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zdarzenie nr: 26/07

samolot Zlin-526F, SP-EMS

30 stycznia 2007 r. — Lisie Katy

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji
Badania Wypadkoéw Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego
przyczyn i zalecen profilaktycznych.

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych
w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie
zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo
lotnicze (Dz. U. 7 2006 r., Nr 100, poz.696 7 zm.) nie mogq byc traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow
innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢
do blednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:

Rodzaj 1 typ statku powietrznego:

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:
Dowddca statku powietrznego:
Organizator lotéw/skokow:

Uzytkownik statku powietrznego:
Wiasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia:

Data i czas zdarzenia:

Stopien uszkodzenia statku powietrznego:

Obrazenia zatogi:

wypadek

samolot Zlin-526F

SP-EMS

instruktor-pilot samolotowy

Aeroklub Grudziadzki

Aeroklub Grudziadzki

Aeroklub Grudziadzki

Lisie Katy

30 stycznia 2007 r., godz.14:25 czasu lokalnego

powaznie uszkodzony

bez obrazen

STRESZCZENIE

W dniu 30 stycznia 2007 r. na lotnisku Aeroklubu Grudziadzkiego w Lisich Katach

odbywaty si¢ loty szkoleniowe na samolocie Zlin-526F, o znakach rozpoznawczych

SP-EMS. O godzinie 14:14, do dziesiatego w tym dniu lotu, wystartowala zaloga

w sktadzie: 40-letni instruktor-pilot i 32-letni uczen-pilot. Celem lotu byla nauka

postgpowania w sytuacjach niebezpiecznych. Po wykonaniu dwéch imitacji podejscia

do ladowania w terenie przygodnym, zaloga przystapita do przecwiczenia podejscia

do ladowania na lotnisku przy zdtawionej mocy silnika, z utrata nadmiaru wysokosci

przez wykonanie §lizgéw i uzycie klap. Podej$cie wykonano z prostej, z wysokosci

okoto 300 m. Wykonujac manewr do ladowania, zatoga nie wypuscila podwozia

1 przyziemienie samolotu nastapilo ,,na brzuchu”. Po przyziemieniu samolot slizgat

si¢ dolna powierzchniag kadtuba i dolna ostona silnika po zmrozonej nawierzchni,

na odcinku okoto 50 m. Tuz po przyziemieniu instruktor-pilot wylaczyl silnik.

Po zatrzymaniu si¢ samolotu zaloga bezpiecznie opuscita kabing, bez zadnych obrazen.

Samolot zostat uszkodzony.

Zdarzenie miato miejsce o godzinie 14:25 czasu lokalnego.

RAPORT KONCOWY
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w skladzie:

Tadeusz Lechowicz -kierujacy zespotem,
Jerzy Kedzierski -cztonek zespotu
Tomasz Makowski -cztonek zespotu

W  trakcie badania PKBWL ustalita, Zze na zaistnienie wypadku ztozyty
si¢ nastgpujace przyczyny:

1. Nieprawidlowe rozlozenie uwagi przez instruktora i brak reakcji na bledy
w dzialaniu ucznia.

2. Nie wypuszczenie podwozia przed wyjsciem na prosta i brak kontroli polozenia
podwozia po wyjsciu na prosta do ladowania, zaré6wno przez szkolonego ucznia
jak i instruktora.

Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku byto:
— nie egzekwowanie przez kierujacego lotami obowiazku meldowania przez zatogeg
o manewrach i czynno$ciach wykonywanych nad lotniskiem.

Komisja zaproponowata jedno zalecenie profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

W dniu 30 stycznia 2007 r. na lotnisku Aeroklubu Grudziadzkiego w Lisich Katach
odbywaty sig loty szkolne na samolocie Zlin-526F, SP-EMS. Loty wykonywata jedna
zatoga, w sktadzie: 40-letni instruktor-pilot i 32-letni uczen-pilot. Dla umozliwienia
uczniowi trenowania prowadzenia korespondencji radiowej, wyznaczono réwniez osobg
kierujaca lotami, co nie bylo konieczne - w przypadku lotéw pojedynczego samolotu
z instruktorem na poktadzie.

Przed lotami, instruktor-pilot wraz z uczniem przeanalizowali prognoz¢ pogody

i podjeli decyzje o wykonywaniu lotow. Nastgpnie instruktor oméwit sposéb wykonania
6 lotow wedtug ¢wiczenia Al/4, zgodnie z programem AP, tj. poprawianie biedow przy
starcie 1 ladowaniu (w tym procedur nieudanego ladowania i odejscia na drugi krag),
ktoére miaty by¢ realizowane w pierwszej kolejnosci. Czg$¢ omdwienia odbyla si¢ w
obecnosci kierujacego lotami. Po oméwieniu, instruktor z uczniem udali si¢ do
samolotu, w celu przygotowania go
do lotéw. Uczen-pilot, pod nadzorem instruktora zatankowat paliwo oraz dokonat
sprawdzenia samolotu. Po przeprowadzeniu préby silnika, zatoga przystapita do
wykonywania lotéw. W terminie od 12:10 do 12:50, wykonali planowane loty po kregu,
po czym instruktor-pilot dokonal oceny wykonanych lotéw oraz przypomniat sposéb
wykonania kolejnych lotéw, wedlug ¢wiczenia Al/5, zgodnie z programem AP. Celem
tego ¢wiczenia jest nauka rozpoznawania i oceny sytuacji niebezpiecznej, postgpowania
w przypadku awarii silnika, poznanie wlasnosci samolotu w locie ze zdtawionym
silnikiem, umiej¢tnos¢ wyboru terenu najlepiej nadajacego si¢ do przymusowego
ladowania oraz ksztaltowanie umiejgtnosci podejmowania wlasciwych decyzji
w warunkach stresu i deficytu czasu. W trakcie lotu uczen-pilot miat prowadzic¢
standardowa korespondencj¢ radiowa
z kierujacym lotami, natomiast symulowana korespondencje¢ dotyczaca sytuacji
niebezpiecznej oraz informacje dotyczace podjetych decyzji i realizowanych czynnosci,
miat przekazywac instruktorowi przez SPU.

Loty wznowiono o godzinie 13:49. Po wykonaniu trzech lotéw, trwajacych po 7-8
minut, o godzinie 14:14 wystartowali do kolejnego lotu. W rejonie II zakrgtu, instruktor
zasymulowal awarig silnika poprzez zdtawienie jego mocy 1 polecit uczniowi dokonac

oceny sytuacji, wybrac pole przymusowego ladowania poza strefa kregu, podprowadzi¢
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samolot do ladowania, ztozy¢ przez SPU meldunek o niebezpieczenstwie oraz omowic
czynnosci, ktére powinien w takiej sytuacji wykonac. Uczen-pilot wykonat wigkszo$¢
czynnosci prawidtowo, zapomniat jednak o wypuszczeniu podwozia. Instruktor-pilot
zwrocit uwagg ucznia na ten blad i w celu ponownego prze¢wiczenia tego elementu,
zasymulowal awarig silnika w rejonie III zakrgtu. Tym razem uczen-pilot wykonat
wszystkie czynnos$ci prawidtowo. Imitacj¢ awaryjnego ladowania przerwatl na
wysokosci okoto 50 m, a nastgpnie na polecenie instruktora wykonat przelot w rejon IV
zakr¢tu z naborem wysokosci do okoto 300m. Po wyjsciu na prosta uczen-pilot podat
komendg: ,, EMS na prostej do pasa 32", na ktora nie otrzymat odpowiedzi od
kierujacego lotami. Nastepnie przystapit do wykonania podejscia do ladowania z duzym
katem szybowania, przy zdtawionej mocy silnika, z likwidacja nadmiaru
wysokosci przez wykonywanie slizgdw 1 uzycie klap podskrzydtowych.
Po wypuszczeniu klap w polozenie ,,petne”, uczen wprowadzit samolot w §lizg, ktory
instruktor ocenit jako zbyt ptytki i przez to mato skuteczny. Przejat wigc stery od ucznia
mowiac ,,daj pogtebimy slizg”, po czym ustalil nakazang konfiguracj¢ 1 parametry
szybowania, a nastgpnie przekazal sterowanie uczniowi méwiac: ,tak trzymaj”.
Uczen-pilot kontynuowat §lizg z nakazanymi parametrami, po czym przed osiagnigciem
wysoko$ci wyrdwnania wyprowadzit ze §lizgu i podprowadzit samolot do fazy
wyréwnania, a nast¢pnie wytrzymania. Gdy samolot znajdowat si¢ w fazie
wytrzymania, kierujacy lotami podat przez radio komendg: ,, podwozie”. Predkos¢
1 wysoko$¢ samolotu byty w tym momencie zbyt mate do wykonania przejscia na drugi
krag. Ponadto $migto zacze¢to juz ,,muska¢” koncéwkami nawierzchnig lotniska.
Instruktor-pilot zdazyt jedynie dociagna¢ drazek sterowy na siebie, po czym samolot
przyziemit ,,na brzuchu” a nastgpnie pochylajac si¢ nieco ,,na nos” kontynuowat dobieg,
slizgajac si¢ po zmrozonej nawierzchni lotniska na dystansie okoto 50 m, z utrata
kierunku w koficowej fazie o okoto 30°-40° w lewo. Po przyziemieniu instruktor-pilot
wylaczyt iskrowniki i zamknat zawor paliwa. Po zatrzymaniu samolotu, uczen na
polecenie instruktora wylaczyt gléwny, a nastgpnie pozostate wylaczniki energii
elektrycznej (AZS-y). Zatoga samodzielnie opuscita kabing samolotu, bez zadnych
obrazen. Ladowanie nastapito o godzinie 14:25 czasu lokalnego.

Po dokonaniu ogledzin samolotu przez Szefa Technicznego oraz wykonaniu
dokumentacji fotograficznej, samolot uniesiono, podwozie wypuszczono elektrycznie,

a nastgpnie odholowano samolot do hangaru.
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1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nie byto 2 - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku wypadku samolot zostat uszkodzony. Uszkodzeniu ulegto $migto, ostona
silnika 1 elementy jej mocowania, kolektory wydechowe silnika oraz klapy

podskrzydiowe.
1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Instruktor-pilot, megzczyzna lat 40, posiadat licencj¢ pilota zawodowego

samolotowego — wazna do 05.08.2009 r. Posiada uprawnienie instruktora szkolenia
og6lnego - klasy 1 (FI 1) — wazne do 13.08.2007 r. Licencje samolotowa posiada od
1992 r. Uzyskal kwalifikacje do wykonywania lotéw na 15 typach samolotéw
jednosilnikowych. Nalot ogdélny na samolotach — okoto 940 godzin, w tym nalot
instruktorski - okoto 400 godzin. Wyszkolit kilkunastu uczniéw na réznych typach
samolotéw, w tym pigciu - na Zlin-526F. Nalot na typie samolotu, ktéry ulegt
wypadkowi — 341 lotéw, w czasie 60 godzin 41 minut.
Obowigzkowe kontrole okresowe:
- Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) - 25.02.2006 r. - wazna do
25.02.2007 r.
- Kontrola Techniki Pilotowania (KTP) — 15.08.2006 r. - wazna do 14.08.2007 r.
Orzeczenie lekarskie z dnia 01.09.2006 r., wazne do 30.08.2007 r. - klasy 1,
bez ograniczen.
Instruktor-pilot posiada réwniez bogate do$wiadczenie szybowcowe. Nalot na

szybowcach — okoto 1800 godzin, w tym okoto 600 godzin nalotu instruktorskiego.
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Zestawienie lotow instruktora-pilota od 15.12.2006 r. do dnia wypadku (wszystkie

loty — instruktorskie, na samolocie Zlin-526F).

Data Zad./éw. |Ilosé lotow | Czas Uwagi
15.12.06 Al/1 1 00:26
19.12.06 Al2 3 01:36
20.12.06 Al/3 6 00:36
21.12.06 Al/3 10 01:00

00:28
00:36

07.01.07 BVII/1 1
07.01.07 BVII/2 6
07.01.07 BVII/3 1 00:15
07.01.07 BVIl/4 1 00:10
29.01.07 Al/4 7 00:56
6
4

30.01.07 Al/4 00:38
30.01.07 Al/5 00:34 | w4 locie - wypadek
RAZEM 46 07:15

Uczen-pilot, me¢zczyzna lat 32, odbyt szkolenie teoretyczne w Aeroklubie
Grudziadzkim w okresie od 16.02. 2006 r. do 05.03.2006 r. Szkolenie zakonczylo sig
egzaminem przeprowadzonym w dniu 23.04.2006 r.

Szkolenie praktyczne w powietrzu rozpoczat 15.12.2006 r. Wszystkie loty wykonat
z tym samym instruktorem, na samolocie Zlin-526F. Do dnia wypadku (wlacznie z lotem
zakonczonym wypadkiem), wykonat 37 lotéw, w czasie 5 godzin 46 minut.

W roku 2005 r. uczen-pilot zrealizowat szkolenie teoretyczne i rozpoczal szkolenie
praktyczne na szybowcach, w trakcie ktérego wykonat okoto 150 lotéw w czasie okoto
35 godzin.

Orzeczenie lekarskie z dnia 23.06.2005 r. wazne do 22.06.2007 r. — klasy 2, bez
ograniczen.

Zestawienie lotow ucznia-pilota z instruktorem, od poczatku szkolenia.

Data Zad./¢w. |Ilos¢ lotow | Czas Uwagi

15.12.06 Al/l 1 0:26

19.12.06 Al/2 3 1:36

20.12.06 Al/3 6 0:36

21.12.06 Al/3 10 1:00

29.01.07 Al/4 7 0:56

30.01.07 Al/4 6 0:38

30.01.07 Al/5 4 0:34 w 4 locie - wypadek
RAZEM 37 5:46
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Kierujacy lotami, mezczyzna lat 41, posiada licencje pilota szybowcowego, wazna

do 23.03.2010 r. Posiada uprawnienie instruktora szkolenia ogélnego - klasy 1 (FI 1) —
wazne do 25.04.2008 r. Nalot ogélny — okoto 1000 godzin, w tym okoto 400 godzin
nalotu instruktorskiego. Wyszkolit ponad 50 uczniéw. Loty wykonuje od 20 lat. Posiada
rOwniez uprawnienia pilota samolotowego turystycznego oraz pilota balonowego.
Uprawniony do pilotowania 12 typéw szybowcéw 1 9 typéw samolotéw
jednosilnikowych.

Orzeczenie lekarskie z dnia 26.02.2005 r. wazne do 26.02.2007 r. — klasy 2,

bez ograniczen.

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Platowiec: Zlin-526F, jednosilnikowy dwumiejscowy (w uktadzie tandem) wolnono$ny

dolnoptat, przeznaczony do szkolenia podstawowego 1 w akrobacji. Podwozie chowane

z kétkiem tylnym.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr )

Producent ) Data rejestru
budowy ptatowca rozpoznawcze | rejestru
MORAVAN AS
1973 F 1285 SP-EMS 1794 27.06.1973
(Republika Czeska)

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 13.06.2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 2137 godz. 52 min.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 9713 lotéw.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 295 godz. 17 min.

Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 705 godz.

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych 16.09.2006 r. (,,25”)
przy nalocie catkowitym 2118 godz.
wykonano w Aeroklubie Grudziadzkim

Kolejne czynnosci okresowe - ,,100” 2218 godz.

Silnik: typu M-137A, ttokowy, rzedowy, chtodzony powietrzem, gaznikowy, zalecany
rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100LL

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
1972 AVIA 184202
Data zabudowy silnika na ptatowiec 02.09.2006 r.
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Maks. moc startowa 180 KM (kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1437 godz. 30 min.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtoéwnej 346 godz. 24 min.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu 766 godz. 36 min..
Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych - ,,25” 16.09.2006 r.

Stan MP i S przed lotem:

paliwo: AVGAS 100 LL -801
olej:  AEROSHELL W-100 -111
Zatadowanie samolotu (dane masowe):
— masa samolotu pustego: 684 kg
— masa paliwa 57,6 kg
— masa oleju 9,2 kg
— masa zalogi 130 kg
— masa bagazu 0 kg

Ciezar catkowity :

— dopuszczalny 883 kg
—  rzeczywisty 880 kg

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwWL.
Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Obszarowa prognoza pogody na dzien 30.01 2007 r., wazna od godziny 11:00
do 18:00 UTC przewidywata:
1) Sytuacja baryczna: zatoka nizowa z frontem cieptym, zwigzana z nizem z rejonu
Islandii.
2) Wiatr przyziemny: 260-290°, predko$é 5-9 m/s
3) Wiatr na wysokosci:
— 300m - 290-320°, predkosé 10-15 m/s;
— 600m - 310-330°, predkosé 10-18 m/s;
— 1000 m — 310-330°, predko$é 10-15 m/s;
4) Zjawiska: we wschodniej czgsci obszaru opady deszczu lub mzawki, miejscami
mozliwy deszcz ze $niegiem.
5) Widzialno$¢: 4-6 km przy zamgleniu, przy opadach spadajaca do 4-2 km
6) Zachmurzenie: 5/8 — 8/8 Sc o podstawach 400-600/1500-2500 m
5/8 — 8/8 As Ns o podstawach 2000-2500/3000-4000 m, lokalnie 5/8-7/8 St
o podstawach 200-300/400-500 m
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7) Izoterma 0° C: na wysokosci 200 m n.p.m. we wschodniej czesci obszaru,
do 600 m w czesci zachodniej

8) Oblodzenie: umiarkowane i silne w chmurach, oraz w opadach $niegu i $niegu
z deszczem

9) Turbulencja: umiarkowana

Rzeczywiste warunki panujace na lotnisku o godz.12.00: podstawa chmur 1000 m,

widzialno§¢ 10 km, wiatr przyziemny z kierunku 300° o predkosci 8 m/s. Byly one
wyzsze od warunkéw minimalnych okreslonych w Planowej Tabeli Lotéw (PTL),

wynoszacych: podstawa chmur 500 m, widzialno$¢ 5 km, pregdkos$¢ wiatru 8 m/s.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢.

W trakcie lotu uczen-pilot prowadzit standardowa korespondencje radiowa
z kierujacym lotami, natomiast symulowana korespondencje dotyczaca sytuacji
niebezpiecznej oraz informacje dotyczace podjetych decyzji i realizowanych czynnosci,
przekazywac instruktorowi przez telefon poktadowy (SPU). Na prostej do ladowania
uczen-pilot nie ztozyt wymaganego meldunku o wypuszczeniu 1 zablokowaniu
podwozia. Zameldowat jedynie: ,,EMS na prostej do pasa 32”. Kierujacy lotami nie
potwierdzit odbioru tego meldunku. Dopiero gdy samolot byt w fazie wytrzymania,

podat komendg: ,, podwozie”.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Lotnisko Lisie Katy (EPGI).

Pozycja geograficzna: 53° 31’ 12” N, 18° 50’ 56 E.

Wysokos¢: 35 m.n.p.m.

Drogi startowe, trawiaste: 14 - 32 - 890 X 300 / 140° - 320° GEO
06-24- 660X 200/062°-242° GEO
17-35- 500X 100/ 175°-355° GEO

Lacznos¢ — KWADRAT - 122,800 MHz

INFO - 122.700 MHz
Uzytkownik: Aeroklub Grudziadzki.
Zarzadzajacy: Aeroklub Polski
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1.11. Rejestratory pokladowe.

Nie byto.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Ladowanie miato miejsce w granicach pola roboczego lotniska, na drodze startowej

o nawierzchni gruntowo-trawiastej. W dniu wypadku nawierzchnia byta zmrozona,

miejscami zalegatly drobne pozostalosci pokrywy $nieznej. Ladujacy samolot

pozostawit na nawierzchni §lad o dlugosci okoto 50 m, poczatkowo prostoliniowy, po

okoto 20 metrach zakrgcajacy w lewo tagodnym tukiem, o kat okoto 30-40°. Slad

pozostawiony przez kadlub jest poprzedzony czterema $ladami poprzecznymi,

pochodzacymi od topat $migta. Nie stwierdzono by jakakolwiek czg$¢ samolotu

oddzielita si¢ od konstrukcji, zar6wno przed - jak i po przyziemieniu. Ogledziny

samolotu wykazaly nastgpujace uszkodzenia:

pogigte topaty $migta;

pogieta dolna czg$¢ maski silnika;

»przekoszony” przedni pierscien mocowania maski silnika;
uszkodzony dolny pier§cien mocowania maski silnika na wredze nr 1;
pogigte wyloty kolektorow wydechowych;

trudnosci w zamknigciu klap podskrzydtowych spowodowane ich

odksztatceniem

Fot. 1. Widoczne odksztatcenia klap oraz maski (ostony) silnika.

N ,?_)

RAPORT KONCOWY Strona 12 z 17



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Zlin-526F SP-EMS, 30 stycznia 2007 r., Lisie Kqty

1.13. Informacje medyczne i patologiczne.

Cztonkowie zatogi nie odniesli zadnych obrazen. Nie przeprowadzono badan na

obecnosc¢ alkoholu.

1.14. Pozar.
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.
Nie dotyczy.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ miejsca wypadku oraz samolotu. Przeanalizowano dost¢pna
dokumentacj¢ eksploatacyjna samolotu. Przeanalizowano doswiadczenie lotnicze zatogi
oraz posiadane uprawnienia. Przyjgto 1 przeanalizowano oswiadczenia oraz zeznania

cztonkoéw zatogi i kierujacego lotami. Wykonano analizg¢ przebiegu zdarzenia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Zgodnie z pkt. 6.6.1.11 Instrukcji Wykonywania Lotéw i1 Skokéw AP, nie
jest wymagane wyznaczania osoby kierujacej lotami, w przypadku dziennych
lotéw szkolnych nadlotniskowych pojedynczego statku powietrznego - dwusteru
z instruktorem na poktadzie. W dniu wypadku wyznaczono jednak instruktora
kierujacego lotami, aby umozliwi¢ uczniowi-pilotowi trening w prowadzeniu

korespondencji radiowe;.
1.18. Informacje uzupelniajgce.

Decyzja Dyrektora Aeroklubu Grudziadzkiego samolot zostal usunig¢ty z miejsca

wypadku za zgoda kierownictwa PKBWL.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie byto.

2. ANALIZA.

2.1 Poziom wyszkolenia.

Uczen-pilot — szkolenie praktyczne w powietrzu rozpoczal po blisko osmiu
miesigcach od zakonczenia kursu teoretycznego. Przed rozpoczgciem lotéw na
samolocie wykonywatl loty na szybowcach (okoto 150 lotéw, w czasie okoto 35

godzin). Nawyki nabyte w lotach na szybowcach, o ile byly pomocne w opanowaniu
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umiejetnosci pilotazowych, mogty nieco utrudni¢ nabycie nowych nawykéw, migdzy
innymi zwiazanych z eksploatacja samolotu z chowanym podwoziem.

Instruktor-pilot - posiada bogate doswiadczenie ogdlne oraz instruktorskie, zarowno

samolotowe jak 1 szybowcowe. Zdobyl uprawnienia do pilotowania 15 typow
samolotéw, lecz wsérdd nich jedynie Zlin -526F posiada chowane podwozie. Na okoto
940 godzin nalotu na samolotach, tylko okoto 60 godzin wykonat na tym
typie samolotu, z czego wigkszos¢ to nalot instruktorski, zwiazany
z kontrolowaniem czynno$ci chowania 1 wypuszczania podwozia, a nie
z wykonywaniem tych czynnosci osobiscie.

2.2 Organizacja i przebieg lotow.

Kierujacy w tym dniu lotami instruktor zeznat: ,,Moja rola w kierowaniu polegata
bardziej na prowadzeniu korespondencji dla nauki procedur radiowych ucznia, jako Ze
nie byt potrzebny kierujqcy (...)”. Takie podejscie moglo by¢ przyczyna mato
stanowczego egzekwowania obowiazku informowania przez zaloge o wykonywanych
czynnosciach czy zamiarach. Przy starcie samolotu, kierujacy podat komendg: ,, EMS
mozesz, zgtos sie na powrocie”. Takiego ,,zgloszenia na powrocie” uczen-pilot nie
dokonal, lecz bez zadnej komendy (styszalnej przez kierujacego) wyprowadzit samolot
na prosta. Widzac samolot na prostej, na wysokosci 300 m (zbyt duzej do normalnego
ladowania) i bez podwozia, kierujacy ,,uznat”, ze samolot nie bgdzie ladowal. Nie
upomniat si¢ jednak o zadng informacj¢, mimo, ze w poprzednich lotach zatoga ,,...caty
czas zgtaszata zamiar awaryjnego lgdowania”. Dopiero po wyprowadzeniu samolotu
z glebokiego §lizgu i doprowadzeniu go do wyrdéwnania, kierujacy zorientowal sig
w zamiarze ladowanie i podal komendg: , podwozie”, ktéra niestety okazala sig
sp6zniona.

Z zeznania ucznia-pilota wynika, ze jego komenda: ,, EMS na prostej do pasa 32”
nie zostala wyemitowana przez radio (a przez to niestyszalna dla kierujacego), gdyz
najprawdopodobniej wcisnat on przycisk SPU zamiast radia. Uczen-pilot nie ponowit
swej komendy, mimo braku potwierdzenia odbioru przez kierujacego. Instruktor nie
zareagowal na t¢ sytuacjg, gdyz - jak oswiadczyl: ,,...pomyslatem, zZe bateria sie
wyczerpata”.

W konsekwencji tego doszto do sytuacji, w ktorej kierujacy lotami nie bedac
swiadomy rzeczywistych zamiar6w zatogi, nie byl w stanie prawidtlowo rozpoznac
zagrozenia, a w konsekwencji tego nie mégt pomdéc zatodze w uniknigciu wypadku.

Uczen-pilot, w dniu wypadku oraz w dniu poprzednim, wykonal z tym samym

instruktorem, tacznie 16 lotéw. W kazdym 2z nich nastgpowato chowanie
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i wypuszczanie podwozia. Jednak w kolejnym locie az dwukrotnie zapomniat
o wypuszczeniu podwozia. Swiadczy to o stabym utrwaleniu nawyku wypuszczania
podwozia. Wystapienie w tym locie kilku nietypowych elementéw, takich jak
nietypowy sposOb prowadzenia korespondencji (czg$¢ przez radio, czgs¢ przez SPU),
wykonywanie po raz pierwszy niestandardowych manewréw (podejscie do ladowania
poza lotniskiem) i zwiazane z tym napigcie uwagi, mogly zakléci¢ prawidiowe
roztozenie uwagi. Mégt tez pojawic si¢ stres wywolany wczesniej popetnionym btgdem.

Zgodnie z pkt. 11.3 Instrukcji Wykonywania Lotéow i1 Skokéw AP, uczen-pilot
powinien wypusci¢ podwozie i skontrolowal poprawno$¢ jego wypuszczenia,
a nastgpnie zameldowac przez radio o jego wypuszczeniu i zablokowaniu - przed

wyjsciem na prosta. Po wyjsciu na prosta do ladowania, powinien ,,niezaleznie od

wczesniejszych  czynnosci i kontroli (...) ponownie sprawdzi¢ prawidtowosc
wypuszczenia podwozia...”. Wymogi te nie zostaly spelnione, a instruktor tym razem
nie interweniowatl, mimo ze identyczny btad uczen-pilot popetnit zaledwie kilka minut
wczesniej.

Po wyjsciu na prosta uczen-pilot wypuscit jedynie klapy w potozenie ,,petne”
(z polozenia ,,mate”) 1 przystapil do wykonywania slizgu. Instruktor-pilot w swoim
oswiadczeniu napisal: ,, Dostrzegajqac matq skutecznos¢ wykonywanego slizgu
powiedziatem — daj stery pogtebimy slizg”. Moze to sugerowac, ze skutecznos¢ byta
jedynym kryterium przykuwajacym uwagg instruktora. Nie zauwazyl, ze przy danych
parametrach slizgu, takich jak przechylenie, kat slizgu, kat pochylenia — niedostateczna
jego skutecznos$¢ moze by¢ rowniez (lub jedynie) wynikiem braku wypuszczonego
podwozia, a nie tylko matej ,,gtebokosci” slizgu. W dalszej czgsci oswiadczenia
napisat: ,,...swojq uwage podzielitem miedzy kontrolq pilotazu ucznia, utrzymaniem
parametrow zwracajgc uwage na odpowiedniq predkos¢ a utrzymaniem wtasciwej
Sciezki schodzenia przez ucznia”. Wedlug oceny Komisji, nadmierne skupienie si¢ na
tych elementach, w stopniu uniemozliwiajacym dostrzezenie sygnalizacji polozenia
podwozia, oraz sygnalizacji dzwigkowej, mogto by¢ wynikiem dezorientacji,
spowodowanej przez rozbieznosci migdzy podjetym dzialaniem (ustaleniem danych
parametrow $lizgu), a oczekiwanymi rezultatami tych dziatan (predkos¢ i tor
szybowania). Ocena ta dotyczy jednak jedynie etapu szybowania i wykonywania §lizgu,
lecz nie wyjasnia przyczyny nie dostrzezenia faktu nie wypuszczenia podwozia
w poczatkowej fazie podejscia przez ucznia. Przed lotem zakonczonym wypadkiem
zatoga wykonata 9 krétkich lotéw, trwajacych po 6-8 minut. Bledne dziatanie zatogi

w kolejnym locie nie mogto wigc by¢ wynikiem przemeczenia. Instruktor w swoim
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zeznaniu o$wiadczyl, ze nie byl zmgczony.
Po wypadku nie przeprowadzono badan na obecno$¢ alkoholu w organizmach
uczestnikOw zdarzenia. Komisja nie byta w stanie okresli¢ przyczyny utraty kontroli

instruktora nad dziataniami ucznia-pilota w etapie podejscia do ladowania.
3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL ustalita:

1. Instruktor-pilot miat aktualne uprawnienia do wykonywania tego rodzaju lotow.

2. Instruktor-pilot posiadat duze doswiadczenie w  wykonywaniu lotéw
instruktorskich.

3. Instruktor-pilot okoto 6% swego nalotu zrealizowal na samolocie z chowanym
podwoziem, z tego wigkszo$¢ jako instruktor.

4. Zatoga oraz kierujacy lotami, mieli w dniu wypadku aktualne badania lotniczo-
lekarskie.

5. Po wypadku nie przeprowadzono badan na obecnos$¢ alkoholu w organizmach
zatogi 1 kierujacego lotami.

6. Warunki atmosferyczne byly sprzyjajace wykonywaniu planowanych lotow.

7. Samolot byt sprawny technicznie.

8. Dokumentacja eksploatacyjna oraz poziom obstugi technicznej samolotu nie budzita

zastrzezen.
9. Cigzar 1 wywazenie samolotu miescity si¢ w zakresach podanych w IUwL.
10. Na czas lotéw wyznaczono instruktora kierujacego lotami.
11. Kwalifikacje kierujacego lotami nie budzity zastrzezen.

12. Kierujacy lotami nie otrzymal od zatogi zadnych informacji $wiadczacych

0 zamiarze wykonania ladowania.

13. Kierujacy lotami nie wyegzekwowal od zalogi obowiazku meldowania

manewrow wykonywanych nad lotniskiem.

14. Instruktor-pilot nie kontrolowal sygnalizacji potozenia podwozia, az do etapu

wytrzymania. Dokonal tego dopiero po komendzie kierujacego lotami: ,,podwozie”.

15. Decyzje instruktora i ich wykonanie, od momentu rozpoznania zagrozenia byty

prawidlowe.
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3.2. Przyczyna wypadku.

W trakcie badania PKBWL ustalita, ze na zaistnienie wypadku ztozyly si¢
nastgpujace przyczyny:

1. Nieprawidlowe rozlozenie uwagi przez instruktora i brak reakcji na bledy
w dzialaniu ucznia.

2. Nie wypuszczenie podwozia przed wyjsciem na prostg i brak kontroli polozenia
podwozia po wyjsciu na prosta do ladowania, zaré6wno przez szkolonego ucznia
jak i instruktora.

Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku byto:
— nie egzekwowanie przez kierujacego lotami obowiazku meldowania przez zaloge

o manewrach i czynno$ciach wykonywanych nad lotniskiem.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sig¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami proponuje:
1. Z wynikami badan zapozna¢ instruktoréw i organizatoréw szkolenia lotniczego

jednostek organizacyjnych Aeroklubu Polskiego.

5. ZAL.ACZNIKI.

1) Album zdjg¢ z miejsca wypadku.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
Tadeusz Lechowicz

Podpis niecgytelny
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