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0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie,
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Samolot Cessna 1728, SP-ZAP data 28 czerwca. 2009 r., miejscowos¢ Krakow.

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Samolot Cessna 172S

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-ZAP

Dowddca statku powietrznego: Pilot samolotowy liniowy

Organizator lotéw: Aeroklub regionalny/prywatny

Uzytkownik statku powietrzne go: Aeroklub regionalny

Witasciciel statku powietrznego: ~ Prywatny

Miejsce zdarzenia: ~ Krakow

Data i czas zdarzenia: 28 czerwca 2009 r., 17:56 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony

o ) powazne obrazenia i ze skutkiem
Obrazenia zalogi: .
sSmiertelnym

STRESZCZENIE

W dniu 28 czerwca 2009 r. z innego miejsca przystosowanego do startow
i ladowan Rakowce-Czyzyny' pilot samolotowy liniowy wystartowat o godzinie
17:55 LMT na samolocie Cessna 172S z trzema podr6znymi do lotu
powrotnego do Warszawy. Start odbywat si¢ na kierunku 110°. Po wydtuzonym
rozbiegu, przy drugiej prébie, samolot oderwat si¢ od ziemi i na matej predkosci
przeszedt na wznoszenie. Po przeleceniu nad linia wysokiego napigcia pilot
wykonal zakrgt w lewo i przy niewielkim wznoszeniu kontynuowat lot
w kierunku pétnocnym. Po przeleceniu ok. 600 m, w trakcie wykonywania
zakretu w lewo (na kurs rownolegly do pasa), samolot znacznie zwigkszyt
przechylenie 1 rozpoczat zeslizg po skrzydle. Pilot zmniejszyt przechylenie
iw takim potozeniu samolot zderzyt si¢ z drzewami, a nastgpnie spadl na
ziemi¢. Samolot zaczat si¢ pali¢. Po zderzeniu jeden z podréznych wydostat si¢

na zewnatrz i pomagat wydosta¢ si¢ z wraku dwém pozostalym podréznym.

' Inne miejsce przystosowane do startéw i ladowan Rakowice-Czyzyny dla uproszczenia w dalszej czesci
Raportu nazywane bedzie ladowiskiem
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Pilota nie udalo si¢ wydosta¢ z plonacego wraku. Dwaj podrézni doznali
znacznych poparzen. Pilot samolotu zginal na miejscu a jeden z podréznych

zmart w szpitalu.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. Jerzy Kedzierski -kierujacy zespotem,
dr inz. Michat Cichon -czlonek zespotu,
inz. Tomasz Makowski -czlonek zespotu,
mgr inz. Andrzej Pussak -czlonek zespotu,
dr n. med. Jacek Rozynski -cztonek zespotu.
dr inz. Stanistaw Zurkowski -czlonek zespotu

W trakcie badania PKBWL ustalifa nast¢pujace przyczyny wypadku lotnicze go:

1. Brak lub niewlasciwie przeprowadzona analiza osiaggoéw oraz zatadowania
samolotu co doprowadzito do:
¢ wykonania startu na znacznie przecigzonym samolocie (o co najmniej 171 kg),

z pasa startowego o dlugosci nie gwarantujacej bezpiecznego przelotu nad
przeszkodami;
e oderwania samolotu od ziemi przy zbyt matej predkosci, braku wytrzymania
1 rozpgdzenia samolotu do predkosci wiasciwej do przej$cia na wznoszenie;
® przejscia na wznoszenie na duzym kacie natarcia w drugim zakresie
predkosci.

2. Wykonanie pierwszego zakretu w kierunku wznoszacego si¢ terenu na bardzo
matej wysokosci, co spowodowato przejscie na okoto krytyczne katy natarcia
ilot ze zmniejszona predkoscia wznoszenia. Doprowadzito to do koniecznosci
wykonania zakrgtu z wiatrem w celu ominigcia przeszkdd terenowych,
w wyniku czego nastapit spadek sity nosnej na wewngtrznym skrzydle, zeslizg

oraz zderzenie z drzewami i ziemig.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata jedno zalecenie profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 26 czerwca 2009 r. pilot samolotowy liniowy wystartowat z lotniska
Warszawa-Babice (EPBC) na samolocie Cessna 172S, o znakach
rozpoznawczych SP-ZAP, z trzema podréznymi w celu wykonania przelotu na
ladowisko Rakowice-Czyzyny. Na ladowisku tym odbywat si¢ VI Malopolski
Piknik Lotniczy zorganizowany przez Muzeum Lotnictwa w Krakowie.
W zwigzku ztym organizator umiescit na stronie internetowej informacje
dotyczace ladowiska, w tym dlugosci dysponowanego pasa jak réwniez
przeszkoéd znajdujacych si¢ na podejsciu. Organizator zapewnit takze podczas
trwania Pikniku wilasciwe kierowanie ruchem lotniczym na i w poblizu
ladowiska. Mozliwy byt przylot samolotéw nie bioracych udzialu w pokazach.
Start z lotniska Warszawa-Babice, przelot 1 ladowanie na ladowisku Rakowice-
Czyzyny odbyly si¢ bez przeszkdd. Po przylocie samolot zostal zakotwiczony
w miejscu dla goscinnie przylatujacych samolotow, tzn. nie bioracych udzialu
w pokazach i nie latat az do dnia wylotu. Pilot, w ramach pokazéw, wykonat na
samolocie Piper Cub jeden lot trwajacy ok. 15 minut. W dniu 28.06.2009 r., tj.
w dniu zaistnienia wypadku, samolot zostal dotankowany paliwem lotniczym
wilosci 58 litréw. Przygotowanie samolotu do odlotu do Warszawy pilot
wykonat wspdlnie z podréznymi. Podrézni odkotwiczyli samolot i zatadowali
bagaze, a pilot sprawdzit i przygotowal samolot do lotu. Po zatadowaniu
samolotu 1 zaj¢ciu miejsc (przez pilota 1 podréznych) pilot uruchomit silnik
i wykotowat do startu na zachodni skraj pasa betonowego. Po krétkiej chwili
pilot zwigkszyt obroty i rozpoczat rozbieg. Start odbywat si¢ na kierunku 110°,
na klapach skrzydlowych wysunigtych na 10°, przy wietrze ok. 5 m/s z przodu
ok. 60° z lewej strony. Na tym kierunku na koncu pasa znajduja si¢ drzewa. Za
pasem w odleglosci 90 m znajduje si¢ linia wysokiego napigcia o wysokosci ok.
20 m. Po wydtuzonym rozbiegu, przy drugiej prébie, samolot oderwal si¢ od
ziemi 1na matlej predkosci przeszedt na wznoszenie. Start nastapit o godzinie
17:55 LMT. Po przeleceniu nad linia wysokiego napigcia pilot wykonat zakret
w lewo i1 przy niewielkim wznoszeniu kontynuowat lot w kierunku péinocnym.
Po przeleceniu ok. 600 m, w trakcie wykonywania zakr¢tu w lewo (na kurs

rownolegly do pasa), samolot znacznie zwigkszy! przechylenie i nastapit zeslizg
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po skrzydle. Pilot zmniejszyt przechylenie 1 w takim potozeniu samolot zderzyt

si¢ z drzewami, a nastgpnie spadl na ziemig. Samolot zaczal si¢ palic. Po

zderzeniu jeden z podréznych wydostat si¢ na zewnatrz 1 pomagat wydostac si¢

z wraku dwoém pozostalym podréznym. Pilota nie udato si¢ wydoby¢

z ptonacego wraku. Dwaj podrézni doznali znacznych poparzen. Pilot samolotu

zginat na miejscu a jeden z podréznych zmart w szpitalu.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 -
Powazne - 1 -
Nieznaczne (nie bylo) - 1 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zaistnienia wypadku samolot zostat zniszczony.

1.4. Inne uszkodzenia.

Ztamanych zostato kilka drzew i czgsciowo wypalony teren parku.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zalodze).

RAPORT KON COWY

Pilot, mgzczyzna lat 48, posiadat licencjg pilota samolotowego liniowego - wazng do
10.12.2012 r. uprawnienie TR EMB 170 wazne do 30.04.2010, uprawnienie SEP(L)
wazne do 24.05.2011 r. Do dnia wypadku osiagnat nalot catkowity ok. 8700 godzin.
Posiadal uprawnienia do pilotowania wielu typéw samolotéw jednosilnikowych
w tym Cessna 172. Wedlug danych uzyskanych od Aeroklubu Warszawskiego na
samolotach jednosilnikowych w latach 2003 do 2009 wykonat 207 lotéw w czasie
130.5 godziny, w tym na samolotach typu Cessna 172 - 37.5 godziny.
Obowiazkowe kontrole okresowe:
- Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) — 10.04.2009 r. wazna do 01.03.2010 .
- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) —22.05.2009 r. - wazna do 21.05. 2010 r.
Orzeczenie lekarskie z dnia 16.01.2009 r., wazne do 16.07.2009 r. - klasy 1,
z ograniczeniem VDL.
Przelot z Warszawy na ladowisko Rakowice-Czyzyny pilot wykonat w dniu

26.06.2009. Lot ten trwat ok. 1.5 godziny.
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Pilot w dniu 27.06.2009 wykonat lot pokazowy na samolocie Piper Cub trwajacy

okoto 15 minut.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: Cessna 1728, jednosilnikowy, czteromiejscowy grzbietoptat zastrzalowy

o konstrukcji metalowej. Podwozie state, tréjkotowe z kotkiem przednim.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr )
Producent . Data rejestru
budowy platowca rozpoznawcze | rejestru
2003 | CESSNA AIRCRAFT Co | 172589430 SP-ZAP 4082 b.d.
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 28.09.2009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 3015 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji brak danych.
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu 31,5 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu 18,5 godz.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 09.06.2009 r.

przy nalocie catkowitym
wykonano w
Kolejne czynnosci okresowe

2983,5 godzin
Aeroklub Warszawski
50 godz.

Silnik ttokowy typu LYCOMING IO-360-L2A ttokowy w ukladzie przeciwsobnym,

chtodzony powietrzem z wtryskiem paliwa, zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza

AVGAS 100LL

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2003 LYCOMING L-30972-51A
Data zabudowy silnika na ptatowiec 18.09.2006 r.
Maks. moc startowa 180 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 3013,2 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwne;j 1031,2 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu 18,8 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 09.06.2009 r.
przy liczbie godzin pracy  2983,5 godzin
wykonano w Aeroklub Warszawski
Kolejne czynnosci okresowe 50 godz.
RAPORT KONCOWY Strona 7 z 27
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4

Smigto: Mc Cauley 1A170E/JHA, dwutopatowe, metalowe o statym skoku

Rok produkcji Producent nr fabryczny
Brak danych Mc CAULEY XD 23003

Pozostate dane jak silnik Lycoming L-30972-51A

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: AVGAS 100LL, 200 dem’
olej: EXXON, 7.5 dem®
Zatadowanie samolotu (dane masowe):
— masa samolotu pustego: 786 kg
— masa paliwa 145 kg
— masa zalogi 366 kg
— masa bagazu 30 kg

Przyjete do obliczen masy zatogi i bagazu sa warto$ciami minimalnymi.

Ciezar catkowity :

— dopuszczalny 1156 kg
—  rzeczywisty 1327 kg
— nadwyzka 171 kg

Obliczenia potozenia srodka cigzkosci w oparciu o powyzsze dane pokazuja, ze byt on
w skrajnie tylnym potozeniu ale w granicach dopuszczalnych.

Cigzar samolotu przekraczat dopuszczalny cigzar okreslony w IUWL o okoto 171 kg.

W otwoér znajdujacy si¢ w rurze wolantu nieprawidtowo wlozona byla fabryczna
blokada zwrécona tabliczka, ktéra powinna zastaniaé stacyjke w przeciwnag tj.
prawg strone.

1.7. Informacje meteorologiczne.

a) Prognoza pogody

PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 13
WAZNA OD 16:00 UTC DO 22:00 UTC DNIA 28.06.2009
SYTUACJA BARYCZNA: OBSZAR W ZASIEGU NIZU ZNAD EUROPY
POLUDNIOWE]
WIATR PRZYZIEMNY: 030-060, TYLKO NA E OBSZARU 090, 8-14 KT,
W CB PORYWY DO 40 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:
300 M AGL: 090-120, 10-15 KT
600 M AGL: 090-120, 10-15 KT
1000 M AGL: 090-120, 10-15 KT
RAPORT KON COWY Strona 8 z 27
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ZJAWISKA: MIEJSCAMI SHRA, TSRA, MOZLIWE TSGR
WIDZALNOSC: 15-25 KM, 1500-3000 M, SHRA, TSRA
CHMURY M AMSL: BKN CU 900-1000/3500,

[ZOLOWANE CB 500-700/12000,

W STREFIE OPADOW SCT-BKN ST 350-450/500
[ZOTERMA O ST.C M AMSL: 3800

OBLODZENIE: SILNE W CB POWYZEJ IZOTERMY 0 ST
TURBULENCJA: UMIARKOWANA, W REJONIE CB SILNA

b) Stan pogody

METARY z lotniska Krakéw Balice oddalonego ok. 15 km na zachdd od
ladowiska:

METAR EPKK 2815307 03008KT 010V080 9999-TS SCT033CB 24/18 Q1012
METAR EPKK 281600Z 26006KT 200V040 9999 VCTS SCT033CB 21/17 Q1012
METAR EPKK 281630Z 26004KT 220V300 9999 —SHRA SCT030CB 22/18 Q1012

W rejonie lotniska Krakow Balice znajdowata si¢ burza, ktéra nie wptywala na stan
pogody na ladowisku Rakowice - Czyzyny.

Na podstawie informacji uzyskanych od swiadkoéw zdarzenia, analizy materialow
video zarejestrowanych podczas i po zdarzeniu, jak réwniez uwzgledniajac
obszarowa prognoz¢ pogody mozna okresli¢ stan pogody w chwili zaistnienia
zdarzenia na nastgpujacy:

Temperatura powietrza okoto +24°C;

Kierunek wiatru przyziemnego ok. 50°;

Predkos¢ wiatru przyziemnego ok. 5 m/s;

Zachmurzenie wysokie;

Widzialno$¢ powyzej 10 km;

Warunki o§wietlenia: dzien, $wiatto rozproszone przez chmury.

Stan pogody na ladowisku Rakowice-Czyzyny nie mial wptywu na zaistnienie

zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢.
Samolot wyposazony byt w podwdjny system korespondencyjno-nawigacyjny
firmy Bendix King, ktéry dziatal sprawnie a pilot utrzymywat tacznos¢ ze

stacjami naziemnymi.
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1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Zdarzenie nastapito po starcie z innego miejsca przystosowanego do startow
1 ladowan Rakowice-Czyzyny potozonego na terenie Dzielnicy XIV Krakow-Czyzyny.
Dane operacyjno-techniczne:
Pozycja geograficzna N 50° 05' E 019° 59’
W2zniesienie nad poziomem morza 218.5m
Droga startowa o nawierzchni betonowej. Wymiary pasa startowego: dlugo$¢ czynna
390 m a calkowita 720 m 1 szerokos¢ 60 m oznaczona choragiewkami, strefa
przyziemienia oznaczona litera T.
Gloéwny kierunek startu (podejscia) 290°.
Pomoce radiokomunikacyjne - radiostacja korespondencyjna czgstotliwosé
135,175 Mhz - znak wywotawczy ,,Czyzyny info”.
Podczas trwania pikniku lotniczego zapewniona byla stuzba informacji powietrzne;j.

Wiasciciel/zarzadzajacy/uzytkownik — Muzeum Lotnictwa Polskiego.

Miejsce zderzenia samolotu z ziemig:
Polozenie geograficzne: N 50° 05° 16.66” ; E 019° 59° 56.27”; wysokos¢ 233 m npm.

Zadrzewiony teren parku wypoczynkowego znajdujacy si¢ pomigdzy osiedlem

mieszkalnym a trzypasmowa arteria komunikacyjnag.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujace parametry lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Na skutek zderzenia samolotu z drzewami nastapito wylamanie z konstrukcji obu
skrzydet do tytu. Nastgpnie samolot zderzyt si¢ z ziemia i po chwili zapalil.

Zadna czg$¢ nie oddzielifa si¢ od samolotu przed zderzeniem z drzewami.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.
Przyczyna zgonu pilota bylo oparzenie i zwe¢glenie ciata, w wyniku dziatania pozaru
1 wysokiej temperatury. Badania krwi nie wykazaly obecnosci alkoholu ani srodkow
psychoaktywnych i lekéw.
Przyczyna zgonu podrézne go, zajmujacego miejsce z przodu obok pilota, byty

rozlegle oparzenia, obejmujace 80 % powierzchni ciata.

1.14. Pozar.

Na skutek rozszczelnienia instalacji paliwowej nastapit wyciek paliwa 1 jego

kontakt z goracymi czg$ciami silnika, co spowodowato wybuch pozaru.
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W momencie wypadku w zbiornikach samolotu bylo ok. 200 litréw paliwa
lotniczego (przed startem samolot byt w pelni zatankowany).
Gaszenie pozaru rozpoczgto po ok. 5 minutach od jego zaistnienia.

Pozar ugaszono przy uzyciu piany i wody.

1.15. Czynniki przezycia.

Wypadek zostal zauwazony przez przechodniéw znajdujacych si¢ w Al. Bora-
Komorowskiego jak réwniez osoby znajdujace si¢ na ladowisku. Natychmiast
poinformowano stuzby ratownicze, a z terenu ladowiska wyjechat dyzurujacy
tam woz Strazy Pozarnej i karetka Pogotowia Ratunkowego. Wystartowat takze
policyjny smiglowiec.

Wszystkie osoby znajdujace si¢ na poktadzie samolotu prawdopodobnie miaty
zapigte pasy bezpieczenstwa. Pilot samolotu na skutek zderzenia samolotu
z ziemia stracit przytomno$¢ i ponidst $mier¢ na miejscu wypadku. Siedzacy
obok pilota podrézny na skutek pozaru doznat obrazen, ktére spowodowaty zgon
po kilkunastu godzinach. Podrézny zajmujacy miejsce za pilotem doznat
najmniejszych obrazen i samodzielnie wydostal si¢ na zewnatrz samolotu.
Podrézny zajmujacy miejsce po prawej stronie z tylu, pomimo odniesionych
powazniejszych obrazen, samodzielnie opuscit samolot.

Okres utraty przytomnosci przez poszczegdlne osoby znajdujace si¢ na pokfadzie
miat zasadniczy wplyw na szanse przezycia ze wzglgdu na szybko

rozprzestrzeniajacy si¢ pozar.

1.16. Badania i ekspertyzy.
Przeprowadzono badanie szczatkéw samolotu na miejscu zdarzenia. Nie
stwierdzono aby jakikolwiek element samolotu oddzielit si¢ od niego przed
zderzeniem z drzewami i ziemia. W wyniku badania szczatkéw, analizy zapisow
nagran video oraz zeznan S$wiadkOow zdarzenia stwierdzono, ze uklady
sterowania samolotem oraz zesp6l napgedowy dzialaly poprawnie. Stwierdzono
jedynie obecnos¢ blokady wolantu, bedacej na wyposazeniu samolotu,
w otworze wykonanym w rurze wolantu i zwréconej w kierunku przeciwnym do
prawidlowego. Wykonano szereg zdje¢ terenu wypadku i szczatkéw samolotu.
Przeanalizowano dokumentacjg eksploatacyjna samolotu, dokumentacjg osobista
pilota i jego doswiadczenie lotnicze na typie statku powietrznego, na ktérym
zaistnial wypadek. Wykonano analiz¢ przebiegu lotu. Przestuchano swiadkow

zdarzenia. Wykonano lot badawczy na samolocie Cessna 172S z najbardziej
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zblizona masg, polozeniem srodka masy i1 wyposazeniem do samolotu, ktory
ulegl wypadkowi. Wykonano aerodynamiczne 1 osiggowe numeryczne

obliczenia dla samolotu Cessna 172S.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
Organizatorem VI Matopolskiego Pikniku Lotniczego bylo Muzeum Lotnictwa
Polskiego w Krakowie. Podczas trwania Pikniku dzialaly stuzby zapewniajace
bezpieczne jego przeprowadzenie. W ramach przebiegu Pikniku mozliwy byt
przylot samolotow w okreslonych przez organizatora godzinach po uprzednim
zgloszeniu. Wszystkie niezbedne informacje dotyczace przylotu i odlotu byly
dostgpne migdzy innymi w Internecie. Znajdowata si¢ tam takze informacja

o przeszkodach znajdujacych si¢ za pasem na kierunku startu 110°.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Brak.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie zastosowano nowych metod badawczych.

2. ANALIZA.

2.1 Poziom wyszkolenia

Pilot wykonujac prace pilota w linii lotniczej byt w ciaglym treningu w lotach na
samolotach transportowych jak réwniez wykonywat regularnie loty na samolotach
sportowych. W latach 2008 i 2009 latat gléwnie na samolocie Cessna 172, SP-ZAP.
W czerwcu 2008 roku podczas V Pikniku pilot odwiedzit ladowisko Krakéw
Czyzyny na innym samolocie Cessna 172S majac na pokladzie tych samych
podréznych. W roku 2007 byt uczestnikiem Pikniku na Czyzynach przylatujac
z lotniska Warszawa-Babice samolotem Piper Cub. Dwukrotna obecnos¢ pilota na
ladowisku Czyzyny, jak rowniez wykonywanie lotéw w ramach Pikniku $wiadczy
o tym, ze pilot znatl to ladowisko lacznie z jego ograniczeniami a w szczegdlnosci
dostepna dtugos¢ pasa do startu i przeszkody znajdujace si¢ na kierunku startu 110°.
2.2 Organizacja i przebieg lotu
Przed wylotem samolot zostat dotankowany paliwem lotniczym w ilosci 58 litréw.
Jest to objetos¢ jaka prawdopodobnie silnik samolotu zuzyt podczas przelotu
z lotniska Warszawa-Babice do Krakowa. Przelot ten trwat ok. 1 godziny i 40 minut,
stad po podzieleniu ilosci paliwa zuzytego w tym locie przez czas lotu uzyskujemy
srednie zuzycie paliwa, ktére wynosi 35 litréw na godzing. Podobna warto$¢ podana
jest wlUwL na stronie 5-19. W zbiornikach samolotu przed dotankowaniem
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znajdowalo si¢ jeszcze ok. 140 litrow paliwa. Przy zalozeniu, ze zuzycie paliwa w
drodze powrotnej do Warszawy bytoby takie same to pozostalo§¢ paliwa po
przylocie wynositaby 140 - 58 = 82 litry. Przy takim samym zuzyciu paliwa (35
litréw na godzing) samolot méglby utrzymac si¢ w powietrzu jeszcze przez 82/35 =
2.34 godziny co stanowiloby wystarczajaca rezerwg nawet na dolot do innych lotnisk
iladowisk potozonych w poblizu Warszawy bez zblizenia si¢ do wymaganej
przepisami 45 minutowej rezerwy. Nie bylo wigc koniecznosci uzupetnienia paliwa
na lot powrotny do Warszawy. Uzupetnienie zbiornikéw paliwem do stanu w pelni
zatankowanego zwigkszylo mas¢ samolotu o 58*0.72=41.72 kg. Dopuszczalna masa
startowa osiagnigta bylaby juz bez paliwa ibagazu gdyz masa wilasna samolotu
wynosita 786 kg i po dodaniu masy zatogi wynoszacej minimum 366 kg osiagni¢to
by masg 1152 kg. Stad wniosek, ze samolot o takiej masie nie powinien rozpoczac
lotu. Przy zalozeniu, Zze tankujemy do zbiornikéw ilo$¢ paliwa wystarczajaca do
wykonania przelotu Warszawa-Krakow lub Krakoéw-Warszawa z45 minutowa
rezerwa (w poblizu obu krancowych punktéw trasy znajduja si¢ przynajmniej dwa
lotniska) masa paliwa w zaokragleniu wynositaby 58+0.75%35=84 litry, czyli
84%*0.72=60kg. Stad dysponowana masa fadunku wyniostaby 1156-(786+60)=310kg
(przyktadowe zatadowanie przy cigzkiej zalodze skladajacej si¢ z trzech oso6b:
95+95+105=295 kg 1 bagaz 3*5kg=15kg).

Podczas przygotowania do lotu podrézni zajmowali si¢ odkotwiczeniem samolotu
1 zatadunkiem bagazy. Sprawdzenia samolotu, wedlug oswiadczen Swiadkow,
dokonat pilot osobiscie. Podczas sprawdzenia pilot nie zauwazyl, ze na wolancie
zalozona jest blokada sterow. Blokada zatozona byfa w nietypowy sposéb (zwrdcona
ostrzegawcza tabliczka w prawo) nie zaslaniajac stacyjki rozruchowej a wlozona
tylko w rur¢ wolantu moze si¢ obraca¢. Komisji nie udato si¢ ustali¢ kto, w tak
nietypowy sposob, zatozyt blokadg steréw. Prawdopodobnie nie zrobit tego pilot,
gdyz tak zalozona blokada nie spetnia swojego zadania, czyli nie powoduje
unieruchomienia steréw (lotek i steru wysokosci) przez co nie zabezpiecza ich przed
podmuchami wiatru i nie blokuje dostgpu do stacyjki. Dodatkowo w taki spos6b
zalozona blokada moze by¢ malo widoczna, poniewaz tabliczka moze ustawiC sig
wzdtuz rury wolantu.

W instrukcji uzytkowania samolotu w rozdziale 4 procedury normalne znajduja si¢

nastgpujace zapisy (zmiana koloru czcionki w celu wyréznienia):
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PRZEGLAD PRZEDLOTOWY

KABINA

Ostona Pitota — ZDJAC. Sprawdzi¢ droznos¢ Pitota.

Instrukcja Uzytkowania w Locie — DOSTEPNE W SAMOLCIE.
Instrukcja uzytkowania awioniki GARMIN G1000 — dostepna dla pilota
Ciezar i wywazenie samolotu - sprawdzone

Hamulec postojowy — ZACIAGNIETY.

Blokada wolantu — ZDJAC.

S ol i

PRZED STARTEM
. Hamulec postojowy — ZACIAGNAC..
. Oparcia foteli pasazerskich i pilota — NAJBARDZIEJ PODNIESIONE.
. Fotele i pasy — SPRAWDZIC ZABEZPIECZENIE.
. Drzwi kabiny — ZAMKNIETE | ZABLOKOWANE.
. Stery — WYCHYLENIA SWOBODNE | POPRAWNE.
. Przyrzady nawigacyjne (PFD) — SPRAWDZONE (brak czerwonych X).
. Wysokos$ciomierze
a. Wskaznik podstawowy (barometryczny) — nastawic.
b. Zapasowy wysokos$ciomierz — nastawic.
c. Autopilot KAP 140 (barometryczny) — nastawic

NO O~ WN =

8. G1000 alt sel (wybor wysokosci lotu) — ustawic
9. Preselekcja wysoko$ci autopilota KAP 140 — ustawic

Postgpowanie zgodnie z wyzej wymieniona procedura zawarta w Instrukcji
Uzytkowania w Locie uniemozliwitloby wykonanie startu z zatozona blokada.

Podczas trwania pikniku rejestrowane byly starty statkow powietrznych operujacych
z ladowiska Rakowice-Czyzyny. Start samolotu SP-ZAP byl takze rejestrowany
przez operatora jednej ze stacji telewizyjnych. Lot samolotu zostat rOwniez zapisany
cyfrowym aparatem fotograficznym przez mieszkanca bloku osiedla Oswiecenia.
Analiza materialéw z obu kamer 1 z aparatu fotograficznego umozliwita odtworzenie
przebiegu lotu samolotu Cessna 172S SP-ZAP. Pilot z miejsca postoju zakotowatl na
poczatek pasa 11 i po krétkim postoju rozpoczat rozbieg. Podczas wigkszej czegsci
rozbiegu ster wysokosci byt wychylony w dét w potozenie odpowiadajace oparciu
zle zatozonej blokady sterow o tulejk¢ prowadzaca rur¢ wolantu a zamocowana
w tablicy przyrzadéw. W pewnym stopniu powodowalo to nieznaczne dociazenie
przedniego kotka. Pilot uniést przednie kétko przy zbyt matej predkosci, ktéra nie
umozliwiata oderwania si¢ od ziemi. Spowodowalo to koniecznos¢ opuszczenia
przedniego koétka celem zmniejszenia kata natarcia, zmniejszenia oporu
aerodynamicznego irozpgdzenia samolotu do predkosci umozliwiajacej oderwanie.
Przejscie na wznoszenie nastapilo na zwigkszonym kacie natarcia, wyraznie
wigkszym niz samolotu Cessna 172L startujacego par¢ minut wczesniej.

Oszacowana z zapiséw video dtugos¢ rozbiegu wyniosta ok. 330 m. Obliczona na
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podstawie danych zawartych w Instrukcji Uzytkowania w Locie, z zastosowaniem
ekstrapolacji dla zwigkszonej masy samolotu 2925 funtéw (1327 kg) i po
uwzglednieniu  okoto 10 % zmniejszenia z powodu czotowo-bocznego wiatru
dlugos¢ rozbiegu, wynosi 1400 ft (426 m). Przy uwzglednieniu mozliwego btedu
ekstrapolacji, znacznie krdtszy rzeczywisty rozbieg samolotu §wiadczy o tym, ze
silnik samolotu pracowat z pelna moca, a takze o tym, ze pilot oderwat samolot od
ziemi na predkosci mniejszej niz zalecana.

Obliczona metoda ekstrapolacji dlugos¢ catego startu (do osiagnigcia wysokosci 15 m)
w warunkach jak dla rozbiegu wynosi 2250 stép (780 m), a wysokos¢ osiagnigta po
przeleceniu 810 m wynosifaby tylko 16.27 m, czyli samolot wedlug danych
zawartych w TUwL nie méglby przelecie¢ nad linia energetyczna znajdujaca si¢ na
przedluzeniu pasa 11. Samolot w rzeczywistosci przelecial nad linia wysokiego
napigcia czyli prawdopodobnie osiagnal wysoko$¢ ok. 25 m. Linia ta znajduje si¢
w odlegtosci 810 m od poczatku pasa. Odleglos¢ jaka pokonat samolot od oderwania

od ziemi do linii WN wyniosta 810 — 330 = 480 m.

Powierzchnia
wznoszenia
(podejscia) 1:20

Przypuszczalny tor
lotu SP-ZAP h=25 m

Linia WN
H=20m

330 m (rozbieg SP-ZAP)

400 m (czynna dtugos$¢ pasa)
| >

720 m (catkowita dtugos¢ pasa)

810 m (odlegtos¢ do linii WN)

Kat wznoszenia wynosit arctan (25/480)=2.98°. Przy zalozeniu z wystarczajacym
przyblizeniem, ze predko$é samolotu po torze wynosita ok. 50 weztéw tj. ok. 93 "/,
(ok. 26 "/) to $rednia predko$¢ wnoszenia samolotu na odcinku od oderwania do
przelotu nad linia WN wynosita 26 "/ * sin (2.98°)=1.35 "/; . Z obserwacji zapisu
obrazu z aparatu fotograficznego dokonanego z bloku na osiedlu O$wiecenia wynika,

ze samolot po przeleceniu nad linia WN nie wznosit si¢ a chwilami nawet zmniejszat
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wysoko$¢ (Rys. 18 w albumie ilustracji). Jednak z dokladniejszej analizy (Rysunek
na stronie 16) réznicy wysokosci miejsca startu 1 upadku samolotu, ktéra wynosi
233-218=15 m oraz uwzgledniajac fakt, ze samolot przelecial nad druga linia WN
znajdujaca si¢ po potudniowej stronie Al. Bora Komorowskiego to w momencie
rozpoczgcia drugiego zakrgtu wysoko$¢ nad powierzchnig ziemi wynosita ok. 25 m.
Wynika stad, ze od przelecenia nad pierwsza linia WN tuz po starcie do momentu
wejscia w drugi zakrgt samolot wznidst si¢ ok. 15 metréw. Po uwzglednieniu czasu
lotu, od chwili przelecenia nad linia WN na koncu pasa do momentu rozpoczgcia
drugiego zakrg¢tu nad Aleja Bora-Komorowskiego, wynoszacego ok. 25 sek.
obliczeniowa $rednia predko$¢ wznoszenia wynosi 15/25=0.6 "/;. Podczas
wznoszenia po oderwaniu si¢ od pasa pilot skierowat samolot lekko w lewo,
prawdopodobnie zeby przelecie¢ nad linia energetyczna w najnizszym miejscu
pomigdzy stupami. Podczas wykonywania zakretu w lewo samolot zmniejszyt
predkos¢ wznoszenia w wyniku zwigkszonego zapotrzebowania mocy potrzebnej do
utrzymania lotu poziomego w zakrgcie. Po zakonczeniu zakrgtu samolot
kontynuowal wznoszenie, ale z mniejsza pr¢dkoscia pionowa. Lot odbywat si¢ pod
wiatr i w kierunku wznoszacego si¢ terenu. Przy réznicy wysokosci terenu w tym
miejscu (w kierunku wiatru) wynoszacym 25 m na odleglosci 1000 m skiadowa
pionowa przy wietrze 5 "/; wynositaby 25/1000%5=0.125 "/, co moglo zmniejszy¢
predkosci wznoszenia samolotu.

Wznoszenie po starcie odbywalo si¢ na kacie natarcia wigkszym od zalecanego
1 bliskim krytycznemu katowi natarcia. Stad predkos¢ wnoszenia byta niewielka
(ok. 1.35 "/5). Po wykonaniu zakretu w lewo samolot przeszedt na jeszcze wigksze
katy natarcia. Kat natarcia zmierzony z zapisu video (Rys. 14(m) w Albumie
Tlustracji) wynosi ok. 20°, co stanowi warto$¢ w poblizu kata krytycznego. W takim
potozeniu samolot ,,wiszac” na $migle utrzymywat si¢ w powietrzu i pilot by¢ moze
nieswiadomie (w takim potozeniu bardzo ograniczona byta widoczno$¢ do przodu)
przeleciat nad drugg linia WN. Swiadek tego przelotu stwierdzit, ze nastapilo to tuz
nad linig i na tyle nisko, ze obawial si¢ ze o nig zahaczy. Po przeleceniu nad linig
WN i ze wzglgdu na podnoszacy si¢ teren przed samolotem pilot rozpoczat
wykonywanie kolejnego zakr¢tu w lewo. Byt to takze jakby naturalny drugi zakret
kregu nadlotniskowego obowiazujacego w tym czasie nad ladowiskiem Czyzyny.
Ten zakret w swojej drugiej czgsci byt wykonywany z wiatrem, co spowodowato, ze

na wewngtrznym skrzydle nastapit spadek nosnosci (mniejsze predkosci na skrzydle
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wewnetrznym  wynikajace z obrotu samolotu 1 wiatr z tylu) 1 poglegbienie
przechylenia na to skrzydlo, a w konsekwencji glgboki $lizg po skrzydle. Ze wzgledu
na bardzo mata wysokos¢ lotu samolot zderzyt si¢ z drzewami, a nastgpnie z ziemig.
Tuz przed zderzeniem z drzewami pilot zdotat zmniejszy¢ przechylenie, co §wiadczy
o tym, ze samolot w tak mocno przeciagnigtej konfiguracji byl jeszcze sterowny
poprzecznie. Na zapisie dokonanym z bloku na osiedlu Os$wiecenia wyraznie
stycha¢, ze silnik samolotu do momentu zderzenia z drzewami pracowat poprawnie.
W celu potwierdzenia tego wykonano widmowa analizg dzwigku zapisanego w fazie
lotu bezposrednio przed zderzeniem. W wyniku otrzymano obraz widma
przedstawiony na rysunku 13 zamieszczonym w Albumie Ilustracji. Dominujaca
czgstotliwoscia na tym wykresie jest f=84 Hz. Po przeliczeniu otrzymujemy

predko$¢ obrotowa walu silnika n= f ',60 = 84-60 = 2520 “/in , gdzie

i 4
2

2

czgstotliwos¢ w Hz, 60-przelicznik z sekund na minuty, i-liczba cylindréw
tlokowego silnika spalinowego, 2-liczba obrotéw walu na jeden zapton (spalanie).
Jest to predkos$¢ obrotowa osiagana przez sprawny silnik przy predkosci lotu z jaka
poruszal si¢ samolot. Stad mozna wykluczy¢ nieodpowiednia pracg zespotu
napedowego jako przyczyng zaistnienia wypadku. Pomimo poprawnego dziatania
zespolu napgdowego brak bylo wystarczajacego wznoszenia samolotu po wykonaniu
pierwszego zakr¢tu. Przeprowadzono obliczenia zatadowania i1 stwierdzono znaczne
przekroczenie dopuszczalnego cigzaru calkowitego samolotu w locie. Podczas
badania wraku samolotu stwierdzono, ze byta zalozona blokada steréw (wolantu)
w nietypowy sposob tzn. pozwalajaca na sterowanie wychyleniem lotek w pelnym
zakresie, a ograniczajaca mozliwos¢ wychylenia steru wysokosci do dotu, czyli
w kierunku zwigkszenia predkosci samolotu. W zwiazku z powyzszym postawiono
dwie najbardziej prawdopodobne hipotezy okreslajace niemozno$¢ uzyskania
wlasciwego wznoszenia:
hipoteza 1 - zablokowanie mozliwosci przejscia na mniejsze katy natarcia, a tym
samym zwigkszenia pr¢dkosci wznoszenia, poprzez zalozona blokade
steréw,
hipoteza 2 - brak nadmiaru mocy umozliwiajacej uzyskanie wystarczajacego
wznoszenia.

W celu weryfikacji obu tych hipotez podjeto nastgpujace czynnosci:

RAPORT KON COWY Strona 18 z 27



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 1728, SP-ZAP data 28 czerwca. 2009 r., miejscowos¢ Krakow.

1. Wykonano lot badawczy na samolocie Cessna 172S najbardziej zblizonym
parametrami do samolotu SP-ZAP. Lot przeprowadzono w warunkach najbardziej
odpowiadajacych warunkom wystgpujacym podczas zaistnienia wypadku to jest
na podobnej wysokosci ggstoSciowej, przy maksymalnym dopuszczalnym
cigzarze startowym 1 przy maksymalnym dopuszczalnym tylnym potozeniu
srodka cigzkosci 1 klapach wypuszczonych w potozenie startowe (kat wychylenia
10°).

Podczas lotu stwierdzono, ze w stanie tuz przed przeciagnigciem przy w petni
otwartej przepustnicy, predko$¢ obrotowa silnika wynosita 2400-2500 °™/pyn,
a wskazywana predkos¢ lotu byta ponizej poczatku skali predkosciomierza tj.
ponizej 40 weztow (oceniana na ok. 35 weztdw). Przy uwzglednieniu poprawki
predkosci podanej w IUwL samolotu pr¢dkos¢ rzeczywista (CAS) wyniosta ok.
48 weziow. Samolot miat tendencj¢ do przepadania z przechyleniem w lewo.
Uzyskiwana w takim stanie (tuz przed przeciagnigciem) predkos¢ wznoszenia
wynosita $rednio 500+600 maksimum 700 stép/min. (2.5 + 3.0 maksimum 3.5
m/s). Potozenie wolantu odpowiadalo wychyleniu steru wysokosci ok. -3°
(W g0re).

Uzyskane tak znacznej warto$ci predkosci wznoszenia oraz wychylenie steru
wysokos$ci, znacznie odbiegajace od wychylenia odpowiadajacego pozycji
niewlasciwie wlozonej blokady (+12°, w doél), nie wyjasniaja zZadnej
z postawionych hipotez. Proba dalszego zblizenia si¢ do warunkéw jakie byty
w momencie zaistnienia wypadku wiazataby si¢ z przekroczeniem warunkow
uzytkowania samolotu dlatego tez zdecydowano si¢ na probg weryfikacji
sformutowanych hipotez na drodze obliczeniowej.

2. Wykonano komputerowe obliczenia aerodynamiczne i z zakresu mechaniki lotu
majace na celu okreslenie osiagéw i zapasu sterownosci samolotu w konfiguracji
podczas zaistnienia wypadku. Doktadniejszy opis zalozen, przebiegu i analizy
wykonanych obliczen zawarto w zalaczniku Nr 2.

Najwazniejsze wyniki obliczen przedstawiono ponizej.
Wartosci predkosci podane sa w m/s 1 km/h.
W celu przeliczenia na jednostki anglosaskie uzywane w samolotach Cessna

nalezy zastosowac nastgpujace przeliczniki:

1 kt = 1,85 km/h
1 m/s = 196 ft/min
1kg=221b
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Rys. 1 Kat wychylenia steru wysokosci do réwnowagi w funkcji predkosci lotu
dla samolotu C172S dla masy m;=1156 kg i klap wychylonych o kat
10° (kolor niebieski) oraz dla masy my=1327 kg i klap wychylonych
o kat 10° (kolor czerwony) w warunkach panujacych w czasie
zaistnienia wypadku.

Na Rys. 1 przedstawiono wyniki obliczen kata wychylenia steru wysokosci dla
zapewnienia réwnowagi podituznej samolotu odpowiednio w funkcji kata
natarcia i predkosci lotu. W locie pomiarowym zrealizowanym dla masy m;
predkos¢ minimalna zostala osiagnigta przy wychyleniu steru wysokosci o kat
ok. - 3° Odczytany z Rys. 1 (kolor niebieski) wynosi ok. - 5°, co stanowi
niewielka rozbiezno$¢ pomigdzy obliczeniami, a pomiarem w locie. Z analizy
wykreséow (Rys 1 i Rys 12 w Zal. 2) dla masy m, (kolor czerwony) wyraznie
wynika, ze w krytycznym locie, zatozona w nietypowy sposéb blokada steréw
wprawdzie ograniczala wychylenie steru wysokosci w do6t ale nie stanowila
przeszkody w sterowaniu podtuznym samolotu. Blokada ograniczala wychylenie
steru wysokosci o kat wigkszy od +12°. Jest to wielkos$¢ lezaca poza zakresem
statycznego sterowania samolotem bedacego w konfiguracji jak podczas

zaistnienia wypadku. Stad pierwsza hipoteza nie znalazia potwierdzenia.

W celu potwierdzenia lub wykluczenia drugiej hipotezy przedstawiono ponizsze

wykresy bedace wynikami przeprowadzonych obliczen.
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Rys. 2 Moc niezbgdna N, do lotu poziomego, moc rozporzadzalna N, w funkcji
predkosci lotu dla samolotu C172S dla masy mp=1327 kg, klap
wychylonych o kat 10° w warunkach panujacych w czasie zaistnienia
wypadku. Dodatkowo naniesione sg wartosci katow natarcia.
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Rys. 3 Predko$¢ wznoszenia w funkcji predkosci po torze dla warunkéw jak na Rys. 2
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Z analizy katéw natarcia na Rys. 2 wynika, ze po przekroczeniu maksymalnego kata
natarcia bardzo matlym przyrostom kata odpowiada znaczny przyrost mocy
niezbgdnej do lotu poziomego, co bezposrednio przenosi si¢ na znaczne zmniejszenie
uzyskiwanej predkosci wznoszenia. Geometryczne pomiary wykonane na obrazie
zarejestrowanym przy pomocy kamery wykazaly, ze w krytycznym locie kat natarcia
cigciwy przykadlubowej skrzydla wynosit ok. 20°. Na Rys. 2 obliczony kat natarcia
przy predkosci minimalnej wynosi 20.3°. Przy uwzglednieniu 5% dokladnosci
obliczenh minimalny biad wynosi *1° stad samolot mégt takze lecie¢ na kacie
natarcia rownym 19° lub 21°, a sa to wedlug obliczen katy okoto krytyczne (pod
inad krytyczne). Z obliczeh predkosci wznoszenia w funkcji predkosci lotu
przedstawionych na Rys. 3 wynika, Zze samolot moze lecie¢ przy predkosci wigkszej
od minimalnej (92.7 km/h) np. ok. 96 km/h na dwoch katach natarcia: mniejszym
wynoszacym ok. 17° z predkoscia wznoszenia wynoszaca ok. 1.2 m/s i na wigkszym
kacie natarcia wynoszacym ok. 21.1° z pregdkoscia wznoszenia 0.5 m/s.
Z tego samego wykresu mozna odczytac, ze przy predkosci minimalnej wynoszace;j
92.7 km/h obliczeniowa predkos¢ wznoszenia samolotu w konfiguracji i cigzarze jak
podczas zaistnienia wypadku wynosi 0.913 m/s.
Z poréwnania dokfadnosci obliczen zamieszczonych zalaczniku Nr 2 w tabeli 1 wynika,
ze obliczona maksymalna predkoS¢ wznoszenia moze by¢ wigksza od rzeczywistej
o ok. 0.3 m/s.
Uwzgledniajac, ze samolot prawdopodobnie leciat w powietrzu opadajacym
z predkoscia ok. 0.1 m/s, to sumaryczne maksymalne zmniejszenie predkosci
wznoszenia moze wynosi¢ ok. 0.4 m/s. Stad obliczeniowa maksymalna predkos¢
wznoszenia moze wynosi¢ ok. 0.5 m/s. Srednia predko$¢ wznoszenia samolotu
SP-ZAP na odcinku pomigdzy pierwszym a drugim zakr¢tem wynosita 0.6 m/s. Sa to
bardzo zblizone wartosci.
Uwzgledniajac nastgpujace informacije:
— dane z lotu badawczego ( wyrazna tendencja do przepadania po przekroczeniu
kata krytycznego);
— wyniki obliczen (predkos¢ wnoszenia przy predkosci minimalnej dla klap
wychylonych o kat 10° przy masie wigkszej od maksymalnejo 171 kg);
— prawdopodobnie jeszcze wigksze zatadowanie samolotu niz zalozone do
obliczen;

— mniejsza moc silnika niz nominalna zaktadana do obliczen;
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— utrzymywanie réwnowagi poprzecznej samolotu do momentu rozpoczgcia
wykonywania drugiego zakretu;

nalezy stwierdzi€, ze samolot wznosit si¢ lecac w drugim zakresie pr¢dkosci na kacie
natarcia nieco mniejszym od krytycznego .
Pilot decyzj¢ o wykonaniu startu podjat prawdopodobnie na podstawie udanego
startu sprzed roku. Jednak jak wynika z analizy warunkéw pogodowych panujacych
w dniu 29 czerwca 2008 roku w Krakowie podczas startu pilota z ladowiska
Rakowice-Czyzyny, ktory nastapit o godzinie 16.15 (METAR EPKK 291400Z
24012KT CAVOK 27/10 Q1017 i METAR EPKK 291430Z 24012KT CAVOK
27/10 Q1017) odbyt si¢ on na kierunku 290°. Potwierdzaja to takze fotografie
wykonane podczas trwania V Matopolskiego Pikniku Lotniczego zamieszczone na
stronach internetowych. Na tym kierunku startu nie wystgpuja takie przeszkody jak
na kierunku 110° i pilot mégt przeciazonym samolotem skutecznie wystartowac
prawdopodobnie rozpgdzajac samolot do wiasciwej predkosci oderwania. Podczas
krytycznego startu pilot, ze wzglgdu na przeszkody na koncu pasa, starat sig¢ jak
najszybciej oderwa¢ samolot od ziemi o czym $wiadczy pierwsza nieudana proba.
Nastgpna proba powiodla sig, ale samolot wznosit si¢ na duzym kacie natarcia i po
przeleceniu linii wysokiego napigcia moégtby dalej wznosi¢ si¢ po prostej do
uzyskania wilasciwej (ok. 50 m) wysokosci do schowania klap oraz takze do
osiggnigcia wysokosci ok. 100 m w celu bezpiecznego wykonania pierwszego
zakretu.
2.3 Analiza  bezpieczenstwa ruchu lotniczego na Innym Miejscu

Przystosowanym do Startéw i Ladowan Rakowice-Czyzyny.

W Instrukcji Uzytkowania Miejsca Przystosowanego do Startéow i1 Ladowan
Rakowice-Czyzyny EPKC - Krakéw 22.09.2008 r. nie byt wyszczegdlniony
kierunek startu z kursem 110°. W punkcie 2.4 okreslony jest gtéwny kierunek startu
(podejscia) 290°. Podczas trwania VI Matopolskiego Pikniku Lotniczego w dniu
28.06.2009 r. starty odbywaty si¢ na kierunku 110° z czynnej czg$ci pasa startowego
o dlugos¢ 390 m. Starty w tym kierunku odbywaly si¢ na stata przeszkode¢ lotnicza
w postaci linii WN o wysokosci 20 m AGL znajdujacej si¢ w odlegtosci 90 m od
progu utwardzonego pasa startowego o dtugosci catkowitej 720 m.

W polskich przepisach lotniczych zgodnie, z Wytycznymi Nr 1 Prezesa Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca 2008 r. w sprawie innych miejsc
przystosowanych do startéw 1 ladowan statkow powietrznych, nie sa okreslone
wymagania jakie powinny speinia¢ Inne Miejsca Przystosowane do Startow

i Ladowan Statkéw Powietrznych. W zwiazku z powyzszym wskazane by bylo ze
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wzgledu na bezpieczenstwo operacji lotniczych stosowanie przez zarzadzajacych
ww. miejscami zapisOw zamieszczonych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury2
w sprawie wymagan dla ladowisk, a w szczegdlnosci dotyczacych: dlugosci pasa
startowego oraz powierzchni okreslajacych dopuszczalng wysokos¢ obiektow

naturalnych i sztucznych z obydwu kierunkéw pasa startowego.

Jezeli uwzgledni¢ powyzsze wymagania w stosunku do Miejsca Przystosowanego do
Startow 1 Ladowan Rakowice-Czyzyny to na kierunku 110° moglyby startowac (przy
pelnej masie) tylko samoloty skréconego startu 1 ladowania lub samoloty ultralekkie.
Dowddcy innych samolotow przed podjgciem decyzji startu na tym kierunku

powinni zwrdci€ szczegdlng uwage na faktyczne ich osiagi.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

a) Pilot posiadat odpowiednie kwalifikacje i byt w ciaglym treningu w lotach na
samolocie pasazerskim 1 na samolocie Cessna 172;

b) Pilot posiadal wszystkie wazne lotnicze dokumenty i kontrole oraz aktualne
badania lotniczo-lekarskie;

c) Pilot nie byt pod wptywem dzialania $rodkéw psychotropowych, lekéw oraz
alkoholu etylowego;

d) Pilot podczas przegladu przedlotowego oraz przed startem nie wykonal czynnosci
przewidzianych lista kontrolna;

e) Dokumentacja samolotu nie wzbudza zadnych zastrzezen;

f) Na samolocie wykonano wszystkie niezbgdne prace okresowe;

g) Nie stwierdzono zadnej niesprawnosci samolotu podczas lotu;

h) Masa samolotu w locie wynosita ok. 1327 kg i byla wigksza do dopuszczalnej
masy catkowitej o nie mniej niz 171 kg, a S$rodek cigzko$ci znajdowal si¢
w potozeniu skrajnie tylnym;

i) Informacje dotyczace innego miejsca przystosowanego do startéw iladowan

Rakowice-Czyzyny byly dostgpne dla pilotéw przylatujacych na Piknik;

* ROZPORZADZENIA MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 20 lipca 2004 r. w sprawie wymagan

dla ladowisk (Dz. Urz. Nr 170 Poz. 1791) znajduja si¢ nastgpujace zapisy: § 5.1 ,,Diugosé¢ pasa
startowego na lqdowiskach powinna byc¢ taka, aby statek powietrzny (lub zespot statkéw powietrznych w
przypadku lotow holowanych) przy bezwietrznej pogodzie, po oderwaniu sie na koncu pasa mogt przejsé¢

na wysokosci co najmniej 15 m ponad szczytami istniejqcych obiektow statych i tymczasowych, az do
osiqgniecia wysokosci 100 m ponad wzniesieniem Ilqdowiska”. oraz § 5.2 , Pasy startowe, na
ladowiskach dla samolotow i szybowcow, powinny mieé rozporzqdzalna dtugosé rozbiegu co najmniej

0 50% wigkszaq od dtugosci wymaganej dla statku powietrznego korzystajqcego z danego ladowiska,
odpowiednio skorygowanq ze wzgledu na rodzaj i spadek nawierzchni”.
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) W Wytycznych Nr 1 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca 2008
r. wsprawie innych miejsc przystosowanych do startéow i ladowan statkow
powietrznych, nie sg okreslone wymagania jakie powinny spelnia¢ Inne Miejsca
Przystosowane do Startéw 1 Ladowan Statkéw Powietrznych.

k) W Instrukcji Uzytkowania Miejsca Przystosowanego do Startéw i Ladowan
Rakowice-Czyzyny EPKC - Krakéw 22.09.2008 r. nie byl wyszczeg6lniony
kierunek startu z kursem 110°.

1) Organizator zapewnil podczas trwania Pikniku nadzorowanie i kierowanie ruchem
lotniczym na ziemi i w powietrzu;

m) Przed startem zbiorniki samolotu zostaly uzupelnione do peilnej objgtosci, co
dodatkowo zwigkszylo masg juz przeciazonego samolotu;

n) Pilot oderwat samolot od ziemi w drugiej prébie, na matej predkosci 1 przeszedt
na wznoszenie na duzym kacie natarcia;

o) Pilot po przeleceniu nad linia wysokiego napigcia wykonat zakrgt w lewo na
bardzo matej wysokosci;

p) Samolot po wyjsciu z zakre¢tu przeszedt na okolo krytyczne katy natarcia, co
spowodowalo zmniejszenie pr¢dkosci wznoszenia;

q) Podczas wykonywania drugiego zakr¢tu nastapil spadek sity nosnej na
wewngtrznym skrzydle co spowodowato zeslizg po tym skrzydle 1 ze wzgledu na
bardzo mala wysoko$¢ zderzenie z drzewami i ziemia;

r) Podczas startu w otwor znajdujacy si¢ w rurze wolantu nieprawidfowo wlozona
byla fabryczna blokada, ktérej pilot mégt nie zauwazy¢, poniewaz w takim

polozeniu moze ona utozy¢ si¢ wzdluz rury wolantu.

3.2. Przyczyny wypadku
Przyczynami zaistnienia wypadku byty:
1. Brak lub niewlasciwie przeprowadzona analiza osiagéw oraz zaladowania
samolotu co doprowadzito do:
¢ wykonania startu na znacznie przecigzonym samolocie (o co najmniej 171 kg),
z pasa startowego o dlugosci nie gwarantujacej bezpiecznego przelotu nad
przeszkodami;
e oderwania samolotu od ziemi przy zbyt matej predkosci, braku wytrzymania

i rozpedzenia samolotu do predkosci wiasciwej do przej$cia na wznoszenie;
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® przejscia na wznoszenie na duzym kacie natarcia w drugim zakresie
predkosci.

2. Wykonanie pierwszego zakr¢tu w kierunku wznoszacego si¢ terenu na bardzo
matej wysokosci, co spowodowato przejscie na okoto krytyczne katy natarcia
1lot ze zmniejszona pr¢dkoscia wznoszenia. Doprowadzito to do koniecznosci
wykonania zakretu z wiatrem w celu ominigcia przeszkdéd terenowych,
w wyniku czego nastapil spadek sity nosnej na wewngtrznym skrzydle, zeslizg

oraz zderzenie z drzewami i ziemig.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje wprowadzenie
nastgpujacego zalecenia profilaktycznego:
Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
W przypadku zatwierdzania planéw pokazéw lotniczych przeprowadzanych na
innych miejscach przystosowanych do startéw i ladowan statkéw powietrznych
rozwazy¢ wprowadzenie koniecznosci dostosowania tych miejsc do wymagan
zawartych w ROZPORZADZENIU MINISTRA INFRASTRUKTURY 2z dnia
20 lipca 2004 r. w sprawie wymagan dla ladowisk (Dz. Urz. Nr 170 Poz. 1791).
przynajmniej w zakresie §5 p. 112 . oraz §10 p.2.

Komentarz Komisji:
Komisja przypomina, ze samoloty posiadaja ograniczenia cigzarowe

uniemozliwiajace wykorzystywania wszystkich miejsc pasazerskich i przestrzeni
bagazowej przy pelnym zatankowaniu. Nic nie zwalnia pilota od sprawdzenia, czy
nie zostal przekroczony dopuszczalny cigzar samolotu do startu.

Nalezy podkresli¢, ze dotankowanie samolotu do pelna spowodowato dodatkowe
zwigkszenie masy startowej o 42 kg i bylo nieuzasadnione wzgledami
operacyjnymi.

Zdaniem Komisji duze do$wiadczenie lotnicze pilota, w tym wykonywanie przez
niego operacji w przewozie lotniczym, nie przelozyly si¢ na prawidlowy proces
analizy zatadowania samolotu i oceng jego osiagdéw przy starcie na wystgpujace

przeszkody lotnicze w otoczeniu pasa startowego.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 1728, SP-ZAP data 28 czerwca. 2009 r., miejscowos¢ Krakow.

Dowddcy samolotéw przed podjeciem decyzji startu powinni zwrdci¢ szczegdlng
uwage na faktyczne ich osiagi w odniesieniu do dysponowanej dlugosci pasa

startowego oraz wysokosci obiektow naturalnych 1 sztucznych w jego otoczeniu.

5. ZAL ACZNIKI.
1. ALBUM ILUSTRACIJI
2. AERODYNAMICZNE I OSIAGOWE OBLICZENIA SAMOLOTU CESSNA 1725

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

RAPORT KON COWY Strona 27 z 27



