RAPORT
KONCOWY

Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

z dnia 30 grudnia 2024

Komisja nie orzeka o winie w sprawie wypadku lotniczego
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan 2 O 2 4 = O 0 8 3
sgdowych lub

administracyjnych. NUMER ZDARZENIA

Wykorzystywanie uchwaty

do celéw innych niz

zapobieganie wypadkom Cessna Aircraft Company, Cessna 172 P, SP-RBI
i incydentom lotniczym,

moze prowadzié do 04 wrzesnia 2024 r., jezioro Lednica,

btednych wnioskow 52°31'46,45" N 017°22'26,97" E
I interpretacji.

ARC: Nieprawidtowy kontakt z DS

Raport zostat wydany na podstawie informaciji
znanych Komisji w dniu jego podjecia.

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

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

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

o <o

https://www.pkbwl.gov.pl
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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 2 wrzesnia 2024 r. pilot (obywatel Szwajcarii), posiadajacy licencje pilota
zawodowego ATPL(A)', dokonat rezerwacji samolotu Cessna 172 w Osrodku
Szkolenia Lotniczego ATO Biernat s.j. na lot wodnosamolotem w dniu 4 wrze$nia
2024 r. W dniu 3 wrzesnia 2024 r. pilot, pod nadzorem instruktora, wykonat lot
sprawdzajgcy na samolocie Cessna 172. Lot obejmowat start z lgdowiska Zerniki
(EPZE), wykonanie trzech lgdowan na pobliskim jeziorze Bninskim i lgdowanie
na ladowisku startu. Instruktor ocenit, ze pilot poprawnie wykonat lgdowania na
jeziorze, a caty lot przebiegt bez zastrzezen.

W dniu 4 wrzesnia 2024 r. pilot przybyt na lgdowisko EPZE wraz z pasazerka,
ztozyt plan lotu a nastepnie dotankowat samolot paliwem do 150 | oraz wykonat
na nim przeglad przedlotowy. Okoto godz. 12:002, po uruchomieniu i wykonaniu
préby silnika, przekotowat do RWY? 05 i wystartowat w celu wykonania kilku
lgdowan na jeziorze Lednica, potozonym koto miejscowosci Lednogora.

Okoto godz.12:23, podczas trzeciego lagdowania na jeziorze, samolot uderzyt
lewym ptywakiem w tafle wody i kapotowat. Przebywajgcy w poblizu swiadkowie
natychmiast powiadomili stuzby ratownicze. Tymczasem pilot i pasazerka
samodzielnie wydostali sie z kabiny zanurzonej w wodzie i oczekiwali na pomoc,
trzymajac sie wystajgcych ponad wodg ptywakéw. Strazacy ewakuowali pilota
| pasazerke na pobliskg plaze.

Pilot i pasazerka nie odniesli obrazen

2. Istotne informacje

2.1. Uszkodzenia statku powietrznego
Samolot zostat powaznie uszkodzony.
Zniszczeniu bgdz uszkodzeniom ulegty:
1) Prawe skrzydto (rys. 1);
2
3

) Zastrzaty mocujgce ptywaki (rys. 2);
)
4) Dolna maska silnika (rys. 3);
)

)

Pokrycie kadtuba przy tylnej szybie kabiny (pekniecia);

5
6

Lewe drzwi (rys. 4);

Elementy mocowania ptywakow (rys. 5).

!'Licencja pilota liniowego (ang. airline transport pilot licence)
2 Czas w Raporcie wyrazono wedtug LMT = UTC + 2 h.
3 Droga startowa (ang. runway)
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Rys.1. Zniszczone prawe skrzydfo oraz urwana czes¢ lotki

=

Rys. 2. Potamane i pogiete zastrzaty mocujace ptywaki
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Rys. 3. Wgniecenia na dolnej masce silnika

Rys. 4. Wgniecenia pokrycia lewych drzwi

Strona 4|12



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Rys. 5. Deformacja i przemieszczenie elementéw mocowania ptywakoéw do ptatowca
2.2. Informacje o statku powietrznym

Samolot posiadat $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofA*) wraz z Po$wiadczeniem
przegladu zdatnosci do lotu (ARC®) z datg waznosci do 11 maja 2025 r.

Wykonanie ponizej wymienionych obstug potwierdzono w Poswiadczeniu obstugi
statku powietrznego (SRS®)

Ptatowiec: nr fabryczny 17275837:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy nalocie
ptatowca od poczatku eksploatacji 5218 h.

Silnik Lycoming: nr fabryczny L 34380-36A:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy pracy silnika
2920 h od poczatku eksploatacji oraz 919 h po ostatnim remoncie
gtownym.

Smigto Mc Cauley/ABG46017:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy pracy smigta
1773 h od poczagtku eksploatacji oraz 150 h po ostatnim remoncie
gtownym.

4 Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang. certificate of airworthiness).
> Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ang. airworthiness review certificate).
¢ Poswiadczenie obstugi statku powietrznego (ang. aircraft certificate of relase to servise).
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Ptywaki Wipaire 23101/23102:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy nalocie
ptatowca od poczatku eksploatacji 1773 h.

Nastepne obstugi z okreslong datg na 18 pazdziernika 2024 r. ujeto w
Swiadectwie zdatnosci technicznej (MS7).

2.3. Masa i wywazenie samolotu

Mase i srodek ciezkosci samolotu obliczono na podstawie zasad okreslonych w
Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu Cessna 172 oraz protokotu wazenia
samolotu sporzadzonego w dniu 14 lipca 2022 r.

Tabela 1. danych zatadunku samolotu niezbednych do obliczen masy i srodka
ciezkosci

Arkusz zatadowania la dul\r/:iﬁkg / Ramie, Moment
samolotu Ibs?] [m /inch?] [kgm] ]
Pusty samolot 805/1773 0.98/38,58 7947
Pilot + pasazer 160/352 0,94/37 150
Paliwo 108/237 1,21/47,64 101,52
Suma mas 1073/2360 Suma momentéw | 1075

Potozenie srodka ciezko$ci:

Suma momentéw 1075
CG = =— =
Suma mas 1073

1,0025 [m] / 39,5 [inch]

Masa i potozenie $rodka ciezkosci CG'? mieszczg sie w obwiedni wykresu dla
samolotu Cessna 172 P (rys. 6).

7 Swiadectwo zdatnos$ci technicznej (ang. maintenance statement)
8 Funty (ang. pound mass)

% Cal - jednostka miary dtugosci (ang. inch)

10Srodek ciezkosci (ang. centre of gravity)
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CESSNA 1721, K. L, M, N, P AMPHIBIAN LOADING ENVELOPE

WIPLINE 2350 FLOATS
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FUSELAGE STATION OF C.G.- In.
Rys. 6. Obwiednia potozenia $rodka ciezkosci samolotu Cessna 172 P

2.4. Informacje o pilocie

Mezczyzna lat 71 (obywatel Szwajcarii) posiadat licencje ATPL(A) oraz
wymagane do wykonania tego lotu uprawnienie SEP(S)'! z okresem waznosci
do 31 lipca 2025 r oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie: 2 klasy z okresem waznosci
do 3 stycznia 2025 r., LAPL z okresem waznosci do 3 stycznia 2026 r.

Pilot posiada duze doswiadczenie lotnicze na wielu typach samolotow:
— nalot og6lny — 15900 h;

— nalot na wodnosamolotach — 400 h;
— nalot w ostatnich 3 miesigcach — 45 h, 66 lgdowan.

2.5.  Warunki meteorologiczne

Warunki meteorologiczne z depeszy METAR' dla lotniska EPPO w dniu
4 wrzesnia 2024 r. na godz. 12:30 (10:30 UTC) byty nastepujgce:

METAR EPPO 041030Z AUTO 12014KT CAVOK 31/12 Q1018=

""'Wodnosamolot- jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston-sea)
?Raport meteorologiczny dla lotniska (ang. meteorological aerodrome report)
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CO O0znacza:

— data: 4 wrzesnia 2024 r;

— godzina: 10:30 UTC;

— kierunek wiatru: 120°;

— predko$¢ wiatru: 14 kt;

— widzialno$¢ wynosita 10 km i wiecej;
— temperatura otoczenia: 31 °C;

— temperatura punktu rosy: 12 °C;

— cisnienie: QNH 1018 hPa.

Warunki meteorologiczne mogty wptyng¢ na zaistnienie zdarzenia.

Swiadkowie zdarzenia przebywajgcy na todzi potwierdzili, ze w rejonie jeziora
wystepowaty silne porywy wiatru.

2.6. Dziatania pilota

W dniu 4 wrzesnia 2024 r., okoto godz.12:20, pilot przyleciat w pétnocno-
wschodni rejon jeziora Lednickiego i rozpoczat przeglad powierzchni zbiornika
wodnego na okolicznos¢ wystepowania widocznych przeszkdd oraz oséb
ptywajacych na wodzie. Nastepnie okreslit kierunek wiatru i wybrat
najdogodniejsze miejsce do lgdowania.

Po wykonaniu tych czynnosci ustawit samolot pod wiatr i z kursem okoto 155°
wylgdowat na jeziorze. Po wodowaniu wystartowat w tym samym kierunku
i rozpoczat wykonywanie prawego kregu. Nastepne podejscia do Igdowania
wykonywat z prawym kregiem i z tym samym kursem jak w pierwszym locie.
Drugie ladowanie zostato nagrane telefonem komoérkowym przez Swiadkéw
| z zapisu wynika, ze lgdowanie byto poprawne.

Wedtug oswiadczenia pilota, trzeci krgg wykonat bardziej rozciggniety (rys. 7),
ale podczas podejscia do lagdowania na wodzie celowat w ten sam punkt.
Podczas podejscia samolot lekko sie kotysat, co nie stanowito problemu dla
pilota. Jednak tuz przed wodowaniem, wystgpit nagty, silny podmuch wiatru od
prawej burty. Pilot nie zdgzyt skontrowa¢ podmuchu, w efekcie czego nastgpito
znaczne uniesienie prawego skrzydta, a tym samym przechylenie samolotu na
lewe skrzydto

Efektem wtérnym przechylenia w lewo byto pochylenie nosa samolotu.
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Waliszewo

Pola Lednickie

4
I &
Os

Rys. 7. Szkic lotow wykonanych nad jeziorem Lednickim [zrodto: pilot]

Przéd ptywaka zanurzyt sie w wodzie i prawie jednoczesnie lewa koncéwka
skrzydta dotkneta tafli jeziora. Samolot rozpoczat niekontrolowany przez pilota
obrot wokot osi pionowej oraz poprzecznej. Prawe skrzydto z duzym impetem
uderzyto o wode, co potwierdzili Swiadkowie znajdujgcy sie w niewielkiej
odlegtosci od miejsca zdarzenia.

Sekwencja tych zdarzen byta mozliwa, gdyz wskutek podmuchu wiatru z prawej
strony nastgpit wzrost sity nosnej prawego skrzydta i jego uniesienie do géry,
a w konsekwenciji przechylenie samolotu w lewo. Po znacznym przechyleniu
samolotu w lewo spadta jego predkosé, zmniejszyt sie kat natarcia, co
spowodowato stopniowe zanurzanie sie lewego ptywaka w wodzie. Natomiast
prawe skrzydto po zmniejszeniu sie predkosci i ustgpieniu podmuchu wiatru
stracito site no$ng i uderzyto o tafle wody.

Podczas kapotazu samolot przemiescit sie w lewo od kierunku lotu, co potwierdza
jego przechylenie na lewe skrzydto w chwili zderzenia z wodg (rys. 8.)
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Rys. 8. Samolot po kapotazu z widocznym odchyleniem w lewo

Pilot oszacowat predkos¢ wiatru w rejonie jeziora na 8-10 kt. Po przybyciu na
miejsce zdarzenia, Panstwowa Straz Pozarna dokonata pomiaru, ktéry wskazat
predkos¢ wiatru wynoszgcag okoto14 k.

Na podstawie analizy zdje¢ z miejsca zdarzenia ustalono, ze pilot w trzecim locie
podchodzit do lgdowania z kursem okoto 155°, przy wietrze wiejgcym
z kierunku 120° (rys. 9) i wodowat okoto 50 m od brzegu (miejscowos$¢ Rybitwy).

Rys. 9. Podejscie do lagdowania w trzecim locie (czerwonym kolorem zaznaczono
miejsce zderzenia samolotu z woda)
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Pilot wykonat lgdowanie przy dos¢ porywistym wietrze (14 ki), co przy
wystgpieniu w tych warunkach nagtego podmuchu wiatru mogto go zaskoczyé¢
i uniemozliwito podjecie skutecznej reakciji.

Dodatkowo, boczny wiatr z lewej strony wymagat utrzymania przechylenia
samolotu na lewe skrzydito (podejscie z tzw. zwisem), co w chwili podmuchu
wiatru z prawej strony zwiekszyto jeszcze jego przechylenie na lewg strone.

W Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu Cessna 172P podana jest
demonstrowana (wykazana) predko$¢ sktadowa wiatru bocznego pod katem 90°,
wynoszgca 10 kt. Sktadowa boczna wiatru w czasie zdarzenia wynosita okoto
8kit.

Na podstawie wieloletnich doswiadczen pilotéw ATO eksploatujgcych ten typ
samolotu ustalono, ze bezpieczna granica predkosci wiatru czotowego do
lgdowania wynosi 15 kt. Przy predkosci wiatru powyzej 15 kt, na akwenie
wodnym powstajg dos¢ duze fale, ktére powoduja, ze lgdowanie jest ,twarde”,
porownywalne do przyziemienia na utwardzonych nawierzchniach DS. Jednak
konstrukcja wodnosamolotu nie posiada amortyzatoréw w uktadzie ptywakéw, co
wywotuje gwattowne hamowanie samolotu i istnieje grozba zanurzenia dziobu
ptywakdéw, a w konsekwencji nawet jego kapotaz.

Bardzo obszernie na temat bezpieczenstwa lotbw na wodnosamolotach
wypowiadajg sie w podrecznikach i prasie lotniczej piloci w USA. Piloci
zdecydowanie postulujg, aby okresli¢ dopuszczalng predkos¢ wiatru czotowego
na poziomie 15 kt. Podobnie jak piloci w ATO podkreslajg, ze wptyw fal na
samolot podczas lgdowania przy predkosci powyzej 15 kt jest tak znaczny, co
stanowi zagrozenie bezpieczenhstwa lotéw dla personelu latajgcego i pasazerow.
Ponadto, bardzo negatywnie loty w takich warunkach oceniajg pasazerowie.
Piloci przestrzegaja, aby nie lgdowaé¢ na akwenach wodnych, gdy z powietrza
widoczne sg biate grzbiety fal.

2.6 Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu kohcowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajac sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych os6b oraz
do NTSB, STSB, i EASA.

Komisja uwzglednita w Raporcie Koncowym uwagi zgtoszone przez NTSB
i STSB.

3. Wnioski,
3.1. Ustalenia

1) Pilot posiadat wazne uprawnienia do wykonania lotu, zgodne
z obowigzujgcymi przepisami.

2) Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3) Masa samolotu i sSrodek ciezkosci miescity sie w dopuszczalnych granicach.
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4) Nie znaleziono zadnych dowoddw na istnienie jakichkolwiek usterek lub
nieprawidtowosci w dziataniu statku powietrznego, ktére mogtyby przyczynié¢
sie do wypadku.

5) Uszkodzenia statku powietrznego byty wynikiem dziatania zderzenia
samolotu z taflg wody jeziora.

6) Warunki meteorologiczne, a szczegolnie predkos¢ i porywy wiatru, miaty
wptyw na zaistnienie zdarzenia.

3.2 Przyczyna

1) Prawdopodobne wystgpienie silnego podmuchu wiatru w czasie wodowania,
ktére mogto zaskoczy¢ pilota, nie pozwalajgc mu na skuteczng reakcje.

3.3  Czynniki sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia

1) Niedoktadne okreslenie wzrokowe przez pilota predkosci wiatru w rejonie
jeziora Lednickiego.

2) Ladowanie na jeziorze przy wystepujgcych nagtych wzrostach predkosci
wiatru.

4. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa
Nie sformutowano.
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