PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

Wypadek
zdarzenie nr: 370/12

statek powietrzny: samolot Liberty XL-2, SP-AXL

1 maja 2012 r. — lotnisko Warszawa-Babice

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa, ktore zostato sporzqdzone na
podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc
traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogg mie¢ wplyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie
przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie
w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowiqzujqgcej w postepowaniach innych organow zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku
z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte
W raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie
badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy — Prawo
lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniale zdarzenie. W zwigzku
Z powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport zostal sporzgdzony w jezyku polskim. Inne
wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

INFORMACJE OGOLNE
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 1 maja 2012 r.
Miejsce zdarzenia: lotnisko Warszawa-Babice
Rodzaj, typ SP: samolot Liberty XL-2
Znaki rozpoznawcze SP: SP-AXL

Osrodek Szkolenia Lotniczego

Uzytkownik / Operator SP: TCS Aviation Sp.z 0.0

Dowddca SP: pilot samolotowy liniowy
Liczba ofiar / rodzaj Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
obrazen: 2 - - -
Nadzorujacy badanie: Jacek Jaworski
Podmiot badajacy: Zespol badawczy PKBWL

Bogdan Fydrych, Wiestaw Jedynak (do 30 listopada 2014 r.

Sklad zespolu badawczego: . . .
jako cztonek PKBWL, pézniej jako ekspert), Jerzy Kedzierski

Czltonkowie PKBWL:
Dariusz Frgtczak, Maciej Lasek, Piotr Lipiec,

W badaniu uczestniczyli:

Stanistaw Zurkowski

Zalecenia: TAK

1. producent samolotu
Adresat zalecen:
2. Urzgd Lotnictwa Cywilnego

Data zakonczenia badania: 2 marca 2016 r.

STRESZCZENIE

W dniu 1 maja 2012 r. na lotnisku Warszawa-Babice pilot samolotowy
zaplanowal wykonanie dwoch serii lotow na samolocie Liberty XL-2. W drugiej serii

lotow miejsce po lewej stronie zajat kandydat do szkolenia. Samolot wystartowat
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

0 godzinie 13:45" z glownej drogi startowej (DS)? w kierunku na ulice Powstancow
Slaskich. Po okoto 1 minucie od oderwania sie od DS w trakcie wznoszenia, pilot
samolotu na czgstotliwo$ci Babice-Radio przekazat informacjeg, ze bedzie zawracat, po
czym samolot wykonat odejscie w prawo najprawdopodobniej z zamiarem wykonania
zakretu w lewo, aby ladowa¢ na DS 28L, tj. w kierunku przeciwnym do kierunku startu.
Nastepnie samolot wpadt w korkocigg lub wykonat zeslizg na skrzydto, po czym
uderzylt w DS, lewym skrzydlem a nast¢pnie lewa strong silnika. Po uderzeniu samolot
zapalil si¢ | przemiescil si¢ w poprzek DS. Obie osoby znajdujace si¢ w kabinie

poniosty $§mieré¢ w wyniku obrazen powstatych po uderzeniu samolotu w DS.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyne wypadku lotniczego:
Doprowadzenie do zbyt malej predkosci lub w przypadku dynamicznego
przeciagniecia — nadmiernie energiczne sterowanie, co spowodowalo wpadnigcie

samolotu w korkociag lub zeslizg po skrzydle.

Okolicznos$cig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku lotniczego byta:
Prawdopodobnie nieprawidtowa praca silnika i/ lub wys$wietlenie ostrzezenia
i/ lub przestrogi systemu FADEC spowodowane zagazowaniem paliwa wskutek

wysokiej temperatury otoczenia.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata dwa zalecenia dotyczace

bezpieczenstwa.

! Wszystkie czasy w Raporcie podawane sa w czasie lokalnym (LMT).
2 Glowna droga startowa” — oficjalna nazwa wg dokumentow lotniska; jest to droga startowa o
nawierzchni betonowej; w niniejszym Raporcie dla tej drogi startowej przyjeto oznaczenie DS.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 1 maja 2012 r. na lotnisku Warszawa-Babice pilot samolotowy

wykonywat dwie serie lotow na samolocie Liberty XL-2 (ilustracja 1).

Sk T2 S oy A e :
gl B s A T e e e Ao

llustracja 1. Samolot Liberty XL-2, SP-AXL. Zrédio: M. Skop, Skrzydla.org.

Tego dnia na lotnisku odbywaly si¢ rowniez starty 1 ladowania innych samolotow
oraz starty szybowcowe za wyciggarka.

W pierwszej serii lotow pilot wraz drugg osobg w kabinie wykonat lot po trasie
oraz kilka kregow nadlotniskowych. W trakcie tej serii lotow, po okoto 1 godzinie,
samolot zostal zatankowany do petna. Po tankowaniu wykonat trzy kolejne kregi.

Pomigdzy pierwszg a drugg serig lotow samolot parkowat okoto 40 minut na
ptycie postojowej potozonej w okolicach wiezy lotniska (ilustracja 2).

W drugiej serii lotow miejsce po lewej stronie, zajeta inna niz w pierwszej serii
lotéw osoba — kandydat do szkolenia®. Samolot wystartowat o godzinie 13:45 z DS 10R
w kierunku na ulice Powstancow Slaskich (ilustracja 2). Po okoto 1 minucie od
oderwania si¢ od DS (wg dokumentacji lotniskowej caty lot trwat 3 minuty), w trakcie
wznoszenia, pilot samolotu na czestotliwosci Babice-Radio przekazal informacje, ze
bedzie zawracal, po czym samolot wykonatl odejscie w prawo najprawdopodobniej
z zamiarem wykonania zakr¢tu w lewo, aby ladowa¢ na DS 28L, tj. w Kierunku
przeciwnym do Kkierunku startu. W zakrecie samolot wpadt w korkociag lub wykonat

zeslizg na skrzydto (szczegdtowy opis znajduje si¢ w czgsci pilotazowej analizy), po

3 Status osoby zajmujacej miejsce po lewej stronie jest wyjasniony w dalszej czesci (patrz: 1.5.
Informacje o sktadzie osobowym).
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

czym o godzinie 13:48* uderzyt w DS, lewym skrzydlem a nastepnie lewa strona
silnika. Wskutek uderzenia od silnika oderwaty sie¢ fragmenty cylindra nr 4 i inne jego
elementy oraz elementy samolotu i $migla. Po uderzeniu samolot zapalit si¢, po czym
przemiescil si¢ w poprzek DS i zatrzymatl si¢ po okolo 45 m od miejsca uderzenia.
Miejsce uderzenia znajdowato si¢ w odleglosci okoto 270 m od ogrodzenia lotniska
(druciana siatka) ograniczajacego teren lotniska. Wskutek pozaru wypalita si¢ czesé
kabinowa, gdzie znajdowat si¢ zbiornik paliwa. Obie osoby znajdujace si¢ w kabinie
poniosty $§mieré¢ w wyniku obrazen powstatych po uderzeniu samolotu w DS.

Shuzby AFIS® lotniska Warszawa-Babice o zaistniatym zdarzeniu niezwlocznie

powiadomity straz pozarng, pogotowie ratunkowe i policje.

* Skorygowano, w stosunku do Raportu wstepnego, godzine zaistnienia zdarzenia; w niniejszym Raporcie
przyjeto godzing zaistnienia zdarzenia wg dokumentéw lotniska Warszawa-Babice.
> AFIS, Aerodrome Flight Information Service, lotniskowa stuzby informacji powietrzne;.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice
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llustracja2. Plan lotniska z charakterystycznymi elementami oraz tor

przemieszczania si¢ samolotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice
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llustracja 4. Rozrzut szczatkéw na miejscu zdarzenia.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 1 0
Powazne 0 0 0
Nieznaczne
_ 0 0 0
(nie byto)

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.
Zniszczony w wyniku uderzenia w nawierzchni¢ DS i pozaru.
1.4. Inne uszkodzenia.

Uszkodzenia DS oszacowano na okoto 200 m?, tj. pas o wymiarach 45 x 2,5 m

oraz kwadrat 10 x 10 m w miejscu spalenia si¢ wraku.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

(1) Dowodca statku powietrznego®, pilot mezczyzna lat 32, posiadat licencje
pilota samolotowego liniowego z, miedzy innymi, waznymi uprawnieniami SEP(L)’
i FI® oraz licencje pilota szybowcowego.

Szacowany catkowity nalot zyciowy to okoto 4500 godzin, z czego
prawdopodobnie  wickszos¢ na samolotach komunikacyjnych. Nie uzyskano
potwierdzonych danych o nalocie instruktorskim pilota
Z powodu braku dostgpu do dokumentacji osobistej pilota PKBWL nie mogta ustalié
nalotu pilota na samolocie Liberty XL-2. Samolot w Polsce wylatat 19,6 godziny.
Prawdopodobnie wickszo$¢ tego nalotu zrealizowat pilot, dowddca samolotu. W dniu
zdarzenia pilot wylatat okoto 1 godziny. Reasumujgc, zespot badawczy przyjat, ze pilot
na samolocie Liberty XL-2 wylatal okoto 20 godzin, co mozna okresli¢ jako ,,niewielki
nalot”.

Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie 1 klasy bez ograniczen oraz

wszystkie wymagane dopuszczenia i kontrole.

b w niniejszym dokumencie okreslenia ,,dowddca statku powietrznego”, ,,dowodca” i ,,pilot” sa
stosowane zamiennie.

" SEP(L), Single-engine piston, land (aeroplanes), samoloty jednosilnikowe, ttokowe, ladowe

8 FI, Flight instructor, instruktor.

RAPORT KONCOWY Strona 9 z 44



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

Uwaga:

W niniejszym Raporcie dla dowoddcy statku powietrznego, mimo posiadanego
przez niego uprawnien instruktora, nie bedzie uzywane okreslenie ,,instruktor-pilot”,
poniewaz druga osoba W kabinie nie byla uczniem-pilotem a lot miat, wg informacji
osrodka szkolenia, charakter lotu zapoznawczego.

(2) Osoba zajmujaca fotel po lewej stronie’: mezczyzna lat 37, kandydat do
szkolenia praktycznego odbywajacy lot zapoznawczy, ukonczyt Teoretyczny Kurs
samolotowy w Aeroklubie Warszawskim w dniu 1 kwietnia 2012 r. Zespot badawczy
PKBWL nie uzyskal informacji potwierdzajacych posiadanie przez kandydata do
szkolenia badan lotniczo-lekarskich.

Osoba zajmujaca fotel po lewej stronie miata podpisang umowe na szkolenie
z Osrodkiem Szkolenia Lotniczego TCS Aviation Sp. z 0. 0., natomiast do Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego nie zgtoszono rozpoczecia szkolenia tej osoby, stad w niniejszym

Raporcie osobg te okreslono jako ,.kandydat do szkolenia”.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Ptatowiec: Liberty XL-2, jednosilnikowy, dwumiejscowy, wolnono$ny dolnoptat
z kompozytowym kadtubem i duraluminiowymi skrzydtami; podwozie state z przednim

kolem niesterowanym; usterzenie w uktadzie klasycznym.

Numer ]
Rok Znaki Numer Data
Producent fabryczny ) )
budowy rozpoznawcze | rejestru | rejestru
platowca

Liberty Aerospace, Inc.
— W momencie zdarzenia
2007 | Discovery Aviation, Inc. 0052 SP-AXL 4567

— W momencie pisania

28 grudnia
2011r.

Raportu

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (ARC) wazne do 5 grudnia 2012 r.

Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 557,6 godz. ¥
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji brak danych
Nalot ptatowca od ostatniego remontu nie dotyczy ©

% Mimo, Ze osoba ta nie byla cztonkiem zatogi, zespét badawczy uznat, Ze nalezy informacje o niej
zamies$ci¢ w niniejszym dokumencie w tym miejscu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

Resurs pozostaty do kolejnego remontu nie dotyczy ©
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 30 listopada 2011 r.
- przy nalocie catkowitym 538 godz.
- wykonano w Aero Club Sp. z 0. 0.
Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) 588 godz.
Uwagi:

YW polskiej Ksigzce statku powietrznego organizacja Aero Club Sp. z o. o.
skorygowata, w stosunku do Eksportowego $wiadectwa zdatno$ci, naloty, dodajac,
w oparciu o licznik motogodzin, 15 godzin.

") Nie rejestruje sie, poniewaz brak jest czynnos$ci obstugowych, ktérych wykonanie
bazowane byloby na liczbie lotow

9 Nie stosuje sic dla platowca tzw. TBO (Time Between Overhaul, okres
miedzynaprawczy) — obstuga techniczna samolotu wykonywana byla wg stanu

technicznego.

Silnik: Continental 10F-240-B5B, tlokowy, 4-cylindrowy, w uktadzie bokser,
z wtryskiem, sterowany systemem FADEC (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 2”’) chtodzony
powietrzem, moc 125 HP przy 2800 obr/min; zalecane paliwa: Aviation Fuel 100LL
Grade (niebieska) i 100 Grade (zielona).

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
2007 Teledyne Continental 400097
Motors
Data zabudowy silnika na ptatowiec 28 marca 2007 r.
Maksymalna moc startowa 125 KM (92 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 543,3 godz. ?)
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gléwnej jeszcze nie byto
Resurs pozostaty do kolejnego remontu 1456,7 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 30 listopada 2011 r.
- przy liczbie godzin pracy 523,7 godz.
- wykonano w Aero Club Sp. z o.0.
Kolejne czynnosci okresowe (,,50”, ,,100” itp.) 573,4 godz.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

Uwaga:
YW polskiej Ksiazce silnika organizacja Aero Club Sp. z 0. 0. skorygowala,
w stosunku do Eksportowego $wiadectwa zdatnosci, czas pracy, dodajac, w oparciu

o licznik motogodzin, 15 godzin.

Istnieje roéznica 14,3 godziny pomigdzy nalotem ptatowca a czasem pracy silnika.
Pojawila si¢ ona w dokumentach amerykanskich (Aircraft Log; Engine Log Book;
Export Certificate of Airworthiness), jak to wykazano w zatgczniku nr 1.1 do Protokotu
nr 1/2014 z ekspertyzy silnika.

Smiglo: MT-Propeller, kompozytowe (drewno/wtékno szklane), dwulopatowe
0 statym skoku.

Stan MP i S przed lotem:
- paliwo: 100LL; 94 ¢
- olej: Aeroshell W 15W/50; 7 ¢

Zatadowanie samolotu (dane masowe):

- masa samolotu pustego 536,5 kg
- masa paliwa 69 kg
- masa oleju 0 kg (zawiera si¢ w masie samolotu pustego)

- masa zatogi i bagazu 143 kg ¥

Masy catkowite:
- dopuszczalna 750 kg
- rzeczywista 750 kg

% Mase ciala obu 0sob W kabinie oszacowano na podstawie wzrostu i budowy
ciata dostepnych w dokumentach medycznych oraz wykresu wskaznika masy ciata
(BMI, Body Mass Index) powszechnie dostepnego w Internecie. Osoby kabinie to:

- jedna osoba: 175 cm wzrostu, budowa ciala prawidtowa, szczupta,
- druga osoba: 170 cm wzrostu, budowa ciata prawidtowa, atletyczna.

Opierajac si¢ na ilustracji 5 oszacowano mase¢ ciata obu os6b na 70 1 73 kg.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

®) PKBWL nie ma informacji, co do masy bagazu znajdujacego sie na pokladzie,
ale uwzgledniajac to, ze, wg informacji osrodka szkolenia, niektére dokumenty
osobiste, dokumenty osrodka szkolenia i samolotu pilot mégl mie¢ przy sobie, mozna
przyjaé, ze masa bagazu zawierala si¢ w granicach od 1 do 2 kg; do obliczen masowych

przyjeto 1,5 kg.
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llustracja 5. Szacunkowe masy ciata 0sob w kabinie. Zrédlo wykresu: Internet.

Powyzszy szacunek wskazuje, ze masa samolotu mogla by¢ na granicy
dopuszczonej przez AFM.*°

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom AFM.
1.7. Informacje meteorologiczne.

W trakcie lotow samolotu (od godziny 11:10 do 13:48) na lotnisku panowata
dobra pogoda ze stabym wiatrem i wysoka temperaturg otoczenia (wg METAR EPBC):
- dobra widzialnos¢, bez niskich chmur i opadéw (CAVOK),

9 AFM, Airplane Flight Manual — ilekro¢ w Raporcie bedzie uzywana polska nazwa, Instrukcja
uzytkowania w locie (IUWL), zawsze bedzie to oznaczato AFM.
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- wiatr staby (0,5 + 3 m/s),
- temperatura otoczenia:
» 27 + 30°C w trakcie lotow samolotu,

* 29 + 30°C w trakcie postoju samolotu przed drugg serig lotow.
1.8. Pomoce nawigacyjne.
Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢.

Zatoga utrzymywata dwukierunkowa taczno$¢ z Babice-Radio (kierownikiem

lotow, tzw. , kwadratem”).

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.
Lotnisko Warszawa-Babice.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie byt wyposazony w rejestratory parametrow lotu ani rejestratory
rozmoOw, natomiast mial zabudowany eksploatacyjny system rejestracji parametrow
pracy silnika (EDI-200, Engine Data Interface), ktory zapisuje dane na karcie pamieci
CF (Compact Flash)!. Danych nie udalo si¢ odzyskaé¢ — wyjasnienie w dalszej czesci
Raportu (patrz 1.16. Badania i ekspertyzy).

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ oderwata si¢ od samolotu przed
zdarzeniem.

Samolot z duza predkoscig uderzyt w DS, lewym skrzydlem i lewa strong silnika.
Wskutek uderzenia od silnika oderwaty si¢ fragmenty cylindra nr 4 1 inne jego elementy
oraz elementy samolotu i $migta. W wyniku pozaru wypalita si¢ czgé¢ kabinowa
samolotu.

Rozrzut szczatkow oraz zniszczenia samolotu pokazano na ilustracji 4.

11 W Raporcie beda rowniez uzywane zamiennie krotsze nazwy: ,karta” lub ,karta CF”
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1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Przyczyng $Smierci obu oséb w kabinie byty obrazenia wielonarzagdowe powstate
wskutek uderzenia samolotu w DS (brak obecnosci hemoglobiny tlenkowoweglowej we
Krwi).

Nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego 1 srodkéw psychoaktywnych we

krwi obu 0s06b.
1.14. Pozar.

Samolot, wg zeznan $wiadkow, zapalit si¢ zaraz po uderzeniu w DS. Potwierdzaja
to takze widoczne na pasie $lady (ilustracja 4). Wskutek uderzenia rozszczelnita si¢
instalacja paliwowa i wycieklo paliwo, ktorego pary zapality si¢. BodZcem
energetycznym (energig cieplng) do zaplonu mogly by¢ gorace czesci silnika, iskry
z uszkodzonej w wyniku uderzenia instalacji elektrycznej lub iskry powstate wskutek
tarcia elementow samolotu o siebie lub nawierzchni¢ DS.

Wskutek pozaru wypalita si¢ cze$¢ kabinowa samolotu (zbiornik paliwa
znajdowat si¢ w kabinie) z wraz z tablica przyrzadow (ilustracja 6).

Wg informacji osrodka szkolenia niektére dokumenty osobiste, dokumenty
osrodka szkolenia i dokumenty samolotu pilot mogt mie¢ przy sobie. Zadne dokumenty,
poza nadpalong kartka z AFM (ilustracja 7), na miejscu wypadku nie zostaty

znalezione.

Y Czes¢ kabinowa . Tablica przyrzadow

~ S

Usterzenie =&
. s

llustracja 6. Zniszczenia samolotu wskutek uderzenia i pozaru.
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llustracja 7. Nadpalona kartka z AFM znaleziona na miejscu wypadku
1.15. Czynniki przezycia.

Zdarzenie zaistniato na lotnisku Warszawa-Babice. Natychmiast po zauwazeniu
zdarzenia, dyzurny AFIS lotniska Warszawa-Babice powiadomit lotniskowa straz
pozarng. Jednoczesnie informacja o zdarzeniu na wieze lotniska wptyngta od
kierownika lotow Aeroklubu Warszawskiego, ktory rowniez byt swiadkiem zdarzenia.
Stuzby wiezy lotniska Warszawa-Babice niezwlocznie o zaistnialym zdarzeniu
powiadomily straz pozarng, pogotowie ratunkowe i policje. Po 2 =3 minutach, jako
pierwszy na miejsce zdarzenia przyjechat samochodem alarmowym koordynator ruchu
naziemnego, ktory wraz z druga osoba (przyjmujaca w tym dniu obowiazki
koordynatora ruchu naziemnego) natychmiast przystapili do gaszenia pozaru gasnicami
proszkowymi, bedacymi na wyposazeniu samochodu (3 gasnice po 4 kg kazda). Przy
gaszeniu pozaru pomagata rowniez, przebywajaca w poblizu osoba z Aeroklubu. W tym
samym czasie na miejsce zdarzenia przybyta nieoznakowanym samochodem
zastgpczym (wlasciwy pojazd byl w remoncie) lotniskowa straz pozarna, wyposazona
W 4 gasnice proszkowe, 2 gasnice $niegowe oraz sprzet ratowniczo-gasniczy. Uzycie
gasnic spowodowalo stlumienie ognia. Pozar zostal dogaszony przez jednostke
ratowniczo-gasniczg Panstwowej Strazy Pozarnej (PSP), przybyta na miejsce zdarzenia
wraz z karetka pogotowia ratunkowego i policja, w ciggu 5+ 6 minut od zaistnienia

zdarzenia. Po ugaszeniu pozaru, obecny na miejscu zdarzenia lekarz pogotowia
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ratunkowego stwierdzit zgon obu 0sob przebywajacych we wraku samolotu. Dziatania
ratownicze zostaty zakonczone o godzinie 22:21.

Podczas wjazdu shuzb ratowniczych na teren lotniska doszlo do pewnych
zaktocen, wynikajacych z nieprzestrzegania przez niektore stanowiska kierowania,
uzgodnionych procedur zawartych w ,,Planie dzialania w sytuacjach zagrozenia lotniska
Warszawa-Babice w Warszawie” (PDwSZ). W PDwSZ opisano, mi¢dzy innymi,
sposoby dzialania w sytuacjach zagrozenia, okreslono miejsca wjazdu radiowozow
policji, rejon koncentracji wozéw PSP, zasady prowadzenia lacznosci itp. Ponadto,
podmioty mogace bra¢ udzial w akcji ratowniczej zostaly wyposazone w plany lotniska
z wykazem wjazdowych bram pozarowych, aktywnych bram wjazdowych i miejsc
usytuowania hydrantéw. Dla tych podmiotow sg takze organizowane i przeprowadzane
na lotnisku specjalne ¢wiczenia.

W celu usprawnienia dziatania stuzb w sytuacjach zagrozenia, w porozumieniu
z Biurem Bezpieczenstwa i Zarzadzania Kryzysowego Urzedu Miasta Stotecznego
Warszawy w 2013 r. lotnisko Warszawa-Babice wigczono do radiotelefonicznej sieci
zarzadzania kryzysowego m.st. Warszawy ,,Tetra”. W ramach tej sieci alarmowanie
podmiotow przewidzianych do udzialu w interwencji i przekazywanie informacji
0 zagrozeniu statku powietrznego znajdujacego si¢ w powietrzu nalezy do obowigzkoéw
dyzurnego AFIS, poprzez Biuro Zarzadzania Kryzysowego m. st. Warszawy oraz
telefonicznie do PSP, policji, pogotowia ratunkowego i innych stuzb. Ponadto stuzba
AFIS, poprzez koordynatora ruchu naziemnego koordynuje ruch pojazdow
ratowniczych PSP, policji, pogotowia ratunkowego i innych podmiotow zewngtrznych.

Zasady dziatania podmiotéw biorgcych udziat w akcji w sytuacjach zagrozenia,
zawarte w PDwSZ sa na biezaco aktualizowane, uzgadniane i1 zatwierdzane.

Dziatania stuzb ratowniczych nie mialy wplywu na przezycie oséb w kabinie,
poniewaz zgingty one wskutek obrazen powstalych w wyniku uderzenia samolotu
w DS.

Obie osoby w kabinie miaty zapiete pasy bezpieczenstwa.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykaz wykonanych czynnosci i ekspertyz

1) Wykonano dokumentacj¢ fotograficzng na miejscu zdarzenia.
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2) Wykonano pomiary terenu w miejscu zdarzenia.
3) Przestuchano §wiadkow zdarzenia.

4) Zbadano wrak samolotu.

5) Przeanalizowano dokumentacje samolotu.

6) Przeanalizowano dokumentacje¢ lotniska.

7) Wykonano ekspertyze karty CF umieszczonej w EDI-200 (Engine Data
Interface).

8) Wykonano ekspertyze¢ fonoskopijna (badanie pliku dzwigkowego) wraz

z dodatkowymi lotami samolotu Liberty XL-2.
9) Wykonano ekspertyze silnika.
10) Wykonano ekspertyze benzyny.
11) Pozyskano informacje o liczbie wyczynowej benzyny.

Opis i wyniki badan
ad 7) Ekspertyza karty CF

Niniejszg czg$¢ opracowano na podstawie zatgcznika nr 4 oraz dokumentacji
samolotu.

Samolot wyposazony byt w eksploatacyjny system rejestracji parametréw pracy
silnika EDI-200. System ten zapisuje dane na karcie CF. Dane z karty moga by¢
skopiowane do komputera i przy uzyciu aplikacji PowerLink stuzy¢ do lokalizacji
usterek, monitorowania stanu silnika lub mogg by¢ przestane przez Internet do
producenta silnika. System ten pozwala takze na monitorowanie pracy silnika w czasie
rzeczywistym.

Zespot badawczy probowat zlokalizowa¢ EDI-200 we wraku samolotu. EDI-200
zabudowany jest za panelem bezpiecznikow umieszczonym na tablicy przyrzadow.
Kabina 1 tablica przyrzadow byly mocno zniszczone, przede wszystkim przez pozar
(ilustracje 6 i 7), co utrudniato lokalizacj¢ EDI-200. Pierwsze proby zlokalizowania
EDI-200 w wraku samolotu nie przyniosty powodzenia. Dopiero po konsultacjach
z producentem samolotu, ktory po otrzymaniu zdje¢ wraku samolotu, przekazat istotne

informacje przydatne przy lokalizacji EDI-200, co pozwolito na jego odnalezienie.
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Wydobyta z EDI-200 karta CF byta w zlym stanie technicznym: plastikowa
obudowa karty oraz fragment EDI-200 byly stopione w jedng cato$¢ (ilustracja 8).
Mimo to zdecydowano si¢ na probe odzyskania danych w specjalistycznej firmie.
Ekspertyze wykonano w obecnos$ci cztonka PKBWL.

W firmie, gdzie karta miala by¢ odczytana, przed probg odczytu, wykonano
proceduralne czynnosci przygotowawcze. Podgrzano karte do odpowiedniej
temperatury i usuni¢to resztki obudowy a nastgpnie wylutowano kos$¢ pamieci (do
odzyskania danych potrzebna jest tylko ko$¢ pamigci), po czym czyszczono pod
mikroskopem jej nézki. Po ich oczyszczeniu, podigczono kos¢ pamigci do programatora
I podjeto probe odczytu. Zastosowano rézne dostepne metody podigczenia do
programatora. Zadna z nich nie przyniosta pozytywnego rezultatu — nie udato sig
odczytaé karty.

Mozliwo$¢ odczytu karty, konsultowano takze z inng firma, ktéra ocenita, ze

karty nie b¢dzie mozna poprawnie odczytaé.
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llustracja 8. Odzyskanie karty CF z EDI-200:

a) rysunek EDI-200 z dokumentacji samolotu,
b) EDI-200 we wraku samolotu,

¢, d) EDI-200 po wydobyciu z wraku samolotu,
e) karta po wydobyciu z EDI-200,

f) karta po oczyszczeniu.

Wniosek koncowy z ekspertyzy karty CF:
Z powodu nieodczytania zawartosci karty zainstalowanej w EDI-200, nie byto

mozliwosci ustalenia parametrow pracy silnika przed i w momencie zdarzenia.
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ad 8) Ekspertyza fonoskopijna

(1) Niniejszg cze$¢ pracowano na podstawie zatgcznika nr 1.

Ekspertyze wykonano w laboratorium fonoskopii Zaktadu Awioniki Instytut
Technicznego Wojsk Lotniczych (ITWL).

PKBWL, dysponujac plikiem dzwigkowym korespondencji radiowej pomiedzy
samolotem a AFIS lotniska Warszawa-Babice, zlecita ekspertyz¢ fonoskopijng pod
katem wychwycenia dzwigkow §wiadczacych o pracy silnika. W pliku zarejestrowano
odglosy z kabiny samolotu na rejestratorze umiejscowionym na wiezy lotniska
Warszawa-Babice. W trakcie tego badania okazalo si¢, ze =zaistniala potrzeba
dostarczenia wigkszej ilo$ci materiatu poréwnawczego.

W celu uzyskania materiatu poréwnawczego wykonano dwa kregi nadlotniskowe
na lotnisku Warszawa-Babice (22 maja 2013 r.) samolotem Liberty XL-2. Wykonano
nagrania audio i wideo utrwalone wewnatrz kabiny, ktore sg zapisami przebiegu obu
lotow od chwili uruchomienia silnika samolotu na miejscu parkowania, do jego
wylaczenia, po zakonczeniu lotu. W lotach uczestniczyt cztonek zespotu badawczego
PKBWL.

Mozliwos¢ wiarygodnego przeprowadzenia ekspertyzy (wychwycenia dzwiekoéw
$wiadczacych o pracy silnika) byta limitowana ograniczeniami materiatu badawczego.
Glownymi czynnikami je ograniczajacymi byta zbyt mata liczba obszarow (dwa) i zbyt
krotki okres (0,37 i 0,52 sekundy) trwania przerw miedzy wypowiedziami, podczas
trwajacej tacznosci radiowej. Przerwy te sg bowiem jedynymi fragmentami sygnatu
pozwalajacymi przeanalizowa¢ tta z kabiny samolotu, w chwilach bezposrednio
poprzedzajacych moment zdarzenia.

Na podstawie badania (analiza widmowa 1 sonograficzna) nie mozna
jednoznacznie zidentyfikowaé odgtosow tla akustycznego na nagraniu dwoch potaczen
radiowych pomig¢dzy samolotem a AFIS lotniska Warszawa-Babice.

(2) Niezaleznie od ekspertyzy w ITWL-u, ekspertyze fonoskopijng wykonano
takze we francuskiej komisji badania wypadkéw lotniczych (BEA, Bureau d'Enquétes et
d'Analyses pour la sécurité de l'aviation civile), ktora otrzymata taki sam pakiet
materiatéw jaki otrzymat ITWL.

Niniejszg czg$¢ opracowano na podstawie zatgcznika nr 2.
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Wykonana przez BEA analiza plikow zarejestrowanych w dniu zdarzenia nie
ujawnita zadnej informacji o pracy silnika i §migla. Przerwy pomiedzy wypowiedziami
pilota (sg to fragmenty sygnatu podlegajace analizie) byly zbyt krotkie.

Wniosek koncowy z obu ekspertyz fonoskopijnych:

W zZadnym z zbadan nie udato si¢ uzyska¢ informacji o pracy zespotu
nap¢dowego przed i w momencie zdarzenia.

ad 9) Ekspertyza silnika

(1) Ekspertyze silnika wraz z jego osprzetem (agregatami) wykonano
w certyfikowanej wg Part-145 organizacji obslugowej. Ekspertyze wykonano
W obecnosci cztonkow zespotu badawczego PKBWL.

Niniejsza cze¢$¢ pracowano na podstawie zatacznika nr 3, dokumentacji samolotu

oraz dokumentow Teledyne Continental Motors.

Objasnienie 1

Na elementach komory spalania (denkach tlokow, Sciankach komory
spalania, zaworach i pierscieniach) osadza si¢ nagar (osad weglowy
powstaly z niedopalonych czgstek paliwa i oleju). Na podstawie barwy,
grubosci, twardosci i rozmieszczenia nagaru mozna okresli¢ okres jego
powstawania oraz sposob spalania mieszanki paliwowo-powietrznej.

Barwa

Jasny, suchy nagar koloru piaskowego swiadczy o podwyzszonej
temperaturze w komorze spalania (wynik spalania mieszanki ubogiej lub
wystepowania nieprawidlowego, np. przedwczesnego, zaptonu).

Ciemny, matowy, suchy, ,pylisty” nagar moze by¢ pozostatloscig
wynikajgcq z dodatkow do paliwa, ktore nie spalily si¢ w calosci.

Ciemny polyskliwy, tusty, nagar Swiadczy o przedostawaniu sie oleju do
komory spalania. Olej przedostaje si¢ przez uktad cylinder-pierscien-tiok
i/ lub prowadnice zaworow.

Twardos¢

Migkka, cienka, pylgca, lekko Scieralna warstwa nagaru powstaje
w trakcie ostatniego lotu lub ostatnich lotow.

Twarda, gruba warstwa nagaru oznacza, ze powstawat on przez dtuzszy
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okres w trakcie eksploatacji samolotu. Im grubsza warstwa, tym okres
powstawania diuzszy.

Rozmieszczenie nagaru

Nierownomierne rozmieszczenie nagaru na denkach tlokow moze
swiadczy¢ o nierownomiernym  procesie spalania  przebiegajgcym
w komorze spalania. Na podstawie miejsca osadow mozna okresli¢
przyczyne ich powstania np. z powodu nieszczelnosci uktadu cylinder-

pierscien-tiok.

Wyglad $cianek komor spalania 1 denek tlokéw cylindrow przednich (nr 3 1 4)
oraz kolor grzybka zaworu wydechowego i migkki, jasno-piaskowy nagar na nim
$wiadczg o przegrzaniu oraz wysokiej temperaturze spalania (patrz ramka pt.
,»Objasnienie 1”). Migkki nagar mogt powsta¢ w tracie ostatniego lotu lub ostatnich
lotow (ilustracja 9).

Powyzsze moglo by¢é konsekwencjg spalania  ubogiej  mieszanKi
paliwowo-powietrznej lub wystepowania nieprawidtowego, np. przedwczesnego,
zaptonu.

Ustawienia zaptonu na badanym silniku nie mozna bylo sprawdzi¢ w trakcie
ekspertyzy silnika, poniewaz jest on sterowany przez FADEC/ECU, ktore ulegly
zniszczeniu (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 4”). Analizujac dokumentacj¢ obslugowa

samolotu nie znaleziono informacji dot. usterek systemu FADEC.

Rejon miekkiego nagaru Rejon miekkiego nagaru na ttoku
(zawor wydechowy i jego okolice) (denko naprzeciw zaworu wydechowego)

llustracja 9. Ttok i cylinder nr 4.
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Wyglad komoér spalania i denek tlokow cylindréow tylnych (nr 1i2) $wiadczy
0 nierownomiernym spalaniu mieszanki paliwowo-powietrznej oraz spalaniu si¢ oleju
przedostajacego si¢ przez uktad cylinder-pier§cien-tlok oraz przez prowadnice zaworow
(tzw. pompowanie oleju).

Nieréwnomiernos$¢ spalania mieszanki mogta by¢:

- konsekwencja eksploatacji silnika w warunkach znacznego obcigzenia (czgste

starty 1 ladowania oraz wysoka temperatura otoczenia),

- wynikiem zaburzen pracy systemu FADEC z powodu otrzymywania btednych

informacji z czujnikoOw (np. z czujnikéw cisnienia paliwa, ktore mogly wysytaé

bledne informacje z powodu zagazowania paliwa — zagazowanie paliwa

omawiane jest w analizie).

Nierownomierne spalanie mieszanki powoduje spadek mocy silnika.

Pompowanie oleju moze wystapi¢ w przypadku zaistnienia takich czynnikéw jak:

- znaczne obcigzenie silnika, np. intensywna eksploatacja spowodowana czestymi

startami i ladowaniami,

- wysoka temperatura otoczenia i wysoka temperatura pod ostonami silnika

pogarszajace Smarowanie.

Olej przedostajacy si¢ do komory spalania ulega spaleniu tworzac nagar na
powierzchni tloka a osiggi silnika nieznacznie pogorszaja sig.

Wymienione wyzej czynniki sprzyjajace zardwno nierdwnomiernosci spalania

mieszanki jak i pompowania oleju wystepowaty w dniu zdarzenia a niektore z nich

mogty wystepowac w poprzednich lotach.
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Nagar o ciemnej barwie w poblizu

N j j barwie t
SRl BISnRL RIS TR Tieeal krawedzi ttoka wskazuje na nadmierne

pochodzacy z produktow spalania
mieszanki paliwowo-powietrznej

przedostawanie sie oleju nad pierscien
uszczelniajgcy

llustracja 10. Ttok i cylinder nr 1.

W trakcie ekspertyzy nie znaleziono usterki silnika, ktéra mogtaby spowodowac
nieprawidlows jego pracg.
Wnioski koncowe z ekspertyzy silnika:
- nie znaleziono usterki silnika 1 jego agregatow,
- stwierdzono spalanie ubogiej mieszanki paliwowo-powietrznej lub wystepowanie
nieprawidtowego, np. przedwczesnego, zaptonu w cylindrach przednich,
- stwierdzono nieréwnomierne Spalanie mieszanki paliwowo-powietrznej oraz
spalanie si¢ oleju w cylindrach tylnych.
ad 10 i 11) Ekspertyza paliwa i informacja o liczbie
wyczynowej
Niniejszg czg$¢ pracowano na podstawie zatgcznika nr 5 i 6.
(1) Paliwo, benzyna lotnicza AVGAS 100LL, byto wyprodukowane przez OBR S.A.
z Plocka a dostarczone przez Petrolot Sp. z 0.0. z Warszawy. Paliwo wyprodukowano
zgodnie z warunkami technicznymi WT-09/OBR PR/PD/48 wyd. IV.
(2) Ekspertyze paliwa wykonano w Instytucie Nafty i Gazu w Krakowie.
Nie bylo mozliwosci pobrania do badan paliwa ze zbiornikow samolotu,
poniewaz cate paliwo spalito si¢ w wyniku pozaru powstatym po zdarzeniu. Do

ekspertyzy przekazano zabezpieczong przez dostawce paliwa probke paliwa z partii,
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Z ktérej tankowany byt samolot. Paliwo znajdowato si¢

zaplombowanym pojemniku z przywieszka (ilustracja 11).

w  metalowym,

‘5029582
AOOOZ“.“,

Transp !
’ ~

pr——

1A1/x /550/08
B/0103

2. Nr prbbkuQ\? ?ﬁgfo«:z/(?o
(Sample No:) (Dats;) i ("ifpp.- ,

3. Pobral (imig i nazwisko) .. 76440 v.o'-“';‘;”. 7
(Taken by:) e -5'52?;

4. Nr miomikalcystsomy

(Tank Noz/Vehicie No:) b S T
5. Punkt pobrania probki VYSTAGHET, 4 FARF
" (sample obtained from:)
6. Nazwa produktu ... -

(G'm:) et S
7. Wislkos¢ dostawy/parti . e
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8 Dostawca/Producent St fumamins

" (SupplionProducor)
9, Rodzaj [ye T P

'(rypeoa’s':) b A A
10. Nazwa linil JORNICZE) ovvrrmsseorr

llustracja 11. Paliwo do badan:

RAPORT KONCOWY

a, b) pojemnik metalowy o pojemnosci 5,5 litra,

c) plomba,

d) przywieszka.
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Zakres ekspertyzy paliwowej, okreslony przez PKBWL obejmowal, miedzy
innymi, oznaczenie liczby oktanowej motorowej (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 2”).
Badane paliwo spetniato wymogi normy WT-09/OBR PR/PD/48 wyd. IV.

Objasnienie 2

(1) Podstawowymi parametrami okreslajgcymi jakos¢ benzyn lotniczych,
sq:

- odpornos¢ na spalanie stukowe (detonacyjne),

- lotnosé,

- wlasciwosSci energetyczne,

- zawartos¢ ofowiu,

- wlasciwosci palne,

- zawartos¢ zanieczyszczen i sktadnikow niepozgdanych.
Dwie wazne wiasciwosci  paliwa  decydujgce do  przydatnosci
eksploatacyjnej to odpornosc na spalanie stukowe oraz lotnosé.
(2) Odpornos¢ na spalanie stukowe jest oceniana nastepujgcymi
parametrami:

- liczba oktanowa motorowa,

- liczba wyczynowa (wspotczynnik wyczynowy).
Liczba oktanowa motorowa jest stosowana do Oceny wlasciwosci
przeciwstukowych benzyn lotniczych na zakresach mocy przelotowych.
Liczba wyczynowa jest stosowana do oceny wlasciwosci przeciwstukowych
benzyn lotniczych na zakresach wysokich mocy np. mocy startowe;.
(3) O lotnosci (zdolnosci do parowania w okreslonych warunkach) paliwa

wnioskuje si¢ najczesciej na podstawie preznosci par i skladu frakcyjnego.

(3) Informacja o liczbie wyczynowej benzyny

Zgodnie z WT-09/0OBR PR/PD/48 wyd. IV oznaczenie liczby wyczynowej
wykonuje si¢ raz na rok, co, jak wynika z posiadanej przez PKBWL dokumentacji, byto
zachowane.

Dla oceny liczby wyczynowej (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 4”) oparto si¢
o0 dostarczone przez producenta benzyny:
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-wyniki badania, gdzie okreslono warto$¢ liczby wyczynowej (badanie

przeprowadzono w ITS Testing Services (UK) Limited),

- deklaracje¢, ze od momentu badania liczby wyczynowej nie dokonano w procesie

produkcyjnym benzyny zmian, ktore moglyby obnizy¢ jej liczbe wyczynows.

7 powyzszych dokumentéw wynika, ze liczba wyczynowa byla zgodna
z ASTM D910 (Standard Specification for Aviation Gasolines). Badanie
przeprowadzono metoda okre§long w ASTM D909 (Test Method for Supercharge
Rating of Spark-Ignition Aviation Gasoline).

Wnioski koncowy dot. paliwa (ekspertyza paliwa i liczba
wyczynowa):

1. Paliwo zatankowane do samolotu bylo zgodne z wymogami i z tego punktu
widzenia nie mialo wplywu na przebieg i zaistnienie zdarzenia.

2.Nie bylo mozliwosci sprawdzenia wlasnosci paliwa znajdujgcego si¢ w

zbiorniku samolotu, w tym sktadu frakcyjnego dajacego mozliwos$¢ okreslenia

podatnos$ci paliwa na parowanie i tworzenie tzw. korkdw parowych.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Dziatalno$¢ administracyjna nie miata wptywu na przebieg i zaistnienie zdarzenia.
1.18. Informacje uzupelniajace.

(1) PKBWL zgodnie z zaleceniami Aneksu 13 do Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 powiadomita
0 zdarzeniu EASA, Komisje Europejska oraz NTSB (National Transportation Safety
Board, amerykanska Narodowa Rada Bezpieczenstwa w Transporcie, odpowiednik
PKBWL) jako przedstawiciela panstwa producenta samolotu i silnika.

(2) W Oswiadczeniu tymczasowym z 2013 roku sformutowano zalecenie
dotyczace bezpieczenstwa (tzw. ,,zalecenie dorazne”) dla lotniska Warszawa-Babice
dotyczace dostepu na lotnisko dla stuzb ratowniczych. W odpowiedzi, w pismie z dn.
18 lipca 2103 r. adresat zalecen przedstawit PKBWL informacje o podjetych
dziataniach majacych na celu realizacje tego zalecenia. PKBWL zaakceptowata podjete
dziatania.

W niniejszym Raporcie zagadnienia dotyczace dostepu na lotnisko dla shuzb

ratowniczych omawiane sa w punkcie 1.15. ”Czynniki przezycia”.
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(3) W trakcie badan korzystano z pomocy technicznej francuskiej komisji badania
wypadkow lotniczych (BEA).

(4) Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
z tre$cig projektu Raportu koncowego zostali zapoznani:

- uzytkownik samolotu,

- organizacja obstugowa,

- zarzadzajacy lotniskiem Warszawa-Babice,

- NTSB,

- producent samolotu i silnika (za posrednictwem NTSB).

Zarzadzajacy lotniskiem Warszawa-Babice i producent silnika nie ustosunkowali
si¢ do przestanego im projektu.

Organizacja obstugowa i NTSB nie wniesli uwag do projektu.

Producent samolotu nie wnidst uwag do projektu ale zadeklarowat wydanie
dokumentu serwisowego do uzytkownikow samolotu, w ktérym bedzie podniesiona
kwestia uzytkowania samolotu w wysokich temperaturach otoczenia.

Uzytkownik samolotu sformutowat dziewig¢ uwag do projektu, z ktorych osiem
uwzgledniono. Nie uwzgledniono uwagi nr 8:

., Wnioskuje o dopisanie, Ze w dniu wypadku obowigzywaly co najmniej jedna

dyrektywa zdatnosci wydana przez EASA (na smigta Dyrektywa Zdatnosci EASA

AD 2006-0345 R1) oraz co najmniej jeden biuletyn producenta zatwierdzony

przez FAA (na silnik Biuletyn SB95-2) wymagajgce wykonania przy przeglgdzie
100 godzinnym. Zaden z tych dokumentéw nie zostal jednak wymieniony
W Poswiadczeniu Obstugi CRS 122/11 wystawionym po obstudze 100 godzinnej
przedmiotowego samolotu.”

Whiosek jest bezzasadny poniewaz:

Dyrektywa Zdatnosci EASA AD 2006-0345R1:

dotyczy $migiel wyprodukowanych przed 1995 rokiem i1 nie remontowanych od
kwietnia 1994 roku. Na samolocie SP-AXL zabudowane byto smigto wyprodukowane
w 2007 roku a zatem nie podlegato ono obstudze opisanej w dyrektywie ze wzgledu na
date swojej produkeji.

Biuletyn SB95-2:

zostal wdrozony do Instrukcji obstugi technicznej (IOT) silnika, zatem nie ma

potrzeby zlecania go osobno, poniewaz jego wymogi w IOT silnika sg juz zawarte,
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czego potwierdzeniem jest “Service Document and Technical Reference” (Lista
wdrozonych SB do 10T silnika), ktéry wprowadzit zmiany w rozdziale 6-3.4. ( “100-
Hour Engine Inspection”).

Majac na uwadze powyzsze, w CRS 122/11 nie znalazta si¢ Dyrektywa 2006-

0345R1, poniewaz nie dotyczy $migla zabudowanego na samolocie SP-AXL a wymogi

zawarte w Biuletynie SB95-2 zostaly spelnione poprzez wykonanie przegladu 100-

godzinnego, w zakresie ktorego ten biuletyn jest zawarty.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Zastosowano tradycyjne metody badawcze.

2. ANALIZA

Analiz¢ podzielono na dwie gtéwne czesci:
- zagadnienia techniczne,
- zagadnienia pilotazowe.

Zagadnienia techniczne

(1) Po okoto 1 minucie od oderwania si¢ od DS, w trakcie wznoszenia, zatoga
samolotu na czestotliwosci Babice-Radio przekazata informacje, ze bedzie zawracala.
Po tej informacji samolot wykonat odejscie w prawo z zamiarem wykonania zakretu
w lewo, aby ladowac na DS 28L, tj. w kierunku przeciwnym do kierunku startu. Takie
dziatanie dowddcy samolotu moglo wskazywaé na wystgpienie problemow
uniemozliwiajagcych  kontynuowanie lotu. Chcac zweryfikowaé  wystgpienie
ewentualnych probleméw technicznych, zespot badawczy PKBWL wykonat, miedzy
innymi, nastepujace dziatania:

- zbadat wrak samolotu,

- zlecit wykonanie szeregu ekspertyz technicznych réznych elementéw samolotu,

- zlecil wykonanie ekspertyzy fonoskopijnej,

- zlecit wykonanie ekspertyzy paliwa i pozyskat informacj¢ o wyczynowej liczbie

paliwa,

- przeanalizowat obstugg techniczng samolotu.

(2) Badania wraku samolotu przez zespot badawczy PKBWL nie wykryty usterek
zwigzanych ze sterowaniem platowcem czy zespolem napedowym (z zastrzezeniem

faktu duzego zniszczenia wraku, w szczegolnosci w czesci kabinowej, co uniemozliwito
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szczegdtowe badanie niektorych obszarow i elementow). Badania te wykazaty takze, ze
samolot w locie przed zdarzeniem miat klapy ustawione w potozeniu wymaganym
przez AFM.

Dwa zlecone badania techniczne nie wniosty informacji przydatnych przy badaniu
zdarzenia:

- nie udato si¢ odczyta¢ karty CF z powodu jej zniszczenia,

- nie udato si¢ uzyska¢ informacji z analizy pliku dzwigckowego z powodu zbyt

kroétkich okres6w nagran.

Ekspertyza paliwa oraz pozyskana informacja o wyczynowej liczbie paliwa
wykazaly, ze paliwo speinialo wymagania techniczne i z tego punktu widzenia nie
miato wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

W trakcie badania silnika nie zaleziono jego usterki ani usterki agregatow na nim
zabudowanych. Stwierdzono natomiast:

- spalanie ubogiej mieszanki paliwowo powietrznej lub wystepowania

nieprawidtowego, np. przedwczesnego, zaptonu w cylindrach przednich,

- nierownomierne spalanie mieszanki paliwowo-powietrznej oraz spalanie si¢

oleju w cylindrach tylnych.

(3) W momencie zdarzenia temperatura na lotnisku wynosita ok. 30°C, czyli

niewiele ponizej przyjetej w Installation and Operation Manual*?

temperatury (32°C),
jako wysokiej temperatury otoczenia, dla ktorej opracowane sg specjalne wskazowki
uzytkowania (zagadnienia dotyczace instrukcji omawiane sg w dalszej czeSci analizy).
Samolot przed startem do lotu zakonczonego wypadkiem parkowal na plycie
postojowej (miejsce nastonecznione) przez ok. 40 minut. Czynnik chtodzacy wiatru byt
niewielki, poniewaz wiatr byl staby (ponizej 2 m/s).

Z powyzszego wynika, ze warunki w trakcie lotow w dniu zdarzenia (wysoka
temperatura otoczenia) i przed samym zdarzeniem (wysoka temperatura otoczenia oraz
40 minutowy postdj przed lotem zakonczonym wypadkiem) byly sprzyjajace do
zagazowania paliwa — tworzenia si¢ korkow parowych (patrz ramka pt. ,,Objasnienie

37).

12 |nstallation and Operation Manual, jest to instrukcja uzytkowania silnika opracowana przez producenta
silnika; ilekro¢ w Raporcie bedzie uzywana polska nazwa, instrukcja uzytkowania silnika, zawsze bedzie
to oznaczato Installation and Operation Manual.
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Objasnienie 3

Po wylqgczeniu silnika, temperatury roznych jego elementow zaczng sie
wyrownywac. Goretsze elementy silnika np. cylindry czy olej bedg stygly
przekazujgc cieplo chiodniejszym elementom, ktore bedg sie nagrzewal
(zjawisko konwekcji cieplnej). Przekazywanie ciepta trwa od péf do jednej
godziny. W tym okresie uktad paliwowy w komorze silnikowej podgrzeje sie
powodujgc, ze paliwo w pompach, filtrze i przewodach zacznie parowac
(tzw. zagazowanie paliwa czyli tworzenie si¢ korkow parowych) — patrz
ilustracja 12. Pompy paliwowe zaczng przepompowywaé mieszanke paliwa

i jego par. Wtryskiwacze bedq zasilane w mieszanine paliwa i par paliwa

0 zmiennych proporcjach.

llustracja 12. Czerwone strzatki wskazujg pary paliwa nagrzanego od

ciepla ze stygngcego silnika (przykiad z innego, nie zwigzanego ze
zdarzeniem, zespotu napedowego, wg. Tips on Engine Care, Continental
Motors).

Podczas postoju samolotu przed starem do lotu zakonczonego wypadkiem,
wskutek znacznego podgrzania, nastgpilo zagazowanie paliwa, utworzyly si¢ korki
parowe w instalacji paliwowej w komorze silnika. Po uruchomieniu silnika wigkszo$¢
zagazowanego paliwa zostata przemieszczona do zbiornika paliwa. Jednak
w ,,zakamarkach” instalacji paliwowej w komorze silnika mogly pozostaé partie
zagazowanego paliwa. Po oderwaniu si¢ samolotu od DS (podniesienie nosa czyli
zmiana kata kadluba wzgledem ziemi) i przy ustawieniu mocy maksymalnej mogto

dojs¢ do uwolnienia si¢ zalegajgcych partii zagazowanego paliwa.
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Zagazowaniu paliwa w calej instalacji paliwowej sprzyjala takze wysoka
temperatura otoczenia i nagrzanie samolotu bezposrednio od promieni stonecznych oraz
od rozgrzanego podtoza (samolot parkowat w nastonecznionym miejscu, przy stabym
wietrze), w rezultacie czego, temperatura samolotu byla wyzsza niz temperatura
otoczenia.

W podcisnieniowej czesci instalacji paliwowej (przed pompa paliwowsy),
zagazowanie paliwa bylo jeszcze intensywniejsze z powodu obnizonego ci$nienia.

Potwierdzeniem spalania zagazowanego paliwa, tj. ubogiej mieszanki paliwowo-
powietrznej, jest wyglad komor spalania cylindrow przednich (nr 3 1 4) ujawniony
podczas ekspertyzy silnika. Rodzaj nagaru (migkki, jasno-piaskowy) na grzybku zaworu
wydechowego moze $wiadczy¢ o tym, ze spalanie zagazowanego paliwa moglo
odbywac si¢ w tracie ostatniego lotu/ ostatnich lotow.

Jak wyjasniono w 1.16. pt. ,Badania i ekspertyzy” nie bylo mozliwosci
wykonania ekspertyzy paliwa ze zbiornikbw samolotu i okre§lenia jego sktadu
frakcyjnego, dlatego nie uzyskano innego, poza wygladem komor spalania,
potwierdzenia istnienia w instalacji samolotu zagazowanego paliwa (czyli ubogiej
mieszanki paliwowo-powietrznej) sprzyjajacego powstawaniu korkow parowych.

Praca silnika na zgazowanym paliwie (niezaleznie od tego, czy silnik wyposazony
jest w system FADEC czy nie) powoduje nierownomierny wtrysk dawki paliwa do
poszczegbdlnych cylindrow, co w konsekwencji prowadzi do nierbwnomiernej pracy
silnika oraz gwaltownego spadku mocy rozporzadzalne;.

W przypadku silnika z systemem FADEC (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 47)
zagazowane paliwo w instalacji moze zaktoci¢ prace silnika poprzez:

- podawanie zagazowanego paliwa przez pompy, rozdzielacz, wtryskiwacze do

cylindrow, co, jak napisano powyzej, prowadzi do nierbwnomiernej pracy silnika

oraz gwaltownego spadku mocy rozporzadzalnej,

- podawanie do systemu FADEC bitednej informacji z czujnikow ci$nienia paliwa,

to dla systemu FADEC ,,nienormalny” stan pracy silnika. W takiej sytuacji mogto

zosta¢ podswietlone ostrzezenie lub przestroga (FAEDC WARN lub FADEC

CAUTION) na panelu przestrog i ostrzezen systemu FADEC (HSA, Health Status

Annunciator).
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Objasnienie 4

(1) System FADEC (Full Authority Digital Engine Control, w petni

autonomiczne cyfrowe sterowanie silnikiem) ciggle monitoruje i steruje
kqtem wyprzedzenia zaplonu, momentem wtrysku paliwa oraz sktadem
mieszanki. Oparty na mikroprocesorze system FADEC monitorujgc
warunki pracy silnika automatycznie ustawia sktad mieszanki i kqt
wyprzedzenia zaptonu, odpowiednio dla kazdej ustawionej mocy silnika.
Silnik wyposazony w FADEC nie wymaga iskrownikow i recznego
ustawiania sktadu mieszanki. FADEC otrzymuje informacje o pracy silnika
poprzez szereg czujnikow rozmieszczonych w roznych miejscach silnika,
W tym dwa czujniki cisnienia paliwa.

System FADEC dgzy do spalania mieszanek w  zakresie
stechiometrycznym (podczas spalania mieszanek stechiometrycznych
uzyskiwana jest najwyzsza moc silnika).

(2) Na tablicy przyrzqdow zabudowany jest panel przestrog i ostrzezen
system FADEC (HSA, Health Status Annunciator). Np. w przypadku
nienormalnych sytuacji zwigzanych z nadajnikiem cisnienia podswietla sig¢
napis FADEC CAUTION.

=C FADEC PPWR EBAT FUEL
N CAUTION FAIL FAIL PUMP

Aerosance, Inc.

llustracja 13. Panel przestrég i ostrzezen systemu FADEC.

(3) ECU, Electronic Control Unit steruje mieszankq dostarczang do
silnika oraz kgtem wyprzedzenia zaptonu. Na silniku zabudowane sq dwa

ECU, kazde przypisane do dwoch cylindrow.

W przypadku pracy silnika na zagazowanym paliwie mogta takze wystapic
zmiana tonacji pracy silnika. Silnik mogl mie¢ takze zmniejszong moc z powodu
nierbwnomiernego spalania mieszanki oraz pompowania oleju potwierdzeniem czego
jest wyglad komor spalania i denek ttokow cylindrow tylnych (nr 1 2), co ujawniono

w trakcie ekspertyzy silnika.
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Moc silnika byta mniejsza takze z powodu wysokiej temperatury otoczenia
(mniejsza gesto$¢ powietrza).

(4) Instrukcja uzytkowania silnika zawiera wskazowki uzytkowaniu samolotu
w warunkach wysokich temperatur otoczenia (Installation and Operation Manual/ Dec
2008/ Publication 10-22 Change 3/ Chapter 7/ Engine Operation in Hot Weather).
W wymienionej instrukcji, przez wysokg temperatur¢ otoczenia rozumie si¢
temperatur¢ wyzsza niz 32°C. Ponizej przedstawiono te wskazowki.

Wskazowki dot. chlodzenia silnika:

- zredukowac¢ operacje naziemne do niezb¢dnego minimum,
- parkowa¢ samolot przodem do wiatru dla zwigkszenia efektu chtodngcego.

Wskazowki dot. operacji na ziemi w warunkach wysokiej temperatury otoczenia:

-uwaznie obserwowac temperatur¢ oleju i cylindrow podczas proby silnika
i kotowania,

- nie ustawia¢ wysokich obrotow silnika z wyjatkiem niezbednych sprawdzen,

- jesli start nie moze by¢ wykonany natychmiast po probie silnika, ustawi¢ samolot
przodem do wiatru na obrotach biegu jalowego.

Wskazdéwki dot. startu w warunkach wysokiej temperatury otoczenia:

-nie ustawia¢ wigksze] mocy silnika niz jest niezbgdna dla ustabilizowanego
wznoszenia,
- uwaznie obserwowac temperatury,
- zachowa¢ odpowiednig predkosci 1 wysoko$¢ dla zapewnienia chtodzenia silnika.
Wyzej opisane wskazoéwki dotyczace uzytkowania samolotu w warunkach
wysokiej temperatury otoczenia nie zostaty zamieszczone w Airplane Flight Manual
Liberty XL-2 Dated May 31, 2007/ Rev E Dated June 28, 2010 — wydanie instrukcji
egzemplarza samolotu, ktory ulegt wypadkowi.
(5) Samolot byt obstugiwany w organizacji obstugowej Aero Club Sp. z o.0.
z Konstancina na zasadzie kolejnych zlecen zamawianych przez uzytkownika.
Dokumentem potwierdzajacym wykonacie zlecenia bylo Poswiadczenie o0bstugi
(Certificate of Release to Service, CRS). Do dnia zdarzenia wystawiono trzy takie
Poswiadczenia o numerach: 122/11, 147/11 1 6/12. Obstuga wykonywana byta na bazie
dokumentacji samolotu (AMM, Aircraft Maintenance Manual) oraz PDT-u wzor 1

(patrz ramka pt. ,,Objasnienie 57).
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Poswiadczenie nr 122/11 obejmowato prace wykonywane po zakupie samolotu
(np. montaz skrzydet) oraz prace przed przejeciem samolotu do obstugi w organizacji
(tzw. przeglad wyrownawczy), w ramach ktorych wykonano takze brakujace dyrektywy
zdatnosci do lotu (Airworthiness Directive, AD) i biuletyny serwisowe (Service
Bulletin, SB). Analiza ich wykonania wykazata, ze wszystkie prace niezbedne do

uzyskania zdatnosci do lotu samolotu zostaty wykonane.

Objasnienie 5

(1) Zgodnie z wzorami dokumentow dostepnych na stronie \WWW
Urzedu Lotnictwa Cywilnego uzywa sie dwoch wzoréw dla Programu
obstugi technicznej (PDT). Ponizej przedstawiono wybrane Kryteria
zastosowania dla obu wzorow:

- wzor 1 majqcy zastosowanie dla statku powietrznego uzywanego do
celow prywatnych z mozliwoscig ograniczonej obstugi przez uzytkownika,

-wzor 2 majgcy zastosowanie dla statku powietrznego uzytkowanego
komercyjnie i nadzorowanego przez organizacje zarzgdzania cigglg
zdatnoscig do lotu (CAMO).

(2) CAMO, Continuing Airworthiness Management Organization,
organizacja zarzgdzania cigglq zdatnosciq do lotu

(3) Statek powietrzny uzywany do szkolenia lotniczego musi nadzor nad

cigglq zdatnosciq do lotu powierzy¢ certyfikowanej organizacji zarzgdzania

cigglq zdatnosciq do lotu (CAMO) — zgodnie z Part-M, punkt M.A.201(i)

Ciagta zdatno$¢ do lotu samolotu nie byta nadzorowana przez certyfikowang
organizacje zarzadzania ciaggla zdatno$cig do lotu (CAMO), mino zawarcia przed
zdarzeniem umowy na takie nadzorowanie z Aero Club Sp. z 0. 0. z Konstancina. Wg
umowy, za poczatek obowigzywania nadzoru uznaje si¢ date zatwierdzenia przez ULC
rozszerzenia zakresu Charakterystyki zarzadzania zdatno$cig do lotu o samolot
SP-AXL. Do dnia zdarzenia takiego zatwierdzenia nie byto, co oznacza, ze nadzor nie
zostal rozpoczety. Dla uzytkownika samolotu sygnalem, ze nadzorowanie zostato
rozpoczete jest otrzymanie od organizacji nadzorujace;j:

- Swiadectwa waznosci obstugi (MS, Maintenance Statement),
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-bloczka z formularzami Poktadowego dziennika technicznego (PDT);
formularze PDT-u powinny by¢ wypelniane i w uzgodniony w umowie sposob,
wysytane do organizacji zarzadzajace;.

Do dnia zdarzenia uzytkownik samolotu nie posiadal wystawionego MS-a ani
formularza PDT-u.

Brak nadzoru nad ciggla zdatnoScia do lotu samolotu przez organizacje
zarzadzania ciagla zdatno$cia do lotu (CAMO) nie mial wpltywu na przebieg
I zaistnienie zdarzenia, poniewaz samolot byt sprawny technicznie, w takim sensie, ze
mial wykonane wszystkie niezbednie prace zgodnie z zatwierdzona dokumentacjg

obstugowa.

Zagadnienia pilotazowe

(1) Analiza lotu.

Zespot badawczy PKBWL, na podstawie zeznan $wiadkow, w tym pilotéw, ustalit,
ze silnik samolotu pracowal, az do chwili zderzenia z ziemig. Potwierdzeniem tego
faktu moga by¢ ogledziny miejsca zdarzenia. Uszkodzenie obu topat $migta swiadczy
0tym, ze $miglo obracato si¢ i silnik pracowal, by¢é moze na niepelnej mocy,
W momencie uderzenia.

Jak wynika z osiaggnietej przez samolot wysokosci przed progiem DS (tj. 40 + 50 m)
silnik do tego momentu pracowat poprawnie, gdyz wysokos¢ ta odpowiada obliczonej
na podstawie danych zawartych w AFM z uwzglednieniem wysoko$ci gestosciowe;j
lotniska oraz predkosci i kierunku wiatru. Jednak w trakcie dalszego lotu silnik
prawdopodobnie nie wytwarzal wystarczajacej mocy i/ lub system FADEC
wygenerowat ostrzezenie lub przestroge (FAEDC WARN lub FADEC CAUTION) na
panelu przestrog 1 ostrzezen systemu FADEC (patrz ramka pt. ,,Objasnienie 4). Wyzej
opisana sytuacja mogta zaskoczy¢ pilota i spowodowac podjecie decyzji o zawrdceniu,
tak, ze pilot zdecydowat o przerwaniu lotu i korzystajac z faktu, ze silnik pracuje
(prawdopodobnie na niepetnej mocy), postanowit wyladowa¢ na DS, z ktorej
wystartowal a nie ladowa¢ na wprost, jak nalezaloby zrobi¢, gdyby silnik przestat
pracowac. Pilot tagodnie tj. z matym przechyleniem, ocenianym przez §wiadka na ok.
20°, wykonat zakret w prawo z zamiarem wykonania zakre¢tu w lewo, aby ladowa¢ na
DS 28L, tj. w kierunku przeciwnym do kierunku startu. Pilot wykonat odejscie w prawo

prawdopodobnie ze wzgledu na roztozony po lewej stronie DS, z ktérej samolot
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startowal, szybowcowy start wyciggarkowy. Na podstawie opisow $swiadkow
i konfiguracji zderzenia z DS mozna sformulowaé nast¢pujagce warianty przebiegu
zdarzenia:
- podczas zmiany kierunku zakretu z prawego na lewy samolot zostal
przeciggniety statycznie lub dynamicznie i rozpoczat wykonywanie korkociggu
w lewg strong,
- podczas wykonywania zakrgtu w lewo z duzym przechyleniem nastgpito
przeciggnigcie samolotu i wejscie w lewy korkociag,
- podczas wykonywania zakretu w lewo z duzym przechyleniem nastgpit zeslizg
na skrzydto.

Ze wzgledu na brak obiektywnego zapisu parametrow lotu wszystkie powyzsze
warianty przebiegu zdarzenia sg prawdopodobne.

We wszystkich tych wariantach glownym czynnikiem sprzyjajacym wejsciu
samolotu w korkociag lub zeslizg na skrzydio byto doprowadzenie do zbyt malej
predkosci lotu Iub w przypadku dynamicznego przeciagnigcia — nadmiernie energiczne
sterowanie.

Ze wzglegdu na pelng mozliwo$¢ sterowania samolotem z obu miejsc (samolot
przeznaczony do szkolenia), nie mozna wykluczy¢, ze kandydat do szkolenia
w krytycznej fazie lotu mogt mimowolnie wptyna¢ na sterowanie samolotem, gdyz miat
peten dostep do wszystkich uktadow sterowania.

Zdaniem zespotu badawczego PKBWL, samolot podczas krytycznego startu
pilotowany byt przez pilota, ktory nie mogtby w takiej fazie lotu powierzy¢ sterowania
kandydatowi do szkolenia, prawdopodobnie nie posiadajacemu zadnego doswiadczenia
lotniczego.

(2) Wiasciwosci samolotu.

W 2008 roku na skutek skargi wniesionej do FAA (Federal Aviation Administration,
amerykanski organ nadzoru lotniczego) przez osrodki szkolenia w USA przeciwko
producentowi samolotu zostal powotany zespot, ktory przeprowadzil badanie
zachowania si¢ samolotu W powietrzu. W raporcie z tego badania znajdujg si¢
nastgpujace stwierdzenia:

a) Szkoly lotnicze uwazajq, ze: ,,Samolot jest wrazliwy na ster wysokosci

I stanowi wyzwanie dla uczniow, aby mogli przyzwyczai¢ sie do niego, szczegolnie
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przy lgdowaniu” (,, The airplane is sensitive on pitch and challenging for students
to get used to, especially on landing.”),

b) piloci doswiadczalni FAA opisujg: ,, ... jest dos¢ znacznym wyzwaniem, aby
uzyskac dobre wyrownanie w modelu XL-2. Dla pilota z matym doswiadczeniem,
moze to by¢ trudniejsze." oraz "Usterzenie plytowe zapewnia znacznie wigkszg
skutecznosé, a jesli pilot troche za szybko wykona wyrownanie, to jest bardzo
tatwo przesterowac samolot i spowodowad¢ zafalowanie." (... it is a fairly decent
challenge to get a good flare in the Model XL-2. For a pilot with little experience,
it may be tougher.” and "The all-movable stabilator provides a lot of elevator
power, and if the pilot is a little fast entering the flare, it is extremely easy to over
control and get into a porpoise situation."),

C) byty pilot doswiadczalny firmy Liberty stwierdza, ze: "Wspaniate samoloty,
jezeli pilot rozumie jego wlasciwosci." oraz "Typowy problem podczas lgdowania:
samolot za szybko zbliza si¢ do ziemi i pilot przesterowuje samolot podczas
wyrownania oraz powoduje zafalowanie lotu." oraz "Piloci majg tendencje do
przesterowania fazy wyréwnania podczas lgdowania samolotem." ("Great
airplanes if pilot understands its characteristics.” and "Typical landing issue:
airplane coming in hot and pilot overflares and bounces airplane.” and "Pilots
tend to overflare the airplane in landing."),

d) W konkluzji zespol FAA napisal: , Sterowanie jest bardziej wrazliwe niz
w innych samolotach szkolnych, ale samolot spetnia wymagania podczesci B
czesci 14 CFR 23 i jest dopuszczony do szkolenia.”’(“The airplane controls are
more sensitive than other training airplanes, but the airplane meets 14 CFR part
23, subpart B requirements and is an acceptable airplane for training.”).

Z powyzszych cytatow wynika, ze wyposazony w usterzenie ptytowe samolot
Liberty XL-2 jest szczegdlnie wrazliwy na sterowanie pochylaniem, CO przysparza
trudnosci w szkoleniu pilotow, szczegdlnie w fazie ladowania, gdzie wymagane sa
bardzo precyzyjne ruchy drazkiem. Brak precyzji 1 zbyt szybkie ruchy drazkiem
sterowym mogg na tym samolocie powodowaé przesterowanie. Jednak, wg FAA,
samolot spelnia wymagania i jest dopuszczony do szkolenia.

Pilot posiadajacy niewielki nalot na samolocie Liberty XL-2, w sytuacji awaryjnej

oraz dzialajac w stresie, mogl takze przesterowac samolot.
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(3) Pozycja w kabinie

W locie zakonczonym wypadkiem, jak i we wszystkich lotach tego dnia, dowodca
zajmowal prawy fotel. Wg o$wiadczenia uzytkownika samolotu dowodca wigkszo$¢
lotéw na tym samolocie wykonywat z prawego fotela.

Analiza zajmowanego przez dowodce miejsca w Kabinie wykazala, ze:

- tablica przyrzadow a w szczegolnosci predkosciomierz znajdujacy si¢ po lewej
stronie tablicy, jest gorzej widoczny z prawego fotela,

- dostep do urzadzen zwigzanych z bezpieczenstwem (milotek do rozbijania szyby,
gasnica i inne) jest z lepszy lewego fotela,

- zachowanie osoby na prawym fotelu (brak informacji, co do jej badan lotniczo-
lekarskich) nie posiadajacej licencji pilota jest nieprzewidywalne i w sytuacjach
awaryjnych mogtoby utrudni¢ dziatanie pilota.

Biorac pod uwagg powyzsze, zespot badawczy, jest zdania, ze wlasciwym miejscem
dla dowodcy jest lewy fotel, chociaz AFM wprost tego nie nakazuje.

W celu podniesienia bezpieczenstwa, w oparciu o wyzej przedstawiong analizg,
zespol badawczy sformutowat i skierowal do Urzedu Lotnictwa Cywilnego zalecenie
dotyczacego bezpieczenstwa regulujace t¢ kwestie.

Podstawa do wprowadzenia zalecania jest rozporzadzenie Komisji Europejskiej (UE)
nr 965/2012 z dn. 5 pazdziernika 2012 r. wraz ze zmianami z dn. 4 kwietnia 2014 r.
| wezesniejszymi:

zat. VII, NCO.GEN.103 lit. d): ,, Loty zapoznawcze (...) muszq (...) spetniaé wszelkie

inne warunki okreslone przez wlasciwy organ”.

(4) Instrukcja uzytkowania w locie

W cze$¢ techniczne] niniejszej analizy wykazano brak wskazdéwek dotyczacych
uzytkowania samolotu w warunkach wysokiej temperatury otoczenia. Brak takich
wskazéwek mogt ,uspi¢ czujnos¢” pilota dot. specyfiki uzytkowania samolotu
w warunkach wysokiej temperatury otoczenia. Nie istniata Zadna informacja
w dokumentacji samolotu uzywanej na co dzien przez pilota o uzytkowaniu samolotu
w warunkach wysokiej temperatury otoczenia. Zdaniem zespotu badawczego PKBWL

te wskazowki powinny by¢ umieszczone w AFM.
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3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia komisji.

1. Dokumentacja statku powietrznego: bez zastrzezen;

2. Jakos$¢ obstug statku powietrznego: bez zastrzezen;

3. Sprawno$¢ statku powietrznego do lotu: bez zastrzezen;

4. Obcigzenie statku powietrznego: na granicy dopuszczonej przez AFM,

5. Stwierdzono brak nadzoru nad ciagla zdatnoscia do lotu samolotu przez
organizacj¢ zarzadzania ciagla zdatnosciag do lotu (CAMO), co nie miato

wplywu na przebieg i zaistnienie zdarzenia.

6. Istnieje luka w zapisach w dokumentacji obstugowej z okresu eksploatacji
samolotu pod amerykanskim nadzorem lotniczym;
7. W polskich dokumentach samolotu skorygowano naloty samolotu i czas pracy

silnika, dodajac 15 godzin;
8. W AFM brak wskazowek dotyczacych uzytkowania samolotu w warunkach
wysokiej temperatury otoczenia;
9. Samolot nie byl wyposazony w rejestratory, natomiast miat zabudowany
eksploatacyjny system rejestracji parametréw pracy silnika EDI-200;
10. Wykonano ekspertyze karty CF umieszczonej w EDI-200, ale z powodu jej
zniszczenia nie bylo mozliwosci ustalenia parametrow pracy silnika;
11. Wykonano ekspertyze fonoskopijng, ale nie udato si¢ uzyska¢ informacji
0 pracy zespotu napedowego z powodu zbyt krotkich okresow nagran;
12. Wykonano ekspertyze benzyny i stwierdzono, ze zatankowane paliwo byto
zgodne z wymogami 1 z tego punktu widzenia nie mialo wplywu na przebieg
I zaistnienie zdarzenia,;
13. Wykonano ekspertyze silnika, w trakcie ktore;j:
a. nie znaleziono usterki silnika i jego agregatow,
b. stwierdzono spalanie ubogiej mieszanki paliwowo-powietrznej lub
wystepowania nieprawidtowego zaptonu w cylindrach przednich,
c. stwierdzono nierdwnomierne spalanie mieszanki paliwowo-powietrznej
oraz spalanie si¢ oleju w cylindrach tylnych;
14. Silnik miat zmniejszong moc takze z powodu wysokiej temperatura otoczenia;

15. Samolot zostal zniszczony w wyniku uderzenia w DS i pozaru;
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16.

17.
18.
19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.
217.

28.
29.

30.

Samolot jest szczegdlnie wrazliwy na sterowanie pochyleniem, co przysparza
trudnos$ci w szkoleniu pilotow, ale, wg FAA, samolot spetnia wymagania i jest
dopuszczony do szkolenia.

Pilot posiadat odpowiedzenie wyszkolenie i kwalifikacje;

Pilot posiadat aktualne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

Pilot zajmowal prawy fotel — zespot badawczy PKBWL jest zdania, ze
wlasciwym miejscem dla pilota jest lewy fotel, chociaz AFM wprost tego nie
nakazuje.

Samolot pilotowat z prawego fotela pilot, dowddca samolotu;

Pilot posiadajacy niewielki nalot na samolocie Liberty XL-2 (okoto 20 godzin),
w sytuacji awaryjnej oraz dzialajac w stresie, mogl przesterowac samolot;

Druga osoba w kabinie byta ,kandydatem do szkolenia” (osoba ta miata
podpisang umowe na szkolenie ale nie zgtoszono rozpoczecia jej szkolenia do
Urzedu Lotnictwa Cywilnego);

Nie stwierdzono obecnosci alkoholu etylowego i §rodkoéw psychoaktywnych we
krwi obu 0sob;

Whpadnigcie samolotu w korkocigg lub zeslizg po skrzydle spowodowane
doprowadzeniem do zbyt matlej predkosci lub w przypadku dynamicznego
przeciagnigcia — nadmiernie energiczne sterowanie;

Obie osoby poniosty $mier¢ w wyniku obrazen powstalych po uderzeniu
samolotu w DS;

Obie osoby miaty zapiete pasy bezpieczenstwa;

Wg informacji o$rodka szkolenia niektore dokumenty osobiste, dokumenty
oérodka szkolenia i dokumenty samolotu pilot mégl mieé przy sobie. Zadne
dokumenty, poza nadpalong kartka z AFM, na miejscu wypadku nie zostaty
znalezione;

Pilot na czg¢stotliwo$ci Babice-Radio przekazat informacje, ze bedzie zawracat;
Natychmiast po zauwazeniu zdarzenia, dyzurny AFIS lotniska Warszawa-
Babice powiadomit lotniskowg straz pozarng;

Dziatania shuzb ratowniczych nie mialy wplywu na przezycie obu osob,
poniewaz zgingty one wskutek obrazen powstalych w wyniku uderzenia

samolotu w DS.

RAPORT KONCOWY Strona 42 z 44



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

3.2. Przyczyna wypadku lotniczego.

Doprowadzenie do zbyt malej predkosci lub w przypadku dynamicznego
przeciagniecia — nadmiernie energiczne sterowanie, co spowodowalo

wpadnig¢cie samolotu w korkociag lub zeslizg po skrzydle.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku lotniczego byla:

prawdopodobnie nieprawidlowa praca silnika i/ lub wy$wietlenie ostrzezenia i/ lub
przestrogi systemu FADEC spowodowane zagazowaniem paliwa wskutek wysokiej
temperatury otoczenia i okoto 40 minutowego postoju samolotu przed starem

W nastonecznionym miejscu.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastepujacych zalecen dotyczacych bezpieczenstwa:

1. Producent samolotu Discovery Aviation, Inc. za posrednictwem NTSB:

Woprowadzi¢ w AFM lub innym dokumencie dostepnym uzytkownikom samolotu
procedury dotyczace]j uzytkowania samolotu w warunkach wysokich temperatur
otoczenia.

2. Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Wprowadzi¢ wymog, aby w lotach zapoznawczych dowoddca samolotu zajmowat
miejsce, ktore jest przeznaczone, zgodnie z AFM™, dla dowddcy w lotach
jednoosobowych.

Rozwazy¢ wprowadzenie w/w wymogu dla innych rodzajow statkow powietrznych.

5. ZALACZNIKI

Nr 1. ,,Ekspertyza nr FON-01/43/2013” — badanie pliku dzwigkowego przez ITWL

Nr 2. “Spectral analysis of ATC communications” — badanie pliku dzwiekowego
przez BEA

Nr 3. ,,Protokét nr 1/2014” — badanie silnika

Nr 4. ,Raport z badania i odzysku danych z kart pamigci”

Nr 5. ,,.Sprawozdanie nr TA2/144/2012” — badanie paliwa

13 patrz przypis dolny nr 10.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Liberty XL-2, SP-AXL, 1 maja 2012 r., lotnisko Warszawa-Babice

Nr 6. Korespondencja z OBR Ptock dot. liczby wyczynowej paliwa

Uwaga:

W Raporcie korzystano z:

- map Google

- wykresu BMI dostepnego w Internecie

- opracowania ,,Wplyw wysokiej temperatury otoczenia na bezpieczenstwo lotu —
studium przypadku, prezentacja, Polskie Towarzystwo Mechaniki Teoretycznej
i Stosowanej, Mechanika w lotnictwie ML-XVI1 20141, Zurkowski S., Cichon M., 2014

KONIEC

Nadzorujacy badanie Sktad zespotu badawczego

Jacek JaworsKi: | podpis na oryginale Bogdan Fydrych: | pedpis e oryginale

Wiestaw Jedynak: | podpis s oryginale

Jerzy Kedzierski: |  podpis na oryginale
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