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Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
wstepnego do celéw innych
niz zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzic¢
do btednych wnioskéw

i interpretaciji.

RAPORT WSTEPNY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych

z dnia 24 stycznia 2025
w sprawie wypadku lotniczego

2024-0138

NUMER ZDARZENIA

Reims Aviation S.A., Cessna FA150L, SP-KIK

8 grudnia 2024 r., EPWT (ladowisko Watorowo)

Raport wstepny zostat wydany na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jego wydania.

Raport przedstawia jedynie fakty dotyczace
okolicznosci zaistnienia i przebiegu zdarzenia
lotniczego oraz w stosownych przypadkach
dorazne zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw 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

https://www.pkbwl.gov.pl
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1. Historia lotu

W dniu 8 grudnia 2024 r. zaplanowano serie lotéw szkolnych ucznia-pilota na
samolocie Cessna FA150L Aerobat o znakach rozpoznawczych SP-KIK. Loty
miaty obejmowa¢ m.in. sytuacje awaryjne i lgdowania przymusowe bez
wykorzystania mocy silnika (Cwiczenie nr 11). Loty miaty byC realizowane z tzw.
startem z konwojera.

Loty byly zaplanowane od godziny 8:00%, jednak ze wzgledu na niesprzyjajgca
pogode rozpoczeto je dopiero ok. 9:00. W dniu zdarzenia panowata niska
temperatura (ok. 3°C), zachmurzenie 8/8 (stratocumulus) i duza wilgotnosc¢ (81%);
warunki meteorologiczne opisano szczegétowo w rozdziale 4.1.

Przed rozpoczeciem lotdbw uczen, pod nadzorem instruktora, przeprowadzit
przeglad przedlotowy samolotu. Samolot byt zatankowany do petna — uzytkowa
ilos¢ paliwa wynosita 85 litrow. Sprawdzono prébki paliwa, nie stwierdzajgc
obecnosci wody ani innych zanieczyszczen. Uczeh zajgt miejsce z lewej strony,
instruktor — z prawej. Zapiecie i regulacje paséw obaj cztonkowie zatogi
przeprowadzili samodzielnie.

Wykonano 8 kregow w ramach éwiczenia nr 10 wg programu szkolenia — loty
doskonalgce po kregu oraz loty po kregu z niepetnym zestawem przyrzaddw.
Zaloga podczas lotu nie stwierdzita niczego niepokojgcego. Zgodnie z
oswiadczeniem instruktora, zwracat on szczegdlng uwage na koniecznos¢
kazdorazowego wigczania podgrzewu gaznika podczas redukcji obrotow w locie
poziomym i znizania, ze wzgledu na panujgce warunki atmosferyczne. Loty
prowadzono z pasa 08 z nieznacznym wiatrem bocznym (z prawej strony).

Loty doskonalgce prowadzono przez 1 godzine i 10 minut. Z uwagi na dobre
samopoczucie ucznia i brak uczucia jego zmeczenia, ok. godziny 10:15 instruktor
zdecydowat o zakonczeniu ésmego kregu konwojerem, a po ponownym starcie —
przeprowadzenie symulacji przerwy w pracy silnika (w ramach ¢wiczenia
postepowania w sytuacjach awaryjnych). Cwiczenie miato polegaé na
zabezpieczeniu predkosci, wzrokowym wyborze miejsca awaryjnego lgdowania
oraz ponownym przejsciu na wznoszenie przy potozeniu klap 10°.

Gdy samolot znalazt sie na wysokosci ok. 600 stép nad poziomem morza (ok. 300
stép nad poziomem terenu), w odlocie od drogi startowej, instruktor wydat uczniowi
polecenie zmniejszenia mocy. Krétko po jego wykonaniu silnik zaczat nierdwno
pracowac, a nastepnie wytgczyt sie. W tym momencie samolot leciat z predkoscig
ok. 70 kt i zblizat sie do linii energetycznej o wysokosci stupow ok. 10 m, biegngcej
na przedtuzeniu pasa startowego. Instruktor przejagt kontrole i podjat prébe
ponownego uruchomienia silnika. Pierwsza proba byta nieskuteczna, natomiast
proba druga zaowocowata podjeciem pracy silnika, jednak przy zwiekszaniu
obrotow do maksimum silnik ponownie zatrzymat sie.

W trakcie prob ponownego rozruchu silnika, instruktor podjat decyzje o przeleceniu
nad linig energetyczng, w zwigzku z czym podniodst nos samolotu zmniejszajgc

1 Wszystkie czasy w raporcie wg LMT. W dniu zdarzenia LMT = UTC + 2h
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predkos¢. Krotko potem samolot wykonat obrét w prawo potgczony z pochyleniem
nosa, a nastepnie uderzyt w ziemie.

Samolot zatrzymat sie w odlegtosci 26 metréw od linii energetycznej, odchylony o
ok. 140 — 160° wzgledem kierunku startu, z pochyleniem ok. 35°. Zatoga wyszta
z samolotu o wtasnych sitach.

Rys. 1. Cessna-150 SP-KIK na miejscu wypadku. Biatg strzatkg zaznaczono
przyblizony kierunek startu (rownolegty do linii upraw)

Swiadkami zdarzenia byli piloci przebywajacy na lotnisku, w poblizu zabudowan
osrodka. Jeden z nich, zwréciwszy uwage na ucichniecie silnika i brak odgtosu
zwiekszenia obrotow, zaalarmowat personel osrodka FTO. Nastepnie — biegngc
na miejsce wypadku — zatelefonowat na telefon alarmowy 112. Zadysponowano
przyjazd strazy pozarnej i zespotéw ratownictwa medycznego. Poszkodowani
(zatoga) zostali przewiezieni do szpitala.

2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogdlne zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata | Zatoga Pasazerowie pokfadzie statku | Pozostali
powietrznego
Smiertelne
Powazne
Lekkie 2 2 Nie dotyczy
Brak Nie dotyczy
RAZEM 2 2
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3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot ulegt zniszczeniu. Wszystkie uszkodzenia samolotu byly skutkiem jego
zderzenia z powierzchnig ziemi. Nie stwierdzono innych widocznych uszkodzen,
ktore mogty powstac wczesniej. Gtéwne uszkodzenia samolotu to:

— Przetamanie kadiuba za kabing zatogi, z rozerwaniem poszycia z lewej
strony i zgnieceniem strony prawej i spodu;

— Uszkodzenie oku¢ mocujgcych prawe skrzydto;

— Woygiecie kohcowki prawego skrzydta (na odcinku ok. 2 rozpietosci lotki),
od strony krawedzi natarcia;

— Wytamanie goleni podwozia przedniego w tyt;
— Uszkodzenie kratownicowego toza silnika;

Najwazniejsze uszkodzenia samolotu pokazane zostaty na fotografiach ponizej.

Rys. 2. Przetamanie kadtuba za kabing zatogi

Strona 4|11



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Rys. 4. Wygiecie koncowki prawego skrzydta (na odcinku ok. 1/2 rozpietosci lotki),
od strony krawedzi natarcia
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Rys. 5. Wgiecie krawedzi natarcia koncéwki lewego skrzydta

Rys. 6. Uszkodzenie (przetamanie) kadtuba w widoku od strony $ciskanej. Pod
kadtubem widoczna wybudowana golen podwozia przedniego. Widoczne réwniez
oderwane prawe skrzydto
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Rys. 7. Smigto wygiete wzdtuz osi silnika. Ostony silnia rozerwane podczas akcji
ratowniczej (w celu odtgczenia instalacji elektrycznej)

4. Inne istotne informacje

4.1.Informacje meteorologiczne

Z uwagi na brak stacji meteorologicznej w bezposredniej bliskosci miejsca
zdarzenia, zebrano dane meteorologiczne z kilku zrédet:

1) pomiary ze stacji meteorologicznej w Toruniu (odlegtej o ok. 40 km od
miejsca zdarzenia);

2) prognoza pogody dla miasta Chetmno (odlegtego o ok. 7 km od miejsca
zdarzenia);

3) obszarowa prognoza pogody GAMET.

Pogoda w chwili zdarzenia (wg pomiaréw stacji meteorologicznej w Toruniu dla
godziny 10:00) byta nastepujgca:

— podstawa chmur 470 m nad powierzchnig terenu;
— widzialno$¢ 13 km;

— zachmurzenie ogolne 8/8;

— chmury niskie 8/8, Stratocumulus opacus;

— kierunek wiatru 110°;

— predkos¢ wiatru 4 m/s;

— temperatura powietrza 2,9°C;
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wilgotnos¢ wzgledna 81%;

— temperatura punktu rosy 0°C;

— cisnienie na poziomie stacji 1005.9 hPa;
— cisnienie na poziomie morza 1014,9 hPa;

— brak opaddw.

Z uwagi na znaczng odleglos¢ miedzy miejscem zdarzenia a stacjg
meteorologiczng, ponizej przedstawiono ogodlng prognoze pogody dla miasta
Chetmno, lezgcego w poblizu miejsca zdarzenia.
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Rys. 8. Meteogram prognozy dla miasta Chetmno, 7km od miejsca zdarzenia
[zrodio: www.meteo.pl]
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Przed rozpoczeciem lotéw zatoga zapoznata sie z prognozg GAMET, odczytang
0 godzinie 8:03, wazng miedzy godzing 4:00 a 10:00. Prognoza zawierata
nastepujgce zjawiska niebezpieczne:

SFS VIS: miedzy godzing 4:00 a 10:00 widzialnosc¢ lokalnie ograniczona do
3000 m (na skutek zamglenia, mzawki lub opaddéw Sniegu ziarnistego); na
wschdd od linii o dlugosci geograficznej 18°E miedzy 7:00 a 10:00
widoczno$s¢ moze by¢ dodatkowo ograniczona do 1200 m na skutek
mzawki;

SIG CLD: Miedzy godzing 4:00 a 10:00 zachmurzenie przerywane (BKN) o

wysokosci podstaw 500 ft nad poziomem morza (AMSL) i wysokosci
wierzchotkéow 1500 ft AMSL,;

ICE: miedzy godzing 7:00 a 10:00 na wschod od linii o dtugosci
geograficznej 15°E umiarkowane oblodzenie od poziomu lotu FLO10 do
FLO70 (tzn. dla wysokosci od 1000 ft do 7000 ft AMSL).

Pozostate zapisy prognozy mowity o:

Wiatr przy ziemi: miedzy godzing 4:00 a 7:00 o kierunku 120° i predkosci
10kt, miedzy godzing 7:00 a 10:00 — o kierunku 90° i predkosci 10kt;
Na wysokosci 1000 ft AMSL: wiatr o kierunku 100° i predkosci 15 kt,

temperatura od +3°C (w obszarze potnocno-zachodnim) do 0°C w obszarze
potudniowo-wschodnim;

Na wysokosci 2000 ft AMSL: wiatr o kierunku 110° i predkosci 18 kt,
temperatura -1°C;

Na wysokosci 3300 ft AMSL: wiatr o kierunku 120° i predkosci 15 kt,
temperatura -1°C;

Na wysokosci 5000 ft AMSL: wiatr o kierunku 120° i predkosci 15 kt,
temperatura -2°C;

Na wysokosci 10 000 ft AMSL: wiatr o kierunku 130° i predkosci 15 kt,
temperatura -6°C;

Zachmurzenie przerywane lub rozproszone (BKN/SCT), stratocumulus, o
podstawach 1500 ft i wierzchotkach 7000 ft AMSL;

Izoterma 0°C na wysokosci 1200 ft AMSL, lokalnie temperatura bliska zeru w
warstwie miedzy 2000 a 4000 ft AMSL.

4.2.Informacje o lgdowisku

Ladowisko Watorowo (EPWT) jest zarzadzane przez Osrodek Szkolenia
Lotniczego Adriana Aviation. Lgdowisko jest potozone w miejscowosci Watorowo,
w poblizu Chetmna, pomiedzy Bydgoszczg a Grudzigdzem. Lgdowisko obstuguje
ruch lotniczy VFR statkow powietrznych o masie do 5700 kg; minimalna
widoczno$¢ dla samolotow wynosi 2000 m, a podstawa chmur — 660 ft (w ciggu
dnia; w nocy wartosci te wynoszg odpowiednio 5000 m i 1650 ft). Lgdowisko jest
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wyposazone w pas trawiasty o dtugosci 804 m i szerokosci 59 m, ulokowany na
kierunku 79°/259°. Wspotrzedne lgdowiska: N53°17'54.5" E18°24'48.6". Elewacja
lgdowiska wynosi 299 stép ponad poziomem morza. Po wschodniej stronie
lgdowiska znajdujg sie zabudowania osrodka szkolenia lotniczego, w tym hangar.

Lagdowisko jest otoczone polami uprawnymi. Po wschodniej stronie pasa przebiega
ulica tgczgca miejscowosci Brzozowo i Dorposz Szlachecki. Przeszkodami
terenowymi sg pojedyncze drzewa oraz napowietrzna linia energetyczna
0 wysokosci stupéw ok. 10 m. Zabudowania osrodka szkolenia oraz inne budynki
miejscowosci Watorowo znajdujg sie na potudnie od pasa. Po zachodnigj stronie
pasa znajdujg sie pola uprawne, przedzielone drogg gruntowa. Nie ma wysokich
przeszkod, az do budynkow miejscowosci Kietp lezgcej ok. 1 km na zachdd, nieco
na potudnie od progu pasa.

AERODROME 53°17'55"N

CHART 018°24'51"E ELEV 299 ft AIRFIELD WATOROWO

—

53°1757.4°N 4 K|
018°25'12.8"E ‘
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o
) —
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018°24'30.1"E

SCALE 1:15000
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Correction: Editorial changes.

ST o

Rys. 9. Mapa lgdowiska Watorowo [zrédto: AIP Polska]
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5. Dziatania podjete przez zesp6t badawczy PKBWL
Zespot badawczy PKBWL wykonat nastepujgce czynnosci:

1) Wykonano ogledziny statku powietrznego i miejsca zdarzenia.

2) Przestuchano instruktora i $wiadkéow zdarzenia. Stan zdrowia ucznia nie
pozwalat na przeprowadzenie przestuchania przed przygotowaniem
niniejszego raportu.

3) Sprawdzono stan i jako$¢ paliwa.

4) Zebrano informacje meteorologiczne z pomiaréw i prognoz.

5) Wykonano dokumentacje fotograficzna.

6) Sprawdzono dokumentacje techniczng samolotu oraz dokumentacje
szkolenia lotniczego

Nie stwierdzono jakichkolwiek uszkodzeh nie powstatych w wyniku uderzenia
0 ziemie.

6. Zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa

Do dnia opublikowania niniejszego Raportu Wstepnego Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych nie sformutowata zalecenn dotyczgcych
bezpieczenstwa.
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