadzenia samolotu na kierunek osi jezdni
prawdopodobnie w celu wylagdowania na ulicy Marymonckiej, w trakcie wykonywania
z wiatrem glgbokiego lewego zakrgtu, samolot zostal przeciggnigty, wykonal obrét au-
torotacyjny i1 z duzym katem nurkowania uderzyl w jezdnig, po czym zapalil sig¢ i uleg!
catkowitemu zniszczeniu. Zaloga poniosla $mieré na miejscu. Do wypadku doszlo na
wschodniej jezdni ulicy Marymonckiej, na wiadukcie nad Al. Armii Krajowej. Zaloga
od czasu zgloszenia pozycji w trzecim zakrecie nie przekazywala zadnych informacji o
sytuacji na pokladzie ani o stanie zespolu napgdowego samolotu.

1.2. Obrazenia oséb
Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 2 - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) - = 3
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Pavistwowa Komisfa Badania Wypadkéw Letniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUAI; dara: 27 sierpnia 2006 r., migiscowosé: Warszawa-Marymont

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot wskutek uderzenia o ziemig, wybuchu i pozaru ulegl catkowitemu znisz-

czeniu.
1.4. Inne uszkodzenia

Lokalne uszkodzenia nawierzchni asfaltowej wschodniej jezdni wiaduktu na ul.
Marymonckiej wskutek pozaru rozlanego paliwa.

1.5. Informacje o skladzie osobowym

Instruktor-pilot me¢Zzezyzna lat 40, pilot samolotowy zawodowy

Licencja czlonka zalogi latajacej wazna do 18.05.2009 r.
Uprawnienia lotnicze: SEP(L) wazne do 17.03.2007 r.
FI1 wazne do 17.03.2008 r.

CRI(SP)S  wazne do 17.03.2008 r.
Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wydane 08.03.2005 r., wazne do
08.03.2010r.
Upowaznienie Operatora Naziemnych Urzadzen Startowych nr 1098, rodzaj WS, waz-
ne do 10.05.2009 r.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie, klasa 1, wydane 21.06.2006 r., wazne do 20.12.2006 r.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie, klasa 2, wydane 21.06.2006 r., wazne do 20.06.2008 r.
Ukonczone kursy specjalne wedlug Ksigzki Pilota Samolotowego:
1. Kurs teoretyczny na uprawnienia IFR - 21.10.1991-912.1991 r.
2. Szkolenie na symulatorze typu Redifon 101 PLL LOT - 6.01.1992 .,
3. Kurs teoretyczny na uprawnienia do lotéw wg IFR i na samolotach wielosilni-
kowych. Wydzial szkolenia PLL LOT - 6.04 - 13.05.1992 r.
4. Kurs teoretyczny na uprawnienia instruktora samolotowego, Aeroklub War-
szawski, 17 - 30. 09,1997 r,
Uzyskal 111 klasg i brazowa odznake pilota samolotowego sportowego 13.07.1990 r. w
Aeroklubie Ziemi Piotrkowskiej.
Szkolenie samolotowe rozpoczal 05.05.1990 r. w Aeroklubie Ziemi Piotrkowskiej
Nalot na samolotach od 05.05.1990 do 27.08.2006 r.:

Liczba lotow 2841

Czas lotu ogdlem 756 godz. 20 min.
Ogoélem jako d-ca 620 godz. 35 min.
Jako d-ca instr. 341 godz. 02 min.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymaont

W nocy VFR 13 godz. 59 min.
138 godz. 24 min.
Ostatnia zasadnicza KTP: samolot AT-3, wazna do 13.06.2007 r.

Egzamin teoretyczny ze znajomosci samolotu Gemini z silnikiem Rotax 912UL odbyl

Ogoélem na dwusterze nalot

31.07. 2006 r. Uprawnienia do lotéw na samolocie Gemini uzyskane 31.07.2006 r. Po-
siadal uprawnienia do lotéw wg VFR w dzien i w nocy. W Oérodku Aeroteka pilot od
dnia 11.08.2006 r. sprawowal funkcje Kierownika szkolenia.

Kwalifikacje do lotéw:

Lp. Typ samolotu Rodzaj kwalifikacji i data uzyskania
1. Zlin - 42M, w dzien 21.05.1990 r. w nocy 24.09.1991 r.
2. PZL - 104 Wilga w dzien 01.06.1991 r.

3. Zlin 142 w dzien 12.07.1991 r. wnocy 17.10.1995 r.
4. Zlin 526F w dzien 05.08.1997 r.

5. Cessnal72 w dzien 17.05.2002 r.

6. C-150 w dzien 19.06.2002 r.

7. AT-3 w dzien 17.06.2003 r.

8. PZL 101 w dzien 16.07.2003 r.

9. Cessna 152 w dzien 24.09.2003 r.

10 | Eurofox 912 w dzien 10.06.2006 r.

11. |CT-SW w dzien 21.07.2006 .

12 |Gemini w dzien 31.07.2006 .

Kwalifikacje pilotazowe w zakresie:

Lp. Rodzaj kwalifikacji Data i miejsce uzyskania
1. |Lotéw samolotowych na akrobacj¢ podstawowq 21.05.1990 r. Piotrkéw Tryb.
2. | Lotéw nawigacyjnych w ZWA 13.07.1990 r. Piotrkéw Tryb.
3. |Lotéw grupowych 18.07.1996 r. Warszawa
4. |Holowania szybowcow 05.07.1991 r. Radom
5. | Lotow nawigacyjnych w Srednich warunkach atmosf. 05.07 1991 r. Radom
6. | Lotow noenych nadlotniskowych VFR 24.09.1991 r. Radom
7. | Lotéw nocnych nawigacyjnych VFR spec. 15.09.1993 r. Warszawa
8. |Loty polaczone ze startem i ladowaniem w terenie przy-

godnym 16.09.1991 r. Radom
9. |Lotéw kontrolowanych VFR 05.11.1996 r. Warszawa
10. | Lotow na holowanie dwiéch trzech szybowcow 22.07.1997 r. Warszawa
RAPORT KORCOWY ~ — Strona7z38




Panstwowa Komisfa Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., migiscowoié: Warszawa-Marymont

Szkolenie szybowcowe realizowal w trzech aeroklubach: Bialostockim, Piotrkowskim
I Warszawskim. Poczatek szkolenia Aeroklub Bialostocki 01.07.1985 r. Posiadal zlota

odznake szybowcowa i | warunek do odznaki diamentowej.

Posiadal nastgpujace uprawnienia pilotazowe na szybowcach:

Lp. Rodzaj uprawnienia Data uzyskania
1. |Pilot szybowcowy klasy ,B" 21.04.1991 1.
2. | Pilot szybowcowy klasy III — loty za samolotem 27.07.1985 .
3. | Akrobacja podstawowa 15.10,1988 r.
4. |Loty wg przyrzadow 09.10.1988 r.
5. |Pilot szybowcowy klasy II 15.10.1988 r.
6. |Loty na dwu-holu 14.08.1990 r.
7. |Loty w nocy 18.09.1992 r.
8. |Loty z pasazerami 08.05 1993 .
Uprawnienia pilotazowe i daty uzyskania wg typow szybowcow:
Lp. Typ szybowca Data uzyskania
1. |Bocian 27.08.1985r.
2. Pirat 14.05.1988r.
3. |Junior 17.06.1990r.
4. |Puchacz 27.05.1990r.
5. |Foka 14.08.1991 r.
6. |Mucha 100 16.08.1991 r.
7. |PW-2 29.08.1992r.
8. |Cobra 15 18.08.1995 r,
9, Jantar std. 27.08.1996 .
Nalot szybowcowy od 15.07.1990 r. do 29.04.2005 r.:
Na dwusterze 41 godz. 47 min.
Samodzielnie 225 godz. 32 min.
Eacznie na szybowcach 267 godz. 19 min.
Nalot w ostatnich 24 godzinach 1 godz. 29 min.
Nalot w ostatnich 90 dniach 81 godz. 12 min.
Ostatnia KTP-2 szybowiec Puchacz wazna do 28.04.2006 r.
Ostatnia KWT wazna do 06.03.2000 r.
Data ostatniego lotu przed wypadkiem: 26.08.2006 .
Ostatnie loty przed wypadkiem:
RAPORT KOSCOWY



Pansiwowa Komisja Badania Wypadkdw Loticzych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUAS!; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymont

Lp.| Data Treé¢ lotu lub éwiczenia lloé¢ lotow Czas lotu
l. [17.08.06 |Gemini - Cwicz. | 1 0 godz. 24 min.
2. |18.08.06 |CTSW - Cwicz 2 1 0 godz. 36 min.
3. [22.08.06 |CTSW - Cwicz. 2,3,8 6 2 godz. 06 min.
4. [23.08.06 |Gemini - Cwicz. 2 1 0 godz. 43 min.
5. 126.08.06 |Gemini - Cwicz. 2 2 I godz. 29 min.

Nalot catkowity:

* na typie na ktérym zaistnialo zdarzenie 5 godz. 08 min,

* na wszystkich typach samolotéw i szyb. 1023 godz. 39 min.

Szkolony uczen-pilot mgzczyzna lat 50, z wyksztalceniem wyzszym, bez do-
swiadczenia lotniczego. Orzeczenie lotniczo-lekarskie, klasa 2, nr 163/2006/L, wydane
przez GOBLL Wroclaw 22.08.2006 r., wazne do 12.04.2007 r. (badanie wstepne wyko-
nane 13.04.2005 r.).

Szkolenie teoretyczne przygotowujgce do lotéw szkolnych odbyl w Aeroklubie
PLL LOT. Bylo to teoretyczne szkolenie na licencje pilota samolotowego, wg Programu
szkolenia samolotowego, zatwierdzonego przez ULC-LOL-2/EC/2AP/1/2004 w dniu
1.03.2004. Szkolenie teoretyczne przeprowadzono w okresie od 11.12.2004 r. do
16.04.2005 r., w trybie stacjonamym, w wymiarze 130 godz.

Szkolenie praktyczne w CTO (Certificate Training Organisation) Aeroteka, po-
siadajgcq certyfikat nr PL-ATOC 64/2005 z dnia 19.08.2005 r., bylo realizowane na
podstawie — ,,Umowy-zlecenia wykonania uslugi w zakresie szkolenia lotniczego, prak-
tycznego na statku powietrznym typu UL w zakresie UAP", zawartej w dniu 14.08.2006
r. w Warszawie pomigdzy uczniem i kierownikiem CTO Aeroteka. Przedmiotem umo-
wy bylo wyszkolenie na samolocie jednosilnikowym do uzyskania ,.Swiadectwa kwali-
fikacji pilota samolotu ultralekkiego PL-UAP".

Szkolony realizowal program szkolenia na samolotach ultralekkich dla kandyda-
tow ubiegajacych sig o uzyskanie kwalifikacji pilota samolotéw ultralekkich PL-UAP
($wiadectwa kwalifikacji w zakresie samolotéw ultralekkich - UA) zatwierdzony przez
ULC. Program dla poczatkujacego ucznia bez przygotowania lotniczego obejmowal
dwanascie zadan szkoleniowych (éwiczen lotniczych), a w tym: minimum 58 lotéw z
instruktorem, 34 loty samodzielne.

Do czasu zdarzenia uczen wykonal na lotnisku Warszawa — Babice nast¢pujace
loty szkoleniowe wszystkie na samolocie EOL 2 Gemini:
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUABI; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowoié: Warszawa-Marymont

W dniu 17.08.2006 r. - jeden lot wg éwiczenia 1, w czasie 24 minuty
W dniu 23.08.2006 r. - jeden lot wg éwiczenia 2, w czasie 43 minuty
W dniu 26.08.2006 r. — dwa loty wg éwiczenia 2, w czasie 1 godz. 29 minut.

W dniu 27.08.2006 r. zamierzano wykona¢ — dodatkowy lot wg éwiczenia 2 (pro-
gram przewidywal min. 2 loty, a do 26.08 wykonano juz trzy takie loty) i loty szkole-
niowe po krggu wg éwiczenia 3. Planowane i realizowane zadanie w dniu 27.08.2006 r.
wedlug ,,Planowej listy lotéw Osrodka Aeroteka” na 27.08.2006 r. zawieralo éwiczenia
2 1 3 na samolocie ULM Gemini OK-JUAB81, lacznie - 8 lotéw w czasie 2 h 30 min.

Warunki atmosferyczne do realizacji tych zadan zgodnie z programem nie powin-
ny by¢ gorsze niz: podst. chmur 500 m widzialno$¢ 5 km.

Nalot szkolonego do 26.08 wynosit 2 godz. 36 minut, w calosci na samolocie
Gemini. Nie stwierdzono przekroczenia przez ucznia dopuszczalnego Instrukcja Opera-
cyjng czasu wykonywania czynnodci lotniczych ani skrécenia wymaganego czasu od-
poczynku w ostatnich 24 godzinach przed lotem.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot ultralekki, dwumiejscowy, typ EOL 2, nazwa czeska Radek (w polisie
ubezpieczeniowej wpisano typ EOL 28). Samolot zbudowany w ukladzie géroplata,
skrzydia podparte zastrzalami, silnik z przodu, $miglo ciagnace, przestawialne na ziemi.
Usterzenie klasyczne. Skrzydla zaopatrzone w réznicowo wychylane lotki z kompensa-
cjg acrodynamiczng oraz tréjpolozeniowe klapy: 0°, 15° 30°. Podwozie trojkolowe sta-
le. Przednie kolo amortyzowane, sterowane pedalami. Kota glowne na kompozytowym
resorze, hamowane hamulcami b¢gbnowymi. Kabina dwumiejscowa, miejsca obok sie-
bie, wejscie przez boczne drzwi.

Struktura gléwnych zespolow platowca kompozytowa, kompozyty epoksydowe z
udzialem wiékien weglowych, szklanych i aramidowych.

Certyfikat techniczny samolotu wystawiony przez LAA CR (Light Aircraft Asso-
ciation of the Czech Republic) w dniu 8.04.2004 r., waizny do 5.05.2008 r. Silnik nie
certyfikowany.

Wiascicielem samolotu byla osoba prywatna. Samolot byl uzytkowany w Osrodku
Szkolenia Samolotowego Aeroteka Sp. z 0.0. na podstawie umowy uzyczenia.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUARI - data: 27 sigrpmia 2006 r., miefscowosé: Warszawa-Marymont

Samolot EOL 2 Gemini ze znakami rozpoznawezymi OK-JUA 81

(Lotnisko Warszawa-Babice, lipiec 2006 r.)

Podstawowe dane platowea:

Rok Nr fabryczny Znaki Data
Producent :
budowy platowea rozpoznawcze rejestru
2003 REMOS Aircraft E-036/M OK-JUASI 8.04.2004 r.

Orientacyjne dane eksploatacyjne nie potwierdzone waznymi dokumentami:

Nalot platowca od poczatku eksploatacji ok. 186 godz. 20 min.
Liczba lotow od poczatki eksploatacji ok. 167

Nalot platowca od ostatniego przegladu 37 godz. 50 min,
Resurs pozostaly do kolejnego przegladu 12 godz. 10 min.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych po 50 h lotu - 21.01 2006, przy
nalocie catkowitym 148 godz. 30 min, wykonano w Firmie KMB — Modlin, Posiada
ona stosowne uprawnienia do wykonywania tego rodzaju prac.

Samolot uzytkowany przez ostatniego wlasciciela od 10.09.2005 r. Nalot od
10.09.2005 r. do 20.08.2006 r. - 163 loty w czasie 59 godz. 12 min.

Dane geometryczne i masowe:

Rozpigtosé 10,8 m

Diugosé 6,5 m

Wysokosé 24 m

Powierzchnia nosna 13,31 m*

Obciazenie jednostkowe powierzchni 30 KG/m*

SCA 1,23 m

Masa samolotu maksymalna w locie 450 kg
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Parstwowa Komisfa Badania Wypadkéw Lotniezveh
Samoloi: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymont

Masa samolotu pustego 256 kg

Maksymalny cigzar zalogi 180 kg (minimalny bez ograniczen)

Predkos¢ dopuszezalna Vg — 190 km/h [LAS]
Predko$¢ manewrowa V, — 120 km/h [IAS]
Predkosé lotu poziomego max — 170 kmv/h [IAS]
Optymalna predkos$é wznoszenia — 110 km/h [[AS)
Predko$¢ maksymalna przy wypuszczonych klapach — 110 kmv/h [IAS]
Optymalna predkosé lotu slizgowego — 90 kmv/h [IAS] (klapa 0°, opadanie 3,5 m/s)
Predkosé podejscia do ladowania:
* 100 km/h przy klapie 0°
= 90 km/h przy klapie 15°
= 90 km/h przy klapie 30°
Pregdkos¢ przyziemienia — ok. 70 km/h przy klapie do ladowania 30°. Z silnikiem nie-
pracujacym nalezy predkosci podejscia zwigkszyé o 5 km/h.

Silnik: model Rotax 912 UL, nie certyfikowany. Producent silnika: Bombardier
Rotax GmbH Motorenfabrik Austria. Numer fabryczny (producenta) faktyczny —
4428957, w ksigzce LK 442547/R1. Data zabudowy silnika na platowiec 2003 r.
Maksymaine obroty 5800 obr/min. (5 min), obroty trwale - 5500 obr/min., obroty biegu
jalowego — 1400-1500 obr/min.

Temperatury glowic:

- min. do startu — 70°C
- max przy dlugotrwalej pracy — 120°C
- max podczas wznoszenia (5 min) - 130°C

Silnik tlokowy Rotax 912 UL jest silnikiem 4-suwowym, 4-cylindrowym, chio-
dzonym cieczg i powietrzem z podwdjnym elektronicznym systemem zaplonowym
0 mocy ~80 KM. Zbudowany w ukladzie plaskim, przeciwbieznym (boxer), powszech-
nie uzywany do napedu samolotéw ultralekkich i motolotni. Moze byé stosowany ze
$miglami nastawnymi na ziemi lub przestawialnymi w locie.

Moc nominalna 58,0 kW (79,0 KM) przy 5500 obr/min
Moc startowa (5 min.) 59,6 kW (81,0 KM) przy 5800 obr/min
Moment obrotowy 103 Nm przy 4800 obr/min
Maksymalna prgdkosé obrotowa silnika - 5800 obr/min

Pojemnosé skokowa 1211,2 em’

Stopien sprezania 9,0:1
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., miejscowosié: Warszawa-Marymont

Paliwo (na podstawie tymczasowej instrukcji uzytkowania w locie — wpis odrecz-
ny) — samochodowa etylina bezolowiowa ET 91, ET 95 lub benzyna lotnicza AV 100,
$rednie zuzycie — 10-20 I/godz. Olej — W 15/40 albo inny klasy SG (motocyklowy).

Instalacja paliwowa — zbiomik paliwa kompozytowy, o pojemnosci 70 litréw
umieszczony w kadlubie za fotelami zalogi. Przewody paliwowe gumowe. Uklad zasi-
lania paliwem - dwa podci$nieniowe gazniki z centralng komorg ptywakows typu Bing
45. Paliwo podawane z mechanicznej pompy paliwa, umieszczonej na korpusie prze-
kiadni silnika, uzyskujacej naped od walu silnika. Dodatkowo zainstalowana pomocni-
cza pompa paliwowa z napgdem elektrycznym. Wigcznik pompy umieszczony w $rod-
kowej czgsci centralnego pulpitu. Papierowy filtr powietrza. Tlumik szmerow ssania.
Dodatkowy uklad ssania (rozruchowy) zintegrowany z gaznikami.

Rozrzad - pojedynczy walek rozrzadu, napedzajacy za pomocg popychaczy i
dzwigni zaworowych zawory w glowicach. Kazda glowica wyposazona w dwa zawory:
ssgqcy 1 wydechowy. Hydrauliczny (bezobslugowy) system regulacji luzéw zaworo-
wych. Komora spalania - kulista z dwiema centralnie umieszczonymi $wiecami zaplo-
nowymi. Uklad wydechowy - kolektory wydechowe potgczone z tlumikiem wydechu
Uklad chlodzenia - mieszany: cylindry chiodzone powietrzem, glowice chlodzone cie-
czq. Pompa cieczy chlodzacej napgdzana przekladnig zgbatg od walu korbowego. Ter-
mostat, chlodnica cieczy, zbiornik wyréwnawczy. Uklad smarowania - cinieniowy z
suchg miska olejowa. Dwie pompy oleju. Chiodnica oleju.

Rozrusznik elektryczny. Uklad zaplonowy - elektroniczny firmy DUCATI, po-
dwdjny. Punkt zaplonu 4° przed GMP przy 1000 obr/min. Zakres katowego przyspie-
szenia zaplonu — 26°. Instalacja elekiryczna niskiego napigcia - pradnica pradu stalego
12 V 250 W przy 5500 obr/min.

Naped $migla bezposrednio z koricowki zintegrowanej z silnikiem mechanicznej
przekladni zgbatej o przeloZeniu stalym i = 2,273.

- Masa kompletnego silnika - orientacyjnie 73,85 kg (masy bez oleju i cieczy

chlodzacej).
Dane zespotu napgdowego orientacyjne, nie potwierdzone waznymi dokumentami:

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji ok.186 godz. 20 min.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 12 godz. 10 min
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 21.01 2006 .,
przy liczbie godzin pracy 148.5 godzin
wykonano w KMB - Modlin
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Parnistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUABI: data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymont

Prace okresowe:

* po 25 godz. lotu, wykonane 4.10.2005 r. Stwierdzono brak wpisu o nalo-
cie i o ilosci godzin eksploatacji silnika i $migla od zabudowy do czasu
przegladu w dokumentacji samolotu;

* po 50 godz. lotu, 21.01 2006, przy nalocie 148 godz.30 min. uzytkowania.
Brak mozliwosci ustalenia ilosci godzin pracy od zabudowy. W czasie ob-
slugi dokonano naprawy instalacji elektrycznej samolotu i zabudowano
elektroniczny sztuczny horyzont (wymiana) MG Avionics AV-2, prace
wykonal mechanik z wlasciwym i aktualnym certyfikatem IKCSP.

Silnik w ostatnich 3 miesigcach przechodzil kilka napraw:
- 10.05.2006 r. wymian¢ uszczelek pod pokrywami zawordw
- 18-20.07.2006 r. demontaz i naprawg termopary
- 22,07.2006 r. sprawdzenie termopary
- 27.07.2006 r. zabudowe nowej termopary
- 7.08.2006 r. wymiang czujnika ciSnienia oleju i montaz wskaznika tempe-
ratury.
W kwietniu 2006 r. w samolocie dokonano naprawy instalacji elektrycznej i zainsta-
lowano nowg radiostacj¢ pokladowa.
Smiglo: RS-2000 firmy Woodcomp, przestawialne na ziemi, prawoobrotowe,
tréjlopatowe, kompozytowe.. Brak dokumentacji i zapiséw pozwalajacych na jedno-

znaczne sprawdzenie czasu eksploatacji

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
2003 Woodcomp W 302/03

Dane smigta prawdopodobne, nie potwierdzone dokumentacja:
Data zabudowy $migla prawdopodobnie 2003 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji ok. 186 godz. 20 min.
Czas pracy od ostatniej naprawy glownej ok. 186 godz. 20 min.
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 12 godz. 10 min.
Data wykonania ostatnich czynnoéci okresowych 21.01 2006 r.,

- przy liczbie godzin pracy 148 godzin 30 minut.

-  wykonano w KMB — Modlin
Kolejne czynnosci okresowe po 200 godz.

Stan MP i S przed lotem. Wedlug o$wiadczenia osoby wydajacej paliwo do za-
planowanych zadan lotniczych samolot zostal dotankowany z kanistrow przez zaloge
przed startem do pelnej pojemnosci zbiornika iloscig ok. 22,5 litrow benzyny samocho-
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Loticzych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymont

dowej — etyliny bezolowiowej (PB 95). Zaloga dokonala sprawdzenia iloéci oleju w
instalacji. Brak mozliwosci ustalenia jego iloéci i jakoéei.

Uwaga - Brak instrukcji obstugi technicznej i Pokladowego Dziennika Technicz-
nego Statku Powietrznego badanego samolotu EOL 2 Gemini w firmie Aeroteka Sp. z
0.0. nie pozwolil na ustalenie obowiazujacych norm tankowania instalacji samolotu o
znakach rozpoznawczych OK-JUASI.

Wyposazenie dodatkowe:

Samolot nie posiadal pirotechnicznego spadochronowego systemu ratunkowego,
spadochronu antykorkociggowego ani systemu ostrzegania przed przeciggnigciem.

Droga ustalen i obliczen stwierdzono z duzym prawdopodobiefistwem, Ze:

- Zaladowanie samolotu: miescilo si¢ w granicach przewidzianych instrukcja
uzytkowania samolotu. Masa zalogi nie przekraczala dopuszczalnej normy 180 kg. In-
struktor wazyl 90 kg, a uczen-pilot 76 kg. Masa bagazu i wyposaZzenia osobistego zalogi
nie przekraczala 2-3 kg,

- Ciezar calkowity: przekraczal wartodci okre$lone instrukejg uzytkowania sa-
molotu w locie (IUwL). Uwzgledniajac podang przez producenta mase samolotu puste-
go bez silnika — 190 kg, mas¢ wyposazonego silnika — 73.85 kg, mase oleju 2 kg, masg
$migla ok. 2 kg i mase zalogi 166 kg oraz mase paliwa 46.08-49.92 kg uzyskujemy cie-
zar startowy wynoszacy 479.85-482.85 kg (nie uwzglgdniajac masy bagazu). Masa sa-
molotu maksymalna w locie réwna 450 kg jest w tym przypadku przekroczona o 30-33
kg (8-9%). Nie bylo mozliwoéei obliczenia, czy wywazenie samolotu odpowiadalo
wymogom IUwL.

- Instrukcja Operacyjna firmy Aeroteka Sp. z 0.0. zawiera wpis stanowigey, Ze
cyt. ,problemy masy samolotu ultralekkiego i poloZenia érodka cigzkosci — nie majg
zastosowania” (pkt. 8-01-08 str. 12/32). Z tego powodu brak dokumentacji, ktora mogta
pozwoli¢ na wykonanie obiektywnych obliczen i ocen dotyczacych wywazenia.

1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza pogody na okres wykonywania lotu i faktyczne warunki atmosferyczne
byly zgodne z wymaganiami Programu szkolenia i nie ograniczaly realizacji zadan
szkoleniowych ani nie wplywaly na bezpieczenstwo operacji lotniczych.
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Paristwowa Komisfa Badania Wypadkdw Lotniczyeh
Samolor: EOL 2 Gemini; OK-JUASI; data: 27 sierpnia 2006 r., miejscowoié: Warszawa-Marymont

Prognoza pogody na 27.08.2006 r.

Srednia temperatura 18 °C

Maksymalna temperatura 21°C

Minimalna temperatura 16 °C

Punkt rosy 16 °C

Cisnienie na poziomie morza 1006 hPa

Predkosc wiatru 19 km/h

Widzialnosé 12.2 km

Zjawiska Mozliwy przelotny deszcz
Diugosé dnia 13h25m

Rzeczywiste warunki atmosferyczne w czasie lotu

Cisnienic
Punkt : ni pozio- . Kicrunek | Predkosé oo
Ceus | Temperatura roay Wilgotnodd mie Widzialnodé et i Zjnwiskn
morza
15:30 | 21.0°C 1.0°C | 53% 1010hPa | 10.0km | zuchodni | 16 kmn | O0IKI
Famikajgoe
16:00 1 21.0°C 11.0°C | 53% 1011 hPs | 100km | zachodni | 12 kv | PrOEWOER
chmur
16:30 [200°C | 11.0°C | 56% 1011 hPa [10.0km | zachodni [ 12kmm | 210K
runikajace

Warunki atmosferyczne odpowiadaly wymaganiom realizowanego zadania szko-

leniowego.

1.8. Pomoce nawigacyjne

Samolot nie mial wyposaZenia radionawigacyjnego i zaloga nie korzystala z po-
mocy nawigacyjnych. Zaloga byla wyposazona w mape rejonu lotéw i schemat podej-
$cia do lgdowania na lotnisku Warszawa- Babice.

1.9. Lacznoéé

Naziemne i pokladowe srodki facznoéci byly sprawne, ich stan techniczny i efek-
tywnos¢ wykorzystania przez zaloge oraz stuzby dyzurne lotniska nie budzg zastrzezen.
Zaloga utrzymywala dwukierunkowg laczno$é z organami stuzby ruchu lotniczego i z
kierujgcym lotami na lotnisku startu.

RAPORT KONCOWY - = —Strona 16 z 38

| 1%



Panstwowa Komisfa Badania Wypadkdw Lotniezyeh
Samolot: EOL 2 Gemini: OK-JUA&I; data: 27 sierpnia 2006 r., migjscowosé: Warszawa-Marymon!

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Pozycja geograficzna miejsca zderzenia samolotu z ziemig: Warszawa - Mary-
mont 52° 16’ 25,03” N; 20° 56’ 60” E;
Wysoko$¢ nad poziomem morza— 89 m
Teren plaski o gestej i zwartej zabudowie zréznicowanej urbanistycznie. Kom-
pleksy budynkéw polaczone drogami komunikacyjnymi, przestrzenie miedzy zabudowa
porosnigte drzewami o $redniej wysokosei 8-12 m.
Samolot uderzyl w ziemig¢ na wschodniej czgsci jezdni ulicy Marymonckiej na
wiadukcie nad Al. Armii Krajowej, po jej polnocnej stronie. Lokalizacja miejsca uderze-
nia samolotu w ziemig i poloZenie szczatkéw wraku zostaly zaprezentowane w Albumie

zdje¢ stanowigeym zalacznik do niniejszego Raportu.
1.11. Rejestratory pokladowe

Samolot nie posiadal zadnych rejestratoréw pokladowych. Parametry lotu ani roz-
mowy zalogi na pokladzie samolotu nie byly rejestrowane.

1.12. Informacje o szczqtkach i zderzeniu

Szczatki samolotu w wigkszosci znalazly si¢ na jezdni ulicy Marymonckiej na
wiadukeie nad Al. Armii Krajowej. Rozrzut cze$ci wraku byl nieznaczny, obejmowal
szerokos¢ posiadajgeej trzy pasy ruchu ulicy Marymonckiej. Tylko jedna lopata $migla i
elementy poszycia znalazly si¢ poza jezdnig i spadly z wiaduktu.

Przed uderzeniem w ziemig nie oderwala sig zadna cze$é samolotu.

Na podstawie analizy uszkodzen i polozenia szczatkdw ustalono, ze samolot ude-
rzyl w jezdni¢ z duzym kgtem nurkowania ok. 80°, najpierw koncowka lewego skrzy-
dla, a nast¢pnie kolpakiem $migla i przednig czescig kadiuba, majac nieznaczng pred-
kos¢ postgpowg i wolny ruch obrotowy wokdl osi podiuzne;j.

Platowiec. Wskutek wysokiej temperatury powstalej w czasie pozaru ulegly cal-
kowitemu zniszczeniu elementy platowca wykonane z tworzywa sztucznego i duralu
oraz innych materialéw nieodpornych na wysokg temperaturg. Calkowitemu zniszcze-
niu ulegly przyrzady pokladowe. Nie zachowalo si¢ wyposazenie kabiny ani osobiste
wyposazenie zalogi samolotu.

Skrzydla samolotu zostaly niemal calkowicie spalone. Podstawowe elementy
(dZwigary, zebra, niektore fragmenty pokry¢, lotki, klapy) pozostaly identyfikowalne
dzigki zachowaniu ksztaltu przez wypalong tkaning kompozytu. Metalowe zastrzaly
odkszialcone, z wyraznymi $ladami kontaktu z ogniem.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUAS]; data: 27 sierpnia 2006 r., miejscowodé: Warszawa-Marymont

Kadtub catkowicie spalony, zdefragmentowany na niewielkie kawalki wypalonej
tkaniny kompozytu. Niektére odlamki (zwlaszeza grubych elementéw silowych) za-
chowaly ksztalt umozliwiajacy ich identyfikacje. Kabina ulegla zniszczeniu w takim
stopniu, ze nie odnaleziono elementow wnetrza mozliwych do jednoznacznej identyfi-
kacji. Zachowaly si¢ klamry paséw bezpieczefistwa z fragmentami stopionych tasm
pasow. Usterzenie samolotu zostalo calkowicie spalone. Podstawowe elementy
(zwlaszcza stateczniki) identyfikowalne dzigki zachowaniu kszialtu przez wypalona
tkaning kompozytu.

Podwozie przednie zachowalo si¢ ze zgigta golenia, z wyraznymi $ladami oddzia-
lywania ognia. Ogumienie kola przedniego spalone. Golen podwozia gléwnego ztama-
na. Krotsza odlamana czgé¢ bez wigkszych $ladéw ognia, z zachowanym fragmentem
instalacji hamulcowej, prawe kolo bez widocznych uszkodzen zewngtrznych. Dhuzsza
czgs¢ goleni podwozia gléwnego calkowicie wypalona, lewe kolo calkowicie zniszczo-
ne pozarem.

System sterowania platowcem rowniez byl w znacznej czesei catkowicie znisz-
czony. Identyfikowalne byly tylko ocalale elementy (drazki sterowe, pedaty, dzwignie),
glownie stalowe oraz duralowe o grubszych $ciankach. Elementy duralowe cienko-
scienne (zwlaszcza popychacze prowadzone w skrzydiach) catkowicie stopione. Ocalale
elementy ze $ladami intensywnego oddzialywania ognia. Brak mozliwosci stwierdzenia
zachowania lub braku cigglosci kinematycznej ukladu sterowania w chwili wypadku.

Tablice przyrzadow pozostaly identyfikowalne, ale wszystkie przyrzady procz bu-
soli magnetycznej (wyrwanej wskutek uderzenia ze swego zamocowania) zostaly cal-
kowicie zniszczone — spalone i stopione. Radiostacja zniszczona wskutek uderzenia i

oddzialywania ognia.

Zespdl napedowy w duzej czesci zostal zachowany. Silnik ocalal ze $ladami in-
tensywnego oddziatywania ognia, zwlaszcza w czgéci tylnej (czesciowe nadtopienie w
rejonie iskrownika). Korpus skrzyni korbowej z ubytkami w czeéei przedniej, wywola-
nymi odlamywaniem przekladni redukcyjnej oraz cylindra nr 1. Odlamana glowica cy-
lindra nr 3. Gazniki, przekladnia redukcyjna, rozrusznik i pompa paliwowa silnika -
oderwane. W trakcie demontazu silnika stwierdzono brak objawéw jego zuzycia, brak
objawdw zatarcia oraz obecnosé oleju we wiasciwych miejscach (tam, skad nie wyciek!
wskutek uszkodzen).
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Agregaty silnika ze §ladami oddzialywania ognia, uszkodzone mechanicznie.
W trakcie demontazu gaznikdw i silnikowej pompy paliwowej stwierdzono ich prawi-
diowe dziatanie. Zbiornik oleju znieksztalcony uderzeniem i pekniety, chlodnica oleju
znieksztalcona uderzeniem, przewody olejowe mozliwe do identyfikacji tylko w nie-
wielkich fragmentach. Chlodnica plynu calkowicie zniszczona, zbiorniczek ekspansyjny
ukiadu chlodzenia ze $ladami ognia, brak identyfikowalnych szczatkdéw przewodéw
instalacji chlodzenia silnika. Loze silnika odksztalcone, ze $ladami intensywnego od-
dziatywania ognia. Kolektor wylotowy spalin z nagrzewnicq znieksztalcony. Szczatki
ukiadu sterowania silnikiem identyfikowalne, ciaglos¢ kinematyczna sterowania za-
chowana. Oslony silnika calkowicie zniszczone mechanicznie wskutek uderzenia, na
wigkszosci ich szczatkéw brak sladéw oddziatywania ognia.

Smiglo zniszczone, wszystkic topaty ztamane — przy piascie pozostata tylko jed-
na. Jedna z lopat po odlamaniu ulegla catkowitemu spaleniu i zniszczeniu mechanicz-
nemu. Kolpak $migla zniszczony, z wyraZznie odcisnigtym $ladem uderzenia, umozli-
wiajacym okreslenie kata migdzy osia silnika, a plaszczyzng podloza w chwili zderzenia
z ziemig. Stwierdzono brak sladow wskazujgcych na ruch obrotowy $migla w momen-
cie uderzenia w ziemie.

Instalacja paliwowa prawie calkowicie ulegla zniszezeniu. Zbiomnik paliwa
zniszczony pozarem, pozostaly z niego niewielkie kawatki wypalonej tkaniny kompo-
zytu. Niektore odtamki (fragment dennicy z zaworem spustowym, naroznik z kofcéwka
przewodu odpowietrzenia) zachowaly ksztalt umozliwiajacy ich identyfikacje. Nie uda-
lo si¢ odnalez¢ i zidentyfikowaé przewoddow instalacji, zaworéw ani pomocniczej elek-
trycznej pompy paliwowej.

Instalacja elekiryczna calkowicie zniszczona. Zachowala sie w postaci klebowi-
ska miedzianych przewodéw bez izolacji. Przelaczniki i bezpieczniki zniszczone
ogniem, brak szczatkéw mozliwych do identyfikacji. Akumulator zniszczony, jego
szczatki w pelni identyfikowalne,

Dokladna lokalizacja szczatkéw samolotu i cial zalogi zostala przedstawiona w
zalacznikach na szkicach miejsca zdarzenia oraz w albumie zdje¢ z miejsca zdarzenia.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Na podstawie sekeji zwlok, badan toksykologicznych oraz ogledzin miejsca zda-
rzenia i ulozenia zwlok w miejscu wypadku ustalono, ze:
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1. Instruktor-pilot i uczeni-pilot zgingli w chwili uderzenia samolotu w ziemie.
Smieré zalogi nastapila w wyniku doznanych masywnych obrazed cial i
uszkodzenia waznych dla zycia narzadéw wewnetrznych.

2. W wyniku pozaru jaki miat miejsce po uderzeniu samolotu w jezdnie doszlo
do oddzialywania termicznego plomieni na ciala, co spowodowato rozlegle
zmiany w postaci zweglenia, oparzenia i peknigé powierzchni cial obydwu
czlonkéw zalogi.

3. Badania taksykologiczne wykazaly, ze w chwili zgonu zaréwno instruktor-
pilot jak i uczen pilot nie byli pod wplywem dzialania alkoholu.

1.14. Pozar

Zrédlem pozaru bylo paliwo, jakie wycieklo z peknietego zbiornika po uderzeniu
samolotu w ziemi¢. Pozar oparow rozlanego paliwa prawdopodobnie zostal zainicjowa-
ny iskrg powstalg wskutek uderzenia metalowych czgéci silnika samolotu lub $migla o
betonowe albo metalowe elementy na obrzezu jezdni. Dzigki niewielkiej odleglosci
miejsca zdarzenia od punktu stacjonowania jednostek strazy pozarnej juz po kilkunastu
minutach od upadku i zapalenia si¢ wraku samolotu rozpoczeto akcje gasnicza. Po kilku
minutach ugaszono pozar. Na miejscu wypadku byly zaangazowane dwie sekcje Pani-
stwowej Strazy Pozarnej, dwie ekipy Pogotowia Ratunkowego oraz zesp6l dochodze-
niowo-§ledczy Policji Panstwowej. W akcji brato udzial pieé pojazdéw strazy pozarnej,
w tym jeden cigzki i jeden lekki samochéd gasniczy, W zabezpieczeniu miejsca zdarze-
nia, dokumentowaniu przebiegu wypadku i usuwaniu cial oraz wraku braly udziat sity
Panstwowej Strazy Pozarnej, Pogotowia Ratunkowego i Policji.

1.15. Czynniki przezycia

Panstwowa Komisja Badania wypadkéw Lotniczych zostala poinformowana o
wypadku przez oficera dyzurnego Komendy Stofecznej Policji, natychmiast po uzyska-
niu przez niego informacji o zdarzeniu.

Przypadek sprawil, Ze w miejscu zdarzenia nieomal natychmiast znalazt si¢ zespot
ratunkowy przejezdzajacej karetki pogotowia. Dodatkowo przybyla karetka pogotowia
wezwana przez $wiadkéw zdarzenia. Po kilkunastu minutach do akcji gasniczej przy-
stapily sekcje Pafistwowej Strazy Pozarnej. Udzielanie pierwszej pomocy zalodze przez
zespol Pogotowia Ratunkowego poczatkowo bylo niemozliwe ze wzgledu na pozar
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szezytkow samolotu, a pdzniej niecelowe, gdyz zaloga poniosta $mieré w momencie
zderzenia samolotu z ziemia.

Pilot-instruktor i uczen-pilot zajmowali migjsca w kabinie na fotelach dla nich
przeznaczonych. Piloci mieli podczas lotu zapigte pasy. Zaloga nie podjeta proby
opuszczenia samolotu w locie, ani innych dzialan ratowniczych ze wzgledu na brak

spadochrondw i pirotechnicznego systemu ratowniczego na tym samolocie.
1.16. Badania i ekspertyzy

Przeprowadzono badanie stanu technicznego ocalalych elementéw samolotu,
w tym zespolu napgdowego silnik-$miglo. Szczatki samolotu w miejscu zdarzenia zo-
staty poddane dokladnym ogledzinom i sfotografowane. Poddano analizom dokumenta-
cj¢ samolotu, dokumenty o$rodka szkolenia oraz dokumenty zalogi. Wykonano demon-
taz silnika i ogledziny wszystkich zachowanych jego elementéw konstrukeyjnych.

Poddano badaniom laboratoryjnym resztki paliwa z kanistréw, z kt6rych byt do-
tankowany przed lotem samolot. Poniewaz byly mozliwe do pozyskania tylko pozosta-
losci paliwa jakie zachowaly si¢ w kanistrach po zatankowaniu samolotu, ich objetosé
nie pozwalala na pelne badania laboratoryjne. Nie mozna bylo w tej sytuacji okreslié
wielu waznych parametrow $wiadczacych o jakosci paliwa.

Poddano analizie zapis korespondencji radiowej. Zebrano zeznania $wiadkéw
zdarzenia. Wykonano rekonstrukcje przebiegu lotu. Poniewaz wskutek pozaru ulegly
calkowitemu zniszczeniu najwazniejsze elementy platowea samolotu, w tym kabina i jej
wyposazenie, niemozliwe bylo zbadanie i ocena stanu systemu sterowania samolotem i
silnikiem w krytycznym locie.

Wnioski:

- W silniku nie zachowaly si¢ najmniejsze ilosci paliwa. Pozostalosci oleju

stwierdzone podczas rozbiorki silnika w jego wnetrzu wskazywaly, ze elementy

robocze silnika i napedy byly wlasciwie smarowane, gdyz zachowaly zdolnoéé do
ruchu i nie wykazywaly oznak zatarcia;

- Stan zachowanych elementow silnika nie wykazal jakichkolwiek wad ani nie-

Sprawnosci;

- Stan $migla po wypadku wskazal, ze w chwili uderzenia w ziemig silnik nie

pracowal.

- Badania laboratoryjne paliwa wykonane w ITWL wykazaly, ze w zakresie

mozliwym do przeprowadzenia ze wzgledu na niewielkg objetosé probek, paliwo

spelnia wymagania PN-EN 228:2005.

RAPORT KONCOWY - -Strona 21 z 38

Ly



Pansiwowa Komisja Badania Wypadkow Lotmiczyeh
Samolot: EOL 2 Gemini; OK-JUABI; data: 27 sierpnia 2006 r., miejscowosé: Warszawa-Marymont

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnoici administracyjnej

Wspolpraca z prokuraturg policjg i strazq pozarng oraz telewizjg TVN i Agencja
Ruchu Lotniczego oraz sluzbami lotniska Warszawa-Babice pozwolila zebra¢ wszystkie
dostgpne dokumenty, zapisy przebiegu zdarzenia wykonane przez TV i $wiadkéw na
nosnikach elektronicznych oraz znaczng ilo$¢ informacji w formie zeznan od $wiadkow
zdarzenia.

Kierownictwo Osrodka Aeroteka Sp. z 0.0. dopelnilo wszystkich formalnosci
zwigzanych z powiadomieniem PKBWL o zdarzeniu, udostepnieniem dokumentow
i zlozeniem niezbgdnych wyjasnien pozwalajgeych na zidentyfikowanie i obiektywng
oceng¢ czynnikow organizacyjnych i szkoleniowych, ktére mialy wplyw na zaistnienie
wypadku, oraz tych, ktére takiego wplywu bezposrednio nie mialy.

Bezposrednio po zdarzeniu Komisja zaproponowala Prezesowi ULC wprowadze-
nie zakazu lotéw na lotnisku Warszawa-Babice dla samolotéw z niecertyfikowanymi
silnikami do czasu opracowania procedur pozwalajacych na bezpieczne ladowanie po
awarii silnika w locie.

Z projektem Raportu zapoznano Dyrektora OSL Aeroteka oraz specjalistéw ULC.
Uwagi w/wym. 0s6b zostaly uwzglednione w tresci Raportu przedstawionej do akcepta-
¢ji czionkom PKBWL. Stanowiska stron zostaly wlgczone do dokumentacji wypadku.

1.18. Informacje uzupelniajgce

Loty szkolne w dniu wypadku wykonywal tylko jeden samolot z Osrodka Aerote-
ka. Nie wyznaczano osoby do kierowania lotami, poniewaz w dniu 27.08.2006 r. na
lotnisku Warszawa-Babice szybowcowe loty szkolne za wyciggarka realizowal Aero-
klub Warszawski, ktory wyznaczyl kierujacego lotami na lotnisku.

Szkolenie w Osrodku Szkolenia Lotniczego CTO Aeroteka normuja;

l. Instrukcja Szkolenia O$rodka CTO (Zbior Procedur Operacyjnych) zatwier-
dzona przez Prezesa ULC pismem nr ULC LOL-2/HK/6AT/01/2005 z dnia 3.06.2005 r.
(wzorzec nr 1 IPL) oraz wprowadzona do uzytku w firmie Aeroteka zarzgdzeniem Dy-
rektora dnia 1.08.2005 r.

2. Instrukcja Operacyjna (Zbiér Procedur Operacyjnych) zatwierdzona przez Pre-
zesa ULC pismem nr ULC LOL-1/TM/268/05 z dnia 1.08.2005 r. wprowadzona do
uzytku w firmie Aeroteka zarzadzeniem Dyrektora dnia 1.08.2006 r.
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3. Instrukcja Wykonywania Lotéw zatwierdzona przez Prezesa ULC pismem nr
ULC LOL-2/HK/6AT/02/05 z dn. 3.06.2005 r.

Firma Aeroteka dysponuje ,Programem szkolenia na samolotach ultralekkich™
opracowanym przez ULC (wzorzec nr 1) wydanym przez Inspektorat Personelu Lotni-
czego | zatwierdzonym przez Wiceprezesa ULC ds. Operacyjno-Lotniczych pismo nr
ULC/LOL-2/HK/6AT/03/2005 z dnia 8.08.2005 r. wprowadzonym do uzytku zarzadze-
niem Prezesa Firmy Acroteka — Osrodek Szkolenia Lotniczego CTO z dnia 1.08,2005
roku.

Komisja nie byla w stanie uzyska¢ takich dokumentéw jak: ,Instrukcja uzytko-
wania samolotu w locie”, ,Instrukcja obstugi technicznej” i dokumentacja czynnosci
obstugowych samolotu, poniewaz zgodnie z o$wiadczeniem kierownika osrodka znaj-
dowatly si¢ one na pokladzie samolotu i prawdopodobnie ulegly spaleniu.

Samolot byl wpisany do rejestru prowadzonego przez LAA CR. Wyréb byt objety
zatwierdzong przez ULC ,Instrukcjg Zarzadzania Obslugg Techniczng” (IZOT) Osrod-
ka Aeroteka, ktora precyzowala warunki obstugi technicznej samolotu. W tym zakresie
samolot podlegal nadzorowi Polskiego Urzedu Lotnictwa Cywilnego. Osrodek posiadal
podpisana umowg dotyczacg obstugi technicznej z certyfikowang firma KMB z siedzibg
w Modlinie.

Ksigzka samolotu (Letadlowa Kniha) nie zawiera wpisow dotyczacych danych
geometrycznych ani masowych samolotu, polozenia $rodka cigzkosci ani jego zmian w
odniesieniu do masy zatogi, paliwa i wyposazenia. Nie zawiera tez informacji o osig-
gach 1 ograniczeniach eksploatacyjnych tego egzemplarza samolotu. Brak innych do-
kumentéw zawierajgcych ograniczenia eksploatacyjne samolotu zwigzane z masg i po-
lozeniem srodka ciezkosci.

W Osrodku Aeroteka nie prowadzono zgodnie z wymaganiami Instrukeji Opera-
cyjnej: ,Dziennika Technicznego” i formularzy: , Poswiadczenia Biezacej Zdatnosci do
Lotu™ oraz ,Poswiadczenia obslugi technicznej statku powietrznego”. Brak dokumentu
potwierdzajacego sprawnos¢ samolotu i jego instalacji do lotu.

Posiadana ,,Tymczasowa Instrukcja Uzytkowania w locie dla samolotéw ultralek-
kich typu EOL - 2S Gemini”, wydanie 1, luty 2002 (kopia), uzgodniona z IKCSP, a nie
zatwierdzona przez Prezesa ULC, poza tym, Ze jest tymczasowa, ma charakter ogdlny,
bez przyporzadkowania do samolotu o znakach rejestracyjnych OK-JUA81 i nie moze
by¢ uznana jako podstawowy dokument warunkujqcy szkoleniows eksploatacjg¢ samolo-
fu.
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Ponadto w trakcie badan stwierdzono w Instrukcji Operacyjnej niezgodnosci w
zapisach dotyczgcych dopuszezalnej ilosci godzin po spozyciu alkoholu warunkujgcych
przystapienie do wykonywania czynnosci lotniczych tj. punktow 4-05-00 i 6-02-00.
ponadto instrukcja zawiera na str. 4/12 w pkt. 2-03-04 oraz 14/24 pkt. 0-06-00 wpisy

dotyczace innej instytucji niz firma Aeroteka Sp. z o.0.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Nie stosowano nowych metod badaweczych.

2, ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia zalogi

Pilot - instruktor byl zawodowym pilotem dobrze wyszkolonym teoretycznie i
praktycznie. W latach 1991 — 1992 i w roku 1997 odbyl kursy teoretyczne przygotowu-
jace do uzyskania uprawnien do lotow wedlug wskazan przyrzadow, lotow na samolo-
tach wielosilnikowych i uprawnien instruktora samolotowego. W praktyce uzyskal
uprawnienia do lotow szybowcowych, a nastepnie samolotowych z widocznodcig. Mial
duzy nalot na samolotach i szybowcach, lacznie 1023 godz. 39 minut, i uprawnienia do
lotéw na 12 typach samolotow oraz na 9 typach szybowcéw. Systematyczne podnosil
kwalifikacje lotnicze. Od 29.04.2005 r. nie wykonywal lotéw szybowcowych, Od
20.09.2005 r. do 9.06.2006 r. mial przerw¢ w wykonywaniu lotéw samolotowych, W
ostatnich trzech miesigcach po wznowieniu nawykéw wykonywal systematyczne loty
na roznych typach samolotéw uzyskujac nalot 81 godz. 12 minut,

Zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Transportu z dnia 28.08.06 r. zalacznik |
wozZezegotowe wymagania dla poszczegolnych rodzajow licencji ()" pkt.3.4.1.2.1 in-
struktor mial prawo wykorzystywania posiadanych uprawnien do szkolenia na samolo-
cie ultralekkim.

Egzamin teoretyczny ze znajomosci samolotu EOL 2 Gemini pilot-instruktor zdal
z wynikiem pozytywnym 31.07.2006 r. Uprawnienia do lotéw na samolocie ULM typu
EOL 2 Gemini uzyskal 31.07.2006 r. po wykonaniu w tym dniu 12 lotow wg éwiczen
1,2,3,4 1 5 w czasie 2 godz. 32 minuty. Na podstawie zapisow w Ksigzce Pilota Samolo-
towego nie mozna ustali¢, ktory z tych lotow zapoznawczo-szkoleniowych mial charak-
ter egzaminacyjny (KTP). Zdaniem Komisji przebieg uzyskiwania uprawnien na samo-
lot EOL 2 Gemini wskazuje, ze pilot-instruktor przystepujac do szkolenia mial bardzo

niewielkie doswiadczenie w eksploatacji pilotazowej i technicznej tego typu statku po-
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wietrznego. Na podstawie interpretacji przepiséw dotyczacych wymagan jakie powinien
speiniac pilot przystgpujgc do wykonywania czynnosci instruktora na samolocie ultra-
lekkim przedstawionej przez ULC (zal. 2 Raportu) Komisja nie moze jednoznacznie
stwierdzi¢ czy pilot-instruktor te wymagania spetnial.

Od dnia 11.08.2006 r. pilot-instruktor byl zatrudniony w Osrodku ,,Aeroteka™ Sp.
z 0.0. na stanowisku Kierownika Szkolenia (HT). Odpowiadat za weryfikacje odbytego
kursu teoretycznego ucznia i zakres jego przygotowania naziemnego. Zostal wyznaczo-
ny na instruktora w szkoleniu praktycznym.

Uczen - pilot nie przechodzit szkolenia teoretycznego w Osrodku Aeroteka Sp.
z 0.0. Decyzjg kierownika Osrodka zaliczono szkolonemu kurs teoretyczny jaki odbyl
w Aeroklubie PLL LOT. Bylo to teoretyczne szkolenie na licencje pilota samolotowe-
g0, wg Programu szkolenia samolotowego, zatwierdzonego przez ULC-LOL-
2/EC/2ZAP/1/2004 w dniu 1.03.2004. Szkolenie teoretyczne przeprowadzono w okresie
od 11.12.2004 r. do 16.04.2005 r., w trybie stacjonarnym, w wymiarze 130 godz. Po-
mimo diugiego okresu (ponad 12 miesigey) jaki uplynat od tego szkolenia, dodatko-
wych zajec o charakterze od$wiezajacym wiedzg lub dotyczacym specyfiki samolotéw
ultralekkich nie przeprowadzono. Zgodnie z Instrukcjg Operacyjna Osrodka w dniu
16.08.2006 r. w stosunku do szkolonego dokonano tylko Kontroli Wiadomosci Teore-
tycznych i na podstawie ich pozytywnego wyniku dopuszczono go do lotow. Ze wzgle-
du na poziom wiedzy i umiej¢tnosci praktycznych, w krytycznym locie mozliwosci oce-

ny sytuacji i wplywania na jej rozwdj przez ucznia nalezy ocenié jako minimalne.
2.2. Organizacja szkolenia

Organizacja lotow i szkolenia na samolotach ultralekkich w Osrodku jest regulo-
wana przez zatwierdzone przez ULC dokumenty — , Instrukcje Operacyjng” i ,.Instruk-
cj¢ Szkolenia™ oraz ,Program szkolenia na samolotach ultralekkich” i ,Instrukcje wy-
konywania Lotéw"”. W zakresie spelniania wymagan zawartych w wymienionych do-
kumentach PKBWL stwierdzila, ze:

I. Szkolony pilot nie odby! teoretycznego kursu przygotowujacego do szkolenia
praktycznego na samolotach ultralekkich (TKU) co jest wymagane Programem Szkole-
nia do Swiadectwa Kwalifikacji w zakresie samolotow ultralekkich (Program Szkolenia
pkt.2-03-01 str.1/4). Uczestniczy! w szkoleniu teoretycznym wedlug programu dla kan-
dydatéw na licencje pilota samolotowego. Od zakonczenia szkolenia teoretycznego do
licencji pilota samolotowego, ktore uczen odbyl poza CTO ,Aeroteka” i ukonczyl
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16.04.2005 r. uplynelo 12 miesigcy. W zwiazku z tym zgodnie z Programem Szkolenia
w dniu 17.08.2006 r. dokonano w Osrodku - Kontroli Wiadomosei Teoretycznych, ktd-
rq uczen zaliczyl z wynikiem pozytywnym. Wedlug o$wiadczenia kierownika O$rodka
instruktor bgdacy jednoczesnie Kierownikiem Szkolenia dokonal analizy tresci progra-
mu szkolenia jakie odbyl uczen i uznal, ze przygotowanie naziemne do lotéw na samo-
locie EOL 28 Gemini, zakonczone kontrolg wiadomosci teoretycznych, przygotowalo
ucznia wlasciwie do szkolenia praktycznego. W ocenie Komisji ze wzgledu na znaczny
uplyw czasu od szkolenia teoretycznego jakie przechodzil uczen i réznice w tredciach
programow jakie obowigzujg w szkoleniu pilotéw samolotow ultralekkich i o wigkszej
masie nalezalo w tej sytuacji przeprowadzi¢ teoretyczne szkolenie od$wiezajaco-
uzupeiniajgce.

2. Wedlug oswiadczenia kierowniciwa O$rodka ocena sprawnoéci technicznej
samolotu byla prowadzona przez czlonka personelu technicznego i zaloge drogg prze-
gladu przedlotowego, sprawdzenia pracy ukladu sterowania i proby silnika. Obsluga
biezaca samolotu byta realizowana przez osoby wykonujace loty, a utrzymywanie jego
zdatnosci do lotu bylo zabezpieczane doraZnie przez osoby, ktére mialy udokumento-
wany staz w zakresie obstugi i napraw platowca, silnika Rotax 912 i awioniki samolo-
tow typu CTSW oraz EOL Gemini w zakresie niezbednym do rozszerzenia uprawnien
mechanika po egzaminie przed LKE. Wymieniony staz byt odbyty w firmie KMB w
Modlinie posiadajacej uprawnienia do prac obslugowych samolotow typu EOL 2 Ge-
mini. Staz odbywal si¢ od 31.03.2006 r. do 9.08.2006 r. Do czasu wypadku osoby wy-
konujgce biezgce prace obslugowe nie zdaly egzaminu przed LKE. Nie posiadaly zatem
wymaganych uprawnien i $wiadectw kwalifikacji do wykonywania tych prac.

3. W zwigzku z brakiem wykazanej w pkt. 1.18 Raportu dokumentacji zwigza-
nej z eksploatacjg, obstuga biezacq i utrzymywaniem zdatnosci do lotéw samolotu,
Komisja jedynie na podstawie zeznan $wiadkéw i poswiadczenia obslugi po kolejnych
50 godzinach eksploatacji byla w stanie ustalié, ze samolot spelnial wymagania eksplo-
atacyjne.

4, Instrukcja Operacyjna zatwierdzona przez ULC przewiduje, ze w firmie nie
prowadzi si¢ Dziennika Technicznego Samolotu, a role takiego dokumentu spelnia Po-
$wiadczenie Obstugi Technicznej (pkt. 8-01-11 str. 15/32). Natomiast w wykazie do-
kumentow zabieranych na poklad podczas operacji lotniczych w niniejszej Instrukcji
jest wymieniany Pokladowy Dziennik Techniczny (pkt. 8-01-12 str. 15/32), a pkt.
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14.11.00.00 Instrukcji Operacyjnej zawiera instrukcj¢ prowadzenia Dziennika Tech-
nicznego. Odnaleziony po wypadku dokument (zeszyt), zastgpujacy Pokladowy Dzien-
nik Techniczny, zawiera nickompletny wykaz informacji w stosunku do wymogdéw In-
strukcji Operacyjnej, a brak aktualnych wpiséw uniemozliwil jednoznaczne ustalenie
stanu silnika i platowea oraz napelnienia instalacji paliwowej i olejowej samolotu przed
lotem.

2.3. Przebieg lotu

Loty szkolne w dniu 27.08.2006 r. w Osrodku Szkolenia Lotniczego Aeroteka Sp.
z 0.0. na lotnisku Warszawa-Babice, na samolocie ultralekkim typu EOL 2 Gemini
o znakach rozpoznawczych OK- JUAS8! zaplanowano w godzinach popotudniowych.
Byly to poczatkowe loty szkolne ucznia-pilota wedlug zatwierdzonego i aktualnego
programu do uzyskania swiadectwa kwalifikacji. Zgodnie z procedurg ustalong w
Osrodku Szkolenia Lotniczego Aeroteka Sp. z 0.0., 0 godzinie 15.10 LMT zaloga ode-
brala samolot od dyzurnego hangaru, dotankowala paliwo i wykonala czynnoéci przed-
startowe. Nie przekazala kierownikowi Osrodka Zzadnych zastrzezen co do sprawnosci

samolotu.

O godzinie 15.30 LMT zaloga poprosila Babice-Info o zgode na wykolowanie
spod hangaru | podanie warunkéw odlotu do strefy TSA 25. Warunki atmosferyczne
w dniu 27.08 byly odpowiednie do lotow VFR, zadne zjawiska atmosferyczne nie
utrudnialy realizacji zadan szkoleniowych. Po otrzymaniu zgody i zadanych informacji
od Babice-Info zaloga pokolowala na pas startowy. Start do strefy TSA 25 odbyl sig¢
o godzinie 15.39 LMT w kierunku zachodnim (282°).

Okolo godz, 15.52 zaloga przerwala czas nauczania elementow lotu w strefie i po
20 minutach od startu, o godz. 15.59, zglosila przelot punktu dolotowego ZULU do FIS
Warszawa, a nastepnie pozycje w trzecim zakrecie do Kwadrat - Babice. Samolot po-

winien mie¢ mial w tym czasie wysokos$¢ ok. 300 m.

Uwaga - Zgodnie z realizowanym programem loty w strefie pilotazu wedlug &w.
2, dla uczniéw bez praktycznego przygotowania lotniczego, powinny trwaé¢ minimum
30 minut. Trzy poprzednie loty trwaly od uruchomienia silnikéw do lgdowania powyzej

43 minut.

Rozliczenie czasu krytycznego lotu wykazuje, 2e zaloga po dolocie do strefy TSA
25 nie przystapita do wykonania zadania szkoleniowego. Zadanie przewidywalo naukg
elementéw pilotazowych w strefie na wysokosei 500-1000 m. Nie moZna jednak ustalié
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jaka wysokosé zaloga osiagnela dolatujgc do strefy TSA-25. Zaloga miala zapas czasu
pozwalajacy tylko na wykonanie zakretu i przyjecie kursu powrotnego do lotniska po-
przez punkt ZULU. Dlatego prawdopodobnie nie zlozyla meldunku o zajeciu strefy.
Mozna przewidywac, ze po podjeciu decyzji o przerwaniu zadania pilotowanie samolo-
tu przejal pilot-instruktor.
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Rozliczenie czasu lotu OK-JUASI

Przelot punktu dolotowego ZULU powinien nastapi¢ na wysokoéci 300 m. Ze-
znania swiadkow wykazaly, ze w miejscu polozonym 2.5 km po przelocie tego punktu
samolot mial juz wysokos¢ ok. 100 m. Mozna zatem wnioskowacé, ze punkt ZULU sa-

molot przelecial na mniejszej niz 300 m wysokosci.

Przedstawione fakty pozwalajg postawié hipoteze, ze prawdopodobnie po dolocie
do strefy wystapily okoliczno$ci wymuszajgce zmiang zadania i przerwanie lotu. Naste-
pujace w dalszej kolejnosci zdarzenia wskazuja, ze najprawdopodobniej byly to pro-

blemy techniczne z zespolem napedowym samolotu. Instruktor wezesniej ani po zglo-
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szeniu pozycji w trzecim zakrecie nie przekazywal zadnych informacji o sytuacji na

pokladzie ani o stanie zespolu napedowego samolotu.
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Wysokosé samolotu OK-JUA8I na kovcowym odcinku lotu

Wedlug zeznan $wiadkéw i wykonanych obliczen po okolo 1 min. od przekazania
informacji o wejsciu w krag, w trakcie zblizania do lotniska wystgpowala nierdwno-
mierna praca silnika. Samolot w locie szybowym, podczas zblizania do lotniska, odzy-
skujgc okresowo ciag silnika, stopniowo wytracal wysokosé 1 predkosé. Na wysokosei
ok. 70 metréw i w odleglosci ok. 2500 m od lotniska, doszlo do zatrzymania silnika nad
terenem zabudowanym, nie zapewniajacym mozliwosei bezpiecznego ladowania awa-
ryjnego. Opierajac si¢ na zeznaniach $wiadkoéw Komisja ustalila z duzym prawdopodo-
biefistwem, ze w tym krytycznym momencie instruktor dostrzegl na wiadukcie ulicy
Marymonckiej weolng od pojazdow przestrzen i podjal decyzje energicznego dowrotu w

lewo w celu awaryjnego wylgdowania na pustej jezdni.

Procedury awaryjne opisane w Tymczasowej Instrukeji Uzytkowania w Locie na-
kazujg w przypadku koniecznosci awaryjnego ladowania: ustali¢ kierunek wiatru, wy-
bra¢ pole do ladowania w miarg mozliwosci usytuowane pod wiatr, zamknaé zawor
paliwa, wylgczy¢ zaplon i lagdowaé. W przypadku nachylenia plaszczyzny ladowania
wybra¢ kierunek pod stok. Ze wzgledu na duZe zniszczenia samolotu Komisja nie byla
w stanie ustali¢ czy byly wykonane przez zaloge wszystkie czynnosci nakazane proce-
durg awaryjnego lgdowania, a szczegélnie takie jak zamkniecie zaworu paliwa i wyla-

czenie zaplonu.

Zakrgt w celu ladowania na ulicy Marymonckiej byl wykonywany z wiatrem, kto-
ry mial niewielkg predkosé 12 km/h, ale w porywach osiagal 19 km/h. Zdaniem Komisji
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wiatr mogl wplynaé na niezamierzone poglgbienie zakretu, co bylo niekorzystne dla
sterownosci przecigzonego samolotu na okolokrytycznej predkosci lotu. W trakcie za-
kretu instruktor dopuscil do tego, ze samolot osiagnal predkosé przeciagnigcia, wykonal
obrdt autorotacyjny i z duzym katem pochylenia ok. 80° zderzy! si¢ z ziemig, uderzajge
w jezdnig najpierw koncowka lewego skrzydla, a nastepnie przodem kadluba, po czym

ulegl zapaleniu i catkowitemu zniszczeniu. Zaloga poniosia $mieré¢ na miejscu.

Usytuowanie swiadkéw w odniesieniu do miejsca wypadku

Polozenie i zasigg obserwacji swiadkow zdarzenia nr 4-6

Zdaniem Komisji bardzo male doswiadczenie instruktora w lotach na samolocie

typu EOL 2 Gemini moglo spowodowac, ze pilot nie uwzglednil podczas tego manew-
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ru, ze predkosé przeciagnigeia wskutek przekroczenia dopuszezalnego ciezaru samolotu
o 8-9 %, niepracujgcego silnika i glebokiego zakrgtu wzrosta w tym konkretnym przy-

padku o okolo10 km/h od podanej w instrukcji uzytkowania samolotu w locie,

Decyzja pilota o przerwaniu zadania i powrocie na lotnisko po standardowej trasie
byla bledna. Instruktor powinien zlozy¢ meldunek o sytuacji na pokladzie i wykonaé¢

ladowanie awaryjne poza lotniskiem i terenem zabudowanym.

Prawdopodobnie pilot-instruktor zalozyl, ze posiadana wysoko$¢ i pracujacy z
przerwami silnik zapewnig bezpieczny dolot do lotniska i ladowanie. Po wejsciu w krag
na wysokosci ponizej 300 m i po wlocie nad teren zurbanizowany po wylqczeniu sig
silnika z pracy na wysokosci nie zapewniajgcej dotarcia do lotniska lotem szybowym,

zaloga znalazla si¢ w sytuacji uniemozliwiajgcej awaryjne ladowanie.

Koricowy odcinek lotu samolotu OK-JUAS81

W konkretnej sytuacji, bezpieczne zakonczenie lotu przy przerwach w pracy sil-
nika bylo mozliwe jedynie w przypadku podjgcia przez pilota-instruktora decyzji o
przymusowym ladowaniu poza lotniskiem, odpowiednio wezesnie, tak aby dysponowa-
na wysokos¢ zapewnila wybor dogodnego migjsca do tego rodzaju operacji. Takie roz-
wigzanie nakazywala rowniez metodyka szkolenia z kidrej wynika obowigzek demon-
strowania szkolonym decyzji i czynnosci zgodnych z przepisami i nie obarczonych nie-
uzasadnionym ryzykiem.
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2.4. Badania platowca i zespolu napedowego

Samolot zostat catkowicie zniszczony, wigkszos$¢ szezatkow byla trudna do iden-
tyfikacji wskutek calkowitego rozbicia i spalenia. Badanie zachowanych elementéw
platowca i zespolu napgdowego bylo utrudnione ze wzgledu rozlegle zniszczenia wigk-
szej czgsci elementéw samolotu.

Nie udalo si¢ stwierdzi¢ przejawow niesprawnosci ukladow sterowania platow-
cem przed wypadkiem. Stwierdzono zachowanie cigglosci kinematyki ukladu sterowa-
nia silnikiem. Stan zachowanych elementéw instalacji elektrycznej wykluczyl mozli-

wosE oceny jej sprawnosci w czasie lotu.

Nie bylo mozliwosci oceny stanu i warunkow pracy instalacji paliwowej w czasie
lotu. W szczgtkach nie udalo si¢ odnaleié pomocniczej elektrycznej pompy paliwowej,
zawordw i przewoddw paliwowych, kiére prawdopodobnie ulegly zupelnemu zniszcze-

niu (stopieniu i odparowaniu).

Badania przyczyn wypadku koncentrowaly si¢ na ustalaniu przyczyn niestabilnej
pracy i wylaczenia si¢ silnika. Byly one prowadzone wielokierunkowo i polegaly na:
badaniu stanu instalacji paliwowej samolotu, badaniu instalacji zaplonowej i gléwnych
elementow konstrukcyjnych silnika oraz $migla i na badaniu jakosci paliwa. W rezulta-
cie ogledzin zespolu napedowego ustalono, ze instalacja paliwowa, wiacznie z elek-
tryczng pompa podpompowujacy oraz instalacja zaplonowa - ulegly catkowitemu znisz-
czeniu i Komisja nie miala zadnych mozliwosci zbadania ich stanu. Ogledziny silnika
nie wykazaly zadnych wadliwych elementow ani §ladow wskazujacych na jakakolwiek
niesprawno$¢ lub zle dzialanie jego elementéw. W rezultacie badan laboratoryjnych, z
koniecznosci niepelnych - ustalono, ze paliwo uzyte do krytycznego lotu spetniato wy-

magania normatywne.

Komisja przyjela hipotezg, ze najbardziej prawdopodobng przyczyna niestabilnej
pracy i wylaczenia si¢ silnika w locie byla awaria w systemie podawania paliwa. Sys-
tem podawania paliwa do silnikéw Rotax 912 jest oparty na jednej zasadniczej, mecha-
nicznie napgdzanej od silnika pompie paliwowej. Dotychczasowe do$wiadczenie z eks-
ploatacji silnikéw Rotax 912 na samolotach ze zbiornikami paliwa usytuowanymi poni-
z¢j silnika wykazaly, ze w niektérych fazach lotu dochodzilo do przerw w doplywie
paliwa do silnika. Z takim rozwigzaniem mamy do czynienia na samolotach typu EOL
28 Gemini. Z tego powodu system paliwowy w tych samolotach zostal wyposazony w
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drugg pomocnicza pompg podpompowujaca paliwo — z napedem elektrycznym. Byla

ona usytuowana przy zbiorniku paliwa i nie zostala odnaleziona w szczatkach samolotu.

Ogledziny zasadniczej pompy paliwowej z napedem mechanicznym nie wykazaly
zadnych defektow lub symptoméw uszkodzenia. Dlatego Komisja przyjela przypusz-
czenie, ze najbardziej prawdopodobna jest hipoteza zakladajaca nie wiaczenie przez
zaloge pomocniczej pompy z napedem elektrycznym lub jej awarie. Nie wlgczenie po-
moeniczej pompy elektrycznej do lotu moglo mie¢ zwigzek z malym doswiadezeniem

pilota-instruktora w eksploatacji samolotu tego typu.

7

s _:-\;\Jw-'”’_ﬂ
NI ﬁ?i/ LNE]

'rﬁ"' t
N\ e
17

Schemat instalacji paliwowej samolotu

Legenda:

1 — zbiomik paliwa, 2 — gainiki, 3 — korek zlewu, 4 — sruba czerpalna, 5 - filtr, 6 — dodatkowa pompa
paliwa, 7 — zawor paliwa, 8 — odstojnik, 9 — pomps gléwna, 10 - przewdd preelewowy, 11 — wylgeznik
cisnieniowy, 12 ~ czujnik pomiaru ilodci paliwa, 13 - odpowietrznik, 14 — zawér drenazowy, 15 - korek,

16 = dren, 17 = przeplywomierz.

wlymezasowa Instrukcja Uzytkowania w Locie™ nie zawiera informacji o tym,
kiedy nalezy wlacza¢ pomocnicza pompe paliwowg. Na samolotach typu Xtrim, ktére
majg podobna konstrukcje do samolotow typu EOL, bo sg ich wersjami rozwojowymi -
dodatkowa elekiryczna pompa paliwowa spelnia w instalacji rolg pompy awaryjnej i
zgodnie z zaleceniami producenta jest uruchamiana do startu i ladowania oraz w przy-
padku zasygnalizowania spadku ci$nienia paliwa w instalacji. Zgodnie z zeznaniami
piloci-instruktorzy w osrodku szkolenia Aeroteka na samolotach typu EOL Gemini sto-

sowali zasad¢ wlaczania pompy pomocniczej do startu i do ladowania.
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Awaria pompy pomocniczej mogla tez dotyczyé jej elementéw mechanicznych
(np. fozyska) lub wynika¢ z wady systemu elektrycznego zasilania. Samolot w przeszio-
sci mial kilkakrotnie naprawiang instalacje elektryczna. Braki w dokumentacji tech-
nicznej obslugi samolotu nie pozwolily ocenié, czy przyczyny wystepujgcych defektow
zostaly skutecznie usunigte. W systemie elektrycznego napedu pomocniczej pompy
paliwowej mogly zatem wystapi¢ przerwy w doplywie energii elektrycznej spowodo-
wane przerwaniem polgczen migdzy Zrédlem zasilania i odbiornikiem albo spadkiem
napigcia w calej sieci zasilania urzadzen samolotu energi elektryczna.

Nie mozna rowniez wykluczyé hipotezy, ze powodem niestabilnej pracy silnika
byla wada instalacji zaplonowej. Wskutek zniszczen spowodowanych pozarem samolo-
tu Komisja nie miata zadnych mozliwosci podjecia badan w tym zakresie.

Badajac wplyw paliwa na pracg silnika Komisja ustalila, ze zakup i wydawanie
paliwa do samolotéw eksploatowanych w Osrodku Aeroteka byly realizowane osobiscie
przez jego kierownika. Paliwo bylo kupowane zawsze w jednej stacji benzynowej przy
Centrum Handlowym — Wola na ul. Gérczewskiej 124. Nigdy wezesniej nie wystapity
2adne problemy z paliwem podczas eksploatacji samolotéw i dlatego uwazano, ze w tej
stacji benzynowej jest paliwo dobrej jakosci. Poniewaz nie zachowaly sie najmniejsze
ilosci paliwa w zniszczonym samolocie, zostaly podjete ezynnosci Zzmierzajgee do od-
zyskania resztek paliwa z opréznionego kanistra po tankowaniu samolotu OK-JUAS! w
dniu 27.08.2006 r. Zostal zidentyfikowany kanister, z kidrego byl tankowany samolot,
ale pozostalo w nim tylko ok. 15 ml paliwa. Ze wzgledu na malg objetosé tego paliwa
dla celow poréwnawczych pobrano réwniez paliwo z tej samej dostawy z drugiego ka-
nistra, z ktérego prawdopodobnie mogl byé dotankowywany samolot. Badania labora-
toryjne przeprowadzone przez WOB-R Stuzby Materialéw Pednych i Smaréw ITWL
wykazaly, w zakresie mozliwym do przeprowadzenia, zgodnosé jakosei paliwa z obo-
wigzujgeymi normami. Zakres przeprowadzonych badan nie pozwala jednak z calg
pewnoscia stwierdzi¢ jaki byl wplyw stanu paliwa na prace silnika.

W trakcie ogledzin i demontazu nie stwierdzono mechanicznych uszkodzeti i wad
silnika, ktére moglyby mie¢ wplyw na zaistnienie i przebieg wypadku. Ogledziny za-
chowanych elementéw zespolu napedowego (silnika i jego urzadzer oraz $migla) i ich
stan po wypadku pozwolil stwierdzi¢, ze w momencie zderzenia z ziemia silnik samolo-

tu nie pracowal.
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Stan zachowanych elementéw zespohu napedowego nie pozwolil na zebranie bez-
posrednich i jednoznacznych dowodéw wskazujgeych na przyczyng przerwania pracy

silnika w locie.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

. W Oérodku Aeroteka nie prowadzono dokumentacji technicznej samolotu
zgodnie z Instrukcja Operacyjna i innymi wymaganiami. Nie prowadzono zgodnie
z wymaganiami Instrukeji Operacyjnej: ,Dziennika Technicznego” i formularzy: ,,Po-
$wiadczenia Biezacej Zdatnosei do Lotu™ oraz ,Poswiadczenia obstugi technicznej stat-
ku powietrznego”. Brak dokumentacji potwierdzajacej wykonanie obslugi biezgce),
zatankowania i potwierdzenia sprawnogci samolotu do lotu w dniu 27.08.2006 . Brak
dokumentu potwierdzajacego sprawnosé samolotu i jego instalacji do lotu.

2. Prowadzenic obslug okresowych statku powietrznego bylo zgodne z preepi-
sami. Obsluga biezaca i utrzymywanie zdatnogci samolotu do lotow migdzy przeglada-
mi po 50 godzinach lotu byly wykonywane przez nieuprawniony personel techniczny.

3. Obsluga biczaca samolotu byla realizowana przez osoby wykonujace loty,

a utrzymywanie jego zdatnosci do lotu bylo zabezpieczane doraZnie przez osoby, ktore

mialy udokumentowana staz w zakresie obslugi i napraw platowca, silnika Rotax 912
i awioniki samolotow typu CTSW oraz EOL Gemini w zakresie niezbednym do rozsze-
rzenia uprawnien mechanika po egzaminie przed LKE. Do czasu wypadku osoby wy-
konujace biezgce prace obstugowe i naprawy nie zdaly egzaminu przed LKE. Nie po-
siadaly zatem wymaganych uprawnien i swiadectw kwalifikacji do wykonywania tych
cZynnosci.

4. Ze wzgledu na zniszczenia konstrukcji nie bylo mozhiwe potwierdzenie
sprawnosci ukladu sterowania platoweem ani zidentyfikowanie ewentualnych wad
w tym systemie. Komisja na podstawie zeznan $wiadkow dotyczacych przebiegu lotu
ocenila, ze uklad sterowania samolotu byl sprawny.

5. W dniu 27.08.2006 r. sprawnos¢ statku powietrznego do lotu nie zostala za-
kwestionowana przez instruktora. Brak dokumentacji uniemozliwil jednoznaczne usta-
lenie danych o stanie zespolu napgdowego i napelnieniu instalacji samolotu przed lo-
tem.

6. Nie bylo mozliwe ustalenie wplywu jakosci paliwa na pracg silnika.
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7. Cigzar calkowity samolotu przekraczal granice okreslone instrukcja uzytko-
wania samolotu w locie o 8-9%, co mialo wplyw na wywazZenie samolotu i predkosé
przeciggnigcia,

8. Na podstawie zeznan swiadkéw stwierdzono nieréwnomierng prace zespolu
napedowego statku powietrznego w koficowej fazie lotu powodujaca okresowa utrate
mocy, a nastgpnie calkowite zatrzymanie jego pracy.

9. Nie udalo sig stwierdzi¢ przejawéw niesprawnosci ukladéw sterowania pla-
towcem przed wypadkiem. Stwierdzono zachowanie ciaglosci kinematyki ukladu ste-
rowania silnikiem. Stan zachowanych elementéw instalacji elektrycznej wykluczyl
mozliwosé oceny jej sprawnosci w czasie lotu.

10. Nie bylo mozliwosci oceny stanu i warunkéw pracy instalacji paliwowej
w czasie lotu. W szczatkach nie udalo si¢ odnalezé pomocniczej elektrycznej pompy
paliwowej, zaworéw i przewodow paliwowych, ktore ulegly zupelnemu zniszczeniu.

I1. Wyszkolenie pilota-instruktora i jego uprawnienia byly zgodne z wymaga-
niami i pozwalaly na prowadzenie szkolenia. Zdaniem Komisji przepisy zezwalajgce na
wykorzystywanie przez instruktora uprawnien pilota zawodowego uzyskanych na in-
nych typach samolotéw w zakresic wymaganego do$wiadczenia instruktorskiego na
nowym typie sq zbyt liberalne i powinny byé¢ podwyzszone.

12. Uczen-pilot spelnial wymagania warunkujace rozpoczecie szkolenia prak-
tycznego (z zastrzezeniami zawartymi w pkt. 2). Szkolony pilot nie odbyl teoretycznego
kursu przygotowujacego do szkolenia praktycznego na samolotach ultralekkich (TKL)
co jest wymagane Programem Szkolenia do Swiadectwa Kwalifikacji w zakresie samo-
lotow ultralekkich (Program Szkolenia pkt.2-03-01 str.1/4). Uczestniczy! w szkoleniu
teoretycznym wedlug programu dla kandydatéw na licencje pilota samolotowego.
W ocenie Komisji ze wzgledu na znaczny uplyw czasu od szkolenia teoretycznego jakie
przechodzit uczen i roZnice w tresciach programéw jakie obowiazuja w szkoleniu pilo-
tow samolotow ultralekkich i o wigkszej masie - nalezalo w tej sytuacji przeprowadzié
teoretyczne szkolenie od$wiezajaco-uzupelniajace.

13. Po zaistnieniu sytuacji szczegdlnej zaloga dzialala niezgodnie z procedurami
ustalonymi w ,Instrukeji uzytkowania samolotu w locie”. Pilot-instruktor nie zlozyl
meldunku o sytuacji na pokladzie i nic wykonat ladowania awaryjnego poza lotniskiem.

14. Zaloga posiadala aktualne badania lotniczo-lekarskie,

I5. Stan trzezwosci zalogi nie budzil zastrzezen i nie stwierdzono ewentualnego

wplywu przemgezenia na dzialanie zalogi.
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16. Nie stwierdzono przekroczenia przez czlonkow zalogi dopuszczalnego In-
strukcja Operacyjna czasu wykonywania czynnosci lotniczych ani skrocenia wymaga-
nego czasu odpoczynku w ostatnich 24 godzinach przed lotem.

17. Pogoda nie miala wplywu na zaistnienie zdarzenia.

18. Wykorzystywanie samolotéw z niecertyfikowanymi silnikami do szkolenia
i do lotow nad terenami zurbanizowanymi jest sprzeczne z zapisem zawartym w . In-
strukeji uzytkowania silnikow lotniczych ROTAX 9127 o podwyzszonym ryzyku eks-
ploatacji tych silnikéw na samolotach. Instrukcja stanowi migdzy innymi, Ze , konstruk-
cja tego silnika nie zabezpiecza go przed niespodziewanym zatrzymaniem. Efektem
zatrzymania moze byé przymusowe ladowanie™. Dalej Instrukcja ostrzega aby ,nie latac
statkiem powietrznym wyposazonym w ten silnik nad terenami, na wysokosciach,
z predkosciami lub w innych okolicznosciach uniemozliwiajgcych bezpieczne ladowa-
nie, po naglym zatrzymaniu jednostki napedowej”, (str. 15-4, pkt. 8).

19. Kierownictwo Osrodka Aeroteka podejmujac decyzje o szkoleniu na samolo-
¢ie ULM typu EOL 2 Gemini z niecertyfikowanym silnikiem na lotnisku Warszawa-
Babice nie uwzglednilo braku mozliwosci spelnienia wymienionego w ,Instrukcji uzyt-
kowania silnikéw lotniczych ROTAX 912" warunku nie wykonywania lotéw ,.nad tere-
nami uniemozliwiajacymi bezpieczne awaryjne ladowanie™.

20. Urzad Lotnictwa Cywilnego w procesie certyfikacji Osrodka Acroteka nie
uwzglednil wymagan jakie zostaly przytoczone wyzej w pkt. 17 co do cksploatacji sil-
nik6éw niecertyfikowanych typu ROTAX 912 i zagrozen jakie stwarza uzywanie do ce-
low szkoleniowych samolotu z niecertyfikowanym silnikiem na lotnisku Warszawa-
Babice.

3.2. Przyczyna wypadku

Panstwowa Komisja badania Wypadkow Lotniczych ustalila nastgpujace przy-

czyny wypadku lotniczego:

* nie podjecie przez zaloge procedury awaryjnego ladowania i wybor trasy lotu
do lotniska nad terenem zurbanizowanym w warunkach niestabilnej pracy
silnika, co doprowadzilo do braku mozliwosci ladowania awaryjnego po za-
rzymaniu jego pracy:

=  przeciagnigcie samolotu przez instruktora podezas proby awaryjnego lado-
wania przy niepracujacym silniku.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu wypadku:
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1. Brak nalezytej biezacej obslugi samolotu polegajgcej na angazowaniu do prac
obslugowych osdb nie posiadajacych wymaganych uprawnien i $wiadectw
kwalifikacji.

2. Male doswiadczenie dowddcey zalogi w pilotowaniu i eksploatacji samolotu ty-
pu EOL 2 Gemini.

3. Przekroczenie dopuszczalnego cigzaru samolotu do lotu,

4. Prowadzenie szkolenia na samolocie z niecertyfikowanym silnikiem i w wa-

runkach wykonywania lotéw nad terenem zurbanizowanym.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu sie ze zgro-
madzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie nastepu-

Jacych zalecen profilaktycznych:

l. Sprecyzowal zasady uzyskiwania uprawnien instruktorskich na samolotach ul-
tralekkich z uwzglgdnieniem minimalnego do$wiadczenia w lotach na typie statku

powietrznego.

2. Przeanalizowac procedury dolotu i odlotu z lotniska Warszawa-Babice samolo-
tow ULM z niecertyfikowanymi silnikami z uwzglgdnieniem sytuacji szczegdlnych
i zwigzanych z nimi warunkéw bezpieczenstwa.

3. Rozwazy¢ wprowadzenie obowiazku wyposazania samolotow ULM przezna-

czonych do szkolenia w spadochronowe urzadzenia ratownicze.
5. ZALACZNIKI
1. Album ilustracji

2, Pismo Prezesa ULC z zalgcznikami

KONIEC
Kierylgrtsspasemobaaca
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