PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 19 pazdziernika 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

515/09

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg'

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktore zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc¢ traktowany, jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
mozZe zostac¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktére mogqg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostafo
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujqcej
w postepowaniach innych organdéw zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku
Z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadZzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.

' Forma i zakres niniejszego raportu nie spekniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego” Zatacznika 13
do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

515/09

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

14 lipca 2009 r.

Miejsce zdarzenia:

lotnisko Radawiec k/Lublina (EPLR)

Rodzaj, typ statku powietrznego:

samolot Cessna 152

Znaki rozpoznawcze SP:

SP-KAI

Uzytkownik / Operator SP:

Aeroklub Lubelski

Dowédca SP: uczen-pilot samolotowy
Smiertelne Powazne Lekkie bBe? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Michat Cichon
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczano

Zalecenia: NIE

NIE DOTYCZY

Adresat zalecen:

9 listopada 2016 r.

Data zakonczenia badania:

1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 14 lipca 2009 r., godz. 19:15 LMT":;
2. Migjsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Radawiec k/Lublina (EPLR);

3. Miejsce zdarzenia: Lotnisko EPLR. Wspotrzedne geograficzne miejsca wypadku lotniczego:
N51°13°17.68”; E022°23°55.57”;

4. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Samolot Cessna 152, znaki rozpoznawcze SP-KAI (jednosilnikowy, dwumiejscowy zastrzatowy
gornoptat o konstrukcji catkowicie metalowej ze statym trojkotowym podwoziem z kotem
przednim); wytworca statku powietrznego: Cessna Aircraft Co. USA, seria i nr fabryczny:
15283561, rok budowy: 1979, silnik: Lycoming O-235-L2C (nr fabr: L-19447-15), $migto
dwutopatowe: McCauley (nr fabr: 775322); wiasciciel i uzytkownik SP — Aeroklub Lubelski.
Swiadectwo Rejestracji wydane 22.07.2008 r. (nr rejestru: 3865); Poswiadczenie Przegladu
Zdatnosci do Lotu (ARC) wydane 08.04.2009 r. wazne do 29.07.2009 r.; Pozwolenie Radiowe na
uzywanie poktadowej stacji lotniczej wazne do dnia 02.07.2018 r.; Ubezpieczenie lotnicze OC
statku powietrznego wazne do 23.07.2009 r.

"' Wszystkie czasy w raporcie podawane sa wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, Ze w tekécie bedzie podane inaczej.
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Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 11055 godz. 27 min.

Nalot ptatowca od ostatnich czynnosci obstugowych: 32 godz. 59 min.
wykonanych po ,,50™ w Aeroklubie Lubelskim w dniu 09.06.2009 r.

Do kolejnej czynnos$ci okresowe;j (,,IOOh”) pozostato: 17 godz. 01 min.

Na samolocie wykonano obowigzujace prace obstugowe i czynnosci okresowe.

Dopuszczalny cigzar catkowity samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

W wyniku wypadku samolot zostat uszkodzony. Uszkodzeniu ulegly: przednia golen podwozia
(oderwana od ptatowca), $miglto (uszkodzone obie topaty), przednia czg¢s¢ kadtuba (wgniecenia
dolnej ostony silnika), dolne zastrzaty toza silnika, popychacze sterowania przednim kotem
podwozia, thumik drgan przedniej goleni podwozia, rura wydechowa (zagigta).

Slady na miejscu zdarzenia, charakter oraz zakres uszkodzen samolotu pokazano na zdjeciach
zamieszczonych w niniejszym raporcie (rys.1+15). Ponadto, uderzenie obracajgcego si¢ $migla

o ziemi¢ moze by¢ przyczyng uszkodzenia silnika; stad silnik kwalifikuje si¢ do przegladu
powypadkowego ,,po uderzeniu §migtem”.

Rys.1,2 Miejsce wypadku — z lewej slay pat $migla (strzalki zolte), z prawej élad przemieszczania
samolotu po ztamaniu podwozia przedniego (strzalki czerwone)

Rys.3 Samolot na miejscu wypadku — widok z lewej strony przed uniesieniem kadluba
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Rys.4,5 Samolot na miejscu wypadku — widok od przodu i z prawej stony przed uniesieniem kadluba
(widoczne uszkodzenia lopat $migla)

Rys.6,7 Widok uszkodzonego samolotu po uniesieniu kadluba — po lewej na miejscu wypadku, po prawej
w hangarze (widoczne uszkodzenia lopat $migla i dolnej ostony silnika, brak goleni przedniego podwozia)

Rys.8,9 Samolot w hangarze — widoczne wychylenie klap skrzydtowych
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Rys.13,14,15 Zniszczony gorny i dolny wezel mocowania goleni podwozia przedniego oraz mocowania
elementow sterowania przednim kolem podwozia

5. Typ operacji: Lot szkolny samodzielny wg zad. A/l ¢w. 9 ,,Loty samodzielne i sprawdzajace po kregu”
wg Programu Szkolenia Samolotowego Aeroklubu Polskiego;

6. Faza lotu: Koncowa faza podejscia do ladowania;

7. Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, popotudnie — oswietlenie dzienne;
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8. Czynniki pogody: Prognoza obszarowa na rejon 12 ze strony IMGW;
FAPL12 OKEC 141500
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 12
WAZNA OD 16:00 UTC DO 22:00 UTC DNIA 14.07.2009
SYTUACJA BARYCZNA REJON POD WPLYWEM KLINA WYZOWEGO
ZNAD POLWYSPU BALKANSKIEGO
WIATR PRZYZIEMNY 150-180 4-8 KT, LOK VRB 2 KT
WIATR NA WYSOKOSCI:
300 M AGL 170-190 10-20 KT, NA E REJONU 270-230 5-10 KT
600 M AGL 170-190 10-15 KT, NA E REJONU 270-230 5-10 KT
1000 M AGL 180-200 8-13 KT, NA E REJONU 280-240 5-10 KT
ZJAWISKA NSW
WIDZIALNOSC 10 KM
CHMURY M AMSL LOK FEW-SCT,
NA W REJONU BKN AC POW. 2500
FEW-SCT CU SC 1000-1500/2500
IZOTERMA 0 st. C M AMSL 3800-4000
OBLODZENIE BRAK
TURBULENCJA SLABA, LOK. UMIARKOWANA

Rzeczywiste warunki atmosferyczne na lotnisku EPLR: wiatr staby (niemal bezwietrznie) W 0Si pasa

(czotowy w stosunku do lagdowania na kierunku ,,29”), brak turbulencji. Uczen-pilot, wykonujacy
loty przed uczniem-pilotem bioragcym udzial w zdarzeniu, ocenit pogod¢ jako dobra do
zaplanowanych lotow.

Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.

9. Organizator lotow: Aeroklub Lubelski;

10. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze):
Uczen-pilot samolotowy (dowddca statku powietrznego), m¢zczyzna lat 39. Ukonczyt szkolenie
teoretyczne do licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A). Kontrola Wiadomosci

Teoretycznych (KWT), na podstawie Teoretycznego Kursu Samolotowego (TKS) zakonczonego
w dniu 17.07.2007 r., wazna do 23.05.2010 r. Czg$¢ praktyczng szkolenia lotniczego rozpoczat
w dniu 22.07.2007 r. Jednak w dniu 11.08.2007 r. szkolenie zostato przerwane z powodu stabych
postepow ucznia-pilota. Po okoto 2 latach przerwy, w dniu 26.05.2009 r. uczen-pilot wznowit
szkolenie praktyczne do licencji PPL(A) z innym instruktorem. W dniu 11.07.2009 r. uczen zostat
dopuszczony do lotéw samodzielnych. W dniu wypadku, tj. 14.07.2009 r., wykonat jeden lot
sprawdzajacy z instruktorem oraz pi¢¢ lotow samodzielnych wg zad. A/l ¢w. 9.

W chwili wypadku uczen-pilot posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 (bez ograniczen),
wydane w dniu 06.01.2009 r., wazne do 06.01.2011 r. Badania wstepne byty wydane 09.03.2007 r.
Catkowity nalot ucznia-pilota w trakcie szkolenia do licencji PPL(A) wynosit 15 godz. 22 min.
w 107 lotach, w tym nalot samodzielny 42 min. w 7 lotach. W czasie dwuletniej przerwy
zdobyt praktyke lotniczg na innych statkach powietrznych: na szybowcach ogétem 7 godz.
i samodzielnie 33 min.; na ultralekkich samolotach ogotem 28 godz. i samodzielnie 8 godz.
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11.
12.

13.

Instruktor szkolacy i nadzorujacy, mezczyzna lat 49. Posiadal licencje pilota samolotowego
zawodowego CPL(A) wydang przez ULC w dniu 20.03.2009 r., wazng do 03.03.2014 r.,
z uprawnieniami: instruktor szkolenia ogdlnego - uprawnienie ograniczone (FI Restricted")
wazne do 29.07.2011 r.; SEP(L) wazne do 11.06.2011 r. Orzeczenie lotniczo-lekarskie wydane
w dniu 07.02.2009 r. (bez ograniczen) wazne: klasa 1 do 07.08.2009 r., klasa 2 do 07.02.2011 r.
Kontrola Wiadomos$ci Teoretycznych (KWT) wazna do 03.04.2010 r. Kontrola Techniki
Pilotazu (KTP) wazna do 13.05.2010 r. Nalot ogolny na samolotach: 1010 godz., dowddczy:
700 godz., instruktorski: 60 godz. Og6lny nalot na samolocie C-152: 100 godz.

Obrazenia zalogi i pasazer6w: Bez obrazen;

Informacje uzupelniajace:
Zapoznanie z projektem raportu koncowego
Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz.U. 35 poz. 225),

z trescig projektu raportu koncowego zostal zapoznany instruktor-pilot. Po zapoznaniu si¢ instruktor
wnidst uwagi do projektu raportu, ktore Komisja czgsciowo uwzglednita w raporcie koncowym.

Pomimo staran ze strony PKBWL nie udato si¢ nawigza¢ kontaktu z uczniem-pilotem.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu 14 lipca 2009 r. na lotnisku EPLR odbywaty si¢
loty szkolne samolotowe. Instruktor-pilot samolotowy (szkolgcy na samolocie Cessna 152
0 znakach SP-KAI) realizowat z trzema uczniami-pilotami zad. A/I ¢w. 9: ,,Loty samodzielne
i sprawdzajace po kregu” wg Programu Szkolenia Samolotowego Aeroklubu Polskiego. Zgodnie
z Tablicg planowg lotow na dzien 14.07.2009 r. uczen-pilot oraz dwaj inni uczniowie mieli
zaplanowane: 1 lot z instruktorem w czasie 6 min. oraz 9 lotow samodzielnych w czasie 54 min.
Loty na samolocie rozpoczeto 0 godz. 12:01 i do godz. 19:15 (do zaistnienia zdarzenia)
wszystko przebiegato zgodnie z planem. W sumie wykonano 21 lotoéw w czasie 2 godz. 06 min.
Pierwszy uczen wykonat z instruktorem 1 lot sprawdzajacy oraz 9 lotow samodzielnych. Jako
drugi o godz. 16:30 wyleciat uczen-pilot biorgcy udziat w wypadku. Wykonat on lot sprawdzajacy
z instruktorem, ktéry nie stwierdzajac istotnych bteddéw pilotazowych dopuscit go do lotéw
samodzielnych. Uczen-pilot wykonat poprawnie 4 loty samodzielne, ktore zakonczyt o godz. 17:11.
Nastepnie instruktor wystat ucznia na odpoczynek, ktory trwat okoto dwie godziny. W tym czasie

instruktor wykonal 5 lotow z trzecim uczniem. Po przerwie uczen-pilot wznowit loty.

O godz. 19:09 uczen-pilot wystartowat do kolejnego lotu po kregu nadlotniskowym na zad. A/l ¢w. 9.
Byt to jego 6 lot (5 samodzielny) w tym dniu; jednoczeénie ostatni - 21 lot samolotu SP-KAI
podczas ktorego doszto do uszkodzenia SP. W lotach samodzielnych instruktor petit funkcje
nadzorujacego i kierujacego lotami. Jego stanowisko znajdowalo si¢ przy pasie startow i ladowan,
co umozliwiato bezposrednie udzielanie uwag i wskazowek przez radiostacj¢. Z instruktorem
przebywal réwniez uczen, $wiadek zdarzenia, ktory po wykonaniu swoich lotéw przekazat
samolot uczniowi-pilotowi biorgcemu udziat w zdarzeniu. Start z pasa ,,29” i budowa kregu

nie budzily zastrzezen. Uczen-pilot na trawersie znakow zgtosit pozycje ,,z wiatrem” i uzyskat

" Instruktor powinien dziata¢ pod nadzorem innego instruktora i musi ukonczyé praktyke instruktorska w celu zdjecia ograniczenia.
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od instruktora pierwszenstwo do ladowania. Lot przebiegal prawidtowo do momentu wyprowadzenia

samolotu na prostg do ladowania.

Wedhug oswiadczenia ucznia-pilota, na prostej zauwazyl on $migtowiec na tej samej wysokos$ci
I kursie kolizyjnym, jednak nikt ze swiadkow tego nie potwierdzit. Jedynie ze zdj¢¢ wykonanych
juz po zdarzeniu wynika, ze nad lotniskiem loty wykonywal $miglowiec Strazy Graniczne;j.
Uczen-pilot zglosit przez radio pozycje ,,na prostej”, a na skraju lotniska nad drzewami zmniejszyt
obroty silnika i przystapit do ladowania. Instruktor stwierdzit, ze samolot podchodzi za wysoko
i na zwigkszonej predkosci, wiec podat przez radio komendg: ,,Siera Alfa India na drugi krqg”.
Uczen-pilot nie wykonat polecenia i W dalszym ciggu podchodzit do Iadowania. Jedynie poprosit
0 potwierdzenie, bo to go zaskoczyto w tej sytuacji. Zdaniem ucznia-pilota instruktor powiedziat
,na drugi krag” na wysokos$ci 100 ft. Natomiast zdaniem $wiadka, ktory caly czas znajdowat si¢
obok instruktora i doktadnie styszat wszelkie polecenia, podejscie do ladowania byto ,,na 3 krotnej
wysokosci drzew” oraz wedtug jego oceny samolot lecial za wysoko i rowniez za szybko.
Nastepnie instruktor wydal komende: ,,Siera Alfa India petny gaz i klapy startowe”.

Wedlug o$wiadczenia instruktora, nie spowodowato to zadnej reakcji ze strony ucznia. W kolejnej
fazie lotu samolot wyr6wnat, lecz przyziemienie nastapito bez fazy wytrzymania. Samolot twardo
przyziemit na podwozie gtéwne, a po jego odksztatceniu (ugieciu i ,,rozjechaniu si¢”) uderzyt
w nawierzchni¢ przednig golenig podwozia, ktéra w efekcie przecigzenia nie wytrzymata
I wytamata si¢ z konstrukcji.

Swiadek zapamietat jednak, ze ,,samolot zaczql sie szybko znizaé, nie bylo fazy zalamania
wyrownania wytrzymania”. Nastepnie odbil si¢ trzy razy od ziemi robigc tzw. ,.kangura”,
ztamal przednig golen podwozia 1 uderzyt ,,nosem” w ziemig¢ niszczac Smigto.

Podobnie opisal to uczen-pilot. Wedtug jego oswiadczenia, po ostatniej komendzie instruktora,
tuz przed zalamaniem W pierwszej kolejnosci schowatl klapy skrzydtowe z duzych na mate,
nastepnie ptynnym ruchem manetki sterowania przepustnica zaczat zwigksza¢ obroty silnika.
Podczas wykonywania tej czynnosci nastgpito twarde przyziemienie samolotu na podwozie glowne.
Samolot odbit si¢ z bardzo duza sitg i unidst do gory zadzierajac maske. Uczen szybko zmniejszyt
obroty silnika do minimum i oddat wolant. Jego zdaniem drugi ,.kangur” tez byt ,,bardzo silny”.
Po trzecim odbiciu, w wyniku oddania wolantu nastapito przyziemienie na przednig golen
podwozia, jej wylamanie i kontakt obracajacego si¢ $migta z ziemig. Samolot opart si¢ przedniag
czescig kadluba o nawierzchni¢ (ogon byt skierowany ku gorze). Po zatrzymaniu si¢ statku
powietrznego uczen-pilot wytaczyt iskrowniki i wyltacznik glowny, zamknat zawor paliwa
I opuscit samolot o wlasnych sitach. Nie odniést zadnych obrazen ciata. Wypadek zaistniat
0 godz. 19:15 — lot trwat 6 minut.

Slady na miejscu zdarzenia, charakter oraz zakres uszkodzen samolotu pokazano na zdjeciach

zamieszczonych w niniejszym raporcie (rys.1+15).
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Organizacje i dzialalno$¢ administracyjna

O zaistniatym zdarzeniu powiadomiono Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych
i uzgodniono dalsze dziatania. Wykonano dokumentacj¢ fotograficzng, sporzadzono szkic oraz
przetransportowano samolot do hangaru. Wszystkie czynnosci zabezpieczajace wykonal personel
Aeroklubu Lubelskiego. Po zdarzeniu uczen-pilot profilaktycznie poddat si¢ badaniu lekarskiemu
w Lotniczym Pogotowiu Ratunkowym, majacym stata baze¢ na lotnisku EPLR. Uczen nie byt
badany na zawartos¢ alkoholu w organizmie.

Mechanik lotniczy oswiadczyl, ze w dniu 14.07.2009 r. w ramach swoich obowigzkéw 1 uprawnien
wykonat zgodnie z POT obstugg liniowa na samolocie Cessna 152 o znakach SP-KAI. Wykonanie
obstugi poswiadczyt w PDT. W trakcie wykonywania obstugi stwierdzil, iz samolot jest sprawny
I przygotowany do lotu, w zwigzku z tym przekazat go instruktorowi-pilotowi.

Podczas lotow w dniu wypadku nikt nie mial zastrzezen do stanu technicznego samolotu.
Po zakonczeniu lotow mechanik lotniczy stwierdzil, ze w wyniku zdarzenia samolot zostat
uszkodzony (uszkodzenia wymieniono w punkcie 4). W zwiagzku z tym odstapit od wykonania
obstugi polotowej 1 powiadomil Dyrektora Aeroklubu Lubelskiego.

Na miejsce zdarzenia zostal wystany cztonek PKBWL, ktory w obecnosci przedstawicieli
Aeroklubu przeprowadzit ogledziny samolotu i miejsca wypadku, wykonal dokumentacje¢
fotograficzng oraz szkic sytuacyjny przebiegu zdarzenia (rys.16). Zebral dokumentacj¢ SP oraz
dokumentacje¢ osobistg ucznia i instruktora. Nastepnie przeprowadzit rozmowe z instruktorem-
pilotem, uczniem-pilotem, dyrektorem Aeroklubu oraz poprzednim instruktorem-pilotem, ktory
w dniu 11.08.2007 r. przerwat wczesniejsze szkolenie praktyczne ucznia-pilota do licencji PPL(A).
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Rys.16 Szkic miejsca wypadku z wymiarami, naniesiony na szkic sytuacyjny lotniska Radawiec k/Lublina
(na podstawie informacji od instruktora i ucznia-pilota oraz przeprowadzonej wizji lokalnej)
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Rys.17,18 Widok tablicy przyrzadow i sterowania z kabiny samolotu SP-KAI po wypadku (dZwignia
sterowania przepustnica — MALA MOC, dZwignia skladu mieszanki — BOGATA, wskaznik polozenia
trymera steru wysokosci — DO STARTU, wskaznik polozenia klap skrzydlowych — niewiele powyzej 10°)

Proces szkolenia

Uczen-pilot samolotowy turystyczny odbyt w Aeroklubie Lubelskim Teoretyczny Kurs
Samolotowy do licencji PPL(A), ktory ukonczyt w dniu 17.07.2007 r. W dniu 20.07.2007 r.
zaliczyt egzamin ze znajomosci statku powietrznego Cessna 152 z silnikiem Lycoming O-235-L2C.
Z uczniem przeprowadzono przygotowanie naziemne dopuszczajace do wykonywania lotow
wg zad. A/I. Na podstawie spetnienia wymogow, zaliczonych szkolen i egzamindw z instrukcji
wykonywania lotow, instrukcji uzytkowania lotniska, rejonu lotow oraz zawartej umowy,
wydano w dniu 21.07.2007 r. zgode na wykonywanie lotow szkolnych w Aeroklubie Lubelskim
na samolocie Cessna 152. W tym samym dniu Kierownik Szkolenia (HT) przydzielit uczniowi-
pilotowi instruktora szkolacego i w dniu nastepnym rozpoczeto szkolenie w powietrzu.

Jednak w dniu 11.08.2007 r. instruktor-pilot, mezczyzna lat 52, przerwat szkolenie (po 20
dniach od jego rozpoczgcia) z powodu stabych postgpéw ucznia-pilota. Przerwanie szkolenia
praktycznego do licencji PPL(A) nastgpito na etapie zad. A/l ¢w. 3, po wykonaniu 41 lotow
dwusterowych w czasie 6 godz. 22 min. W ,,Dziennym zapisie lotow” w ksigzce ucznia-pilota
oraz ,,Karcie przebiegu szkolenia do licencji PPL(A)” w tym okresie wpisywane byty m.in.
nastepujace uwagi instruktora:

— utrata kierunku przy starcie, nieprawidlowa budowa krggu (dnia 28.07.2007 r., zad. A/l ¢w. 3);

— utrata kierunku przy starcie, nieprawidlowa budowa kregu, zbyt duza predkos¢ na prostej

(dnia 29.07.2007 r., zad. A/l ¢w. 3);

— lgdowanie na predkosci, brak wyréwnania na odpowiedniej wysokosci (dnia 02.08.2007 r.,
zad. A/l ¢éw. 3);

— brak wytrzymania przy lgdowaniu, nieuwzglednienie poprawek na wiatr (dnia 09.08.2007 r.,
zad. A/l ¢w. 3);

— po trzecim zakrecie brak koordynacji czynnosci, ktopoty ze zmniejszeniem predkosci przed
wypuszczeniem klap (dnia 11.08.2007 r., zad. A/l ¢w. 3).
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Po przerwaniu szkolenia przez instruktora i konsultacjach z dyrektorem Aeroklubu Lubelskiego
zalecono uczniowi-pilotowi w pierwszej kolejnoSci szkolenie szybowcowe w celu obycia si¢
w powietrzu i nabrania doswiadczenia w pilotazu. Uwzgledniono przy tym duze zaangazowanie

ucznia-pilota do latania i duzy entuzjazm do lotnictwa.

Uczen-pilot wznowit szkolenie praktyczne do licencji PPL(A) po niecatych 2 latach przerwy.
W tym czasie zdobyt praktyke lotnicza na innych statkach powietrznych: na szybowcach
ogbdtem 7 godz. i samodzielnie 33 min. (szkolenie szybowcowe ukonczyt w roku 2009 wykonujac
10 lotéw samodzielnych); na ultralekkich samolotach ogotem 28 godz. i samodzielnie 8 godz.

(uzyskat czeskie swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego - Pilotni prikaz).

Po okoto 2 latach przerwy, w dniu 23.05.2009 r. przeprowadzono z uczniem-pilotem przygotowanie
naziemne wymagane do realizacji szkolenia lotniczego wg tresci zad. A/I Programu Szkolenia
Samolotowego AP i zostal dopuszczony do dalszego szkolenia praktycznego do licencji PPL(A).
W dniu 26.05.2009 r. uczniowi-pilotowi przydzielono innego niz w 2007 r. instruktora-pilota,
mezczyzne lat 49, odpowiedzialnego za szkolenie praktyczne w powietrzu. Dokonat on sprawdzenia
umiejetnosci wykonywania elementow lotu z zad. A/l ¢w. 2, co zostato przez ucznia zaliczone.
W kolejnych dniach lotnych, tj. 27.05., 02.06. oraz 04.06.2009 r., uczen wykonat z instruktorem
w sumie 16 lotow wg zad. A/l ¢w. 3, w ktorych popetniat te same btedy - uwagi instruktora:
Hutrata kierunku przy starcie, nagminnie zapomina o wykonaniu wszystkich czynnosci po Il i IV
zakrecie, lgdowania bez wytrzymania”. Dlatego w dniu 04.06.2009 r., Z uwagi na brak postepow
w poprawianiu btgdow przez ucznia-pilota, loty przerwano.
W czasie szkolenia w kolejnych lotach wpisywane byly nastepujace uwagi instruktora:
— utrata kierunku podczas Startu, nadal zapomina (sporadycznie) o czynnosciach po Il i IV
zakrecie, lgdowanie bez wytrzymania (dnia 14.06.2009 r., zad. A/l ¢w. 4);
— utrata kierunku po starcie, za niskie zatamanie, spozniony IV zakret (dnia 16.06.2009 r.,
zad. A/l ¢w. 4);
— utrata kierunku przy starcie, za wysokie zalamanie, za wczesnie wykonuje 1V zakret, lgdowanie
bez wytrzymania, permanentne kfopoty z wyprowadzeniem samolotu na centralng prostg
do lgdowania. Z powodu braku postepow loty przerwano!!! (dnia 19.06.2009 r., zad. A/l ¢w. 4).

W dniach 30.06., 03.07. oraz 10.07.2009 r. wigkszos¢ lotow uczen wykonat bez uwag. Nastepnie
W dniu 11.07.2009 r., na podstawie wykonania 3 lotow sprawdzajacych wg zad. A/l ¢w. 8§,
zostal dopuszczony do lotow samodzielnych i bez uwag wykonat pierwsze 2 loty samodzielne.
W dniu wypadku, tj. 14.07.2009 r., uczen-pilot wykonat 1 lot sprawdzajgcy z instruktorem oraz

5 lotéw samodzielnych wg zad. A/l ¢w. 9, wszystkie loty trwaty po 6 min.

Na podstawie analizy procesu szkolenia w powietrzu jednoznacznie wynika, ze najwigksze
trudnosci uczen-pilot miat z opanowywaniem elementow lotu dot. utrzymania kierunku przy starcie,
budowy kregu nadlotniskowego, planowania do ladowania i samego lagdowania. O powyzszym
$wiadczg uwagi instruktorow oraz liczba dodatkowych lotow podczas szkolenia (tabela 1).
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Tabela 1 (bez uwzglednienia lotow wg zad. A/ ¢w. 9+13)

Liczba lotéw oraz czas
Program Szkolony
Lp. | Nr zad. i ¢w. czaS czas
lot —1 lot :
oy h min oty h | min
LI amew.1 | 1 ol 30| 2 | 1| 00
2. ) odl| 00
A/l éw. 2 3 do1 1 45 3 1| 57
3. i odl| 00
A/l éw. 3 15 do1l 30 53 5| 31
4, i od0 | 48
A/l éw. 4 12 do1l 12 22 2| 12
5. ) od0| 36
A/l éw. 5 6 do1l 00 6 0| 36
6. ) odl| 20
A/l ¢w. 6 4 402 1 20 4 21 00
7. . od0| 24
A/l éw. 7 6 4001 36 6 0| 36
8. ) od0| 12
A/l éw. 8 2 doo | a0 3 0| 42
9. All¢w.9 - wypadek
Razem Prggrgm — Szkolenie
49 do9 | 33 99 | 14| 34

Podczas procesu szkolenia do zad. A/I ¢w. 9 uczen-pilot miat zwigkszong liczbe i czas lotow
(wykonat 99 lotow w czasie 14 h 34 min) w stosunku do ramowego zestawienia ¢wiczen zadania
A/l wg Programu Szkolenia Samolotowego AP (programowych 49 lotow w czasie od 5 h 50 min
do 9 h 33 min), dotyczacych uczniéw-pilotow bez przygotowania lotniczego (tabela 1). Analizujac
dane z tab.1 mozna stwierdzi¢, ze najwicksze trudnosci uczen-pilot miat z opanowaniem elementow
lotu wg zad. A/l ¢w. 3: ,,Loty szkoleniowe po kregu” oraz w czasie doskonalenia nieopanowanych
elementow wg zad. A/l éw. 4: ,,Poprawianie bledow przy starcie i ladowaniu”. Swiadcza o tym
liczne uwagi instruktoréw, przerwanie szkolenia w dniu 11.08.2007 r. i dwukrotne przerwanie
lotéw w dniu 04.06. oraz 19.06.2009 r. Podczas szkolenia, ze wzgledu na popelniane biedy,
uczen-pilot miat zwiekszong liczbg i czas lotow w stosunku do zalecanych w programie dla
uczniéw-pilotow bez przygotowania lotniczego o ponad 250% na zad. A/l ¢w. 3 (wykonat on 53
loty w czasie 5 h 31 min, przy programowych 15 lotach w czasie od 1h do 1h 30 min) i prawie
0 100% na zad. A/l ¢w. 4 (wykonat 22 loty w czasie 2 h 12 min, przy programowych 12 lotach
w czasie od 48 min do 1h 12 min). Nalezy zaznaczy¢, ze uczen-pilot w czasie przerwy w szkoleniu
zdobyl praktyke lotnicza na innych SP, stad wznawiajac szkolenie praktyczne do licencji PPL(A)
w dniu 26.05.2009 r. miat juz wigksze doswiadczenie i przygotowanie lotnicze, a gdyby zaliczono

czes$¢ jego praktyki moglby by¢ szkolony nawet w zmniejszonej liczbie i czasie lotow.
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Pozostate elementy pilotazu na poszczegolne kolejne ¢wiczenia zad. A/l uczen-pilot przyswajal
w normalnym czasie.

W opinii lotniczej Kierownika Szkolenia Aeroklubu Lubelskiego uczen-pilot podczas szkolenia
samolotowego wiedze teoretyczng oraz umiejetnosci praktyczne zdobywat powoli, lecz trwale.
Do chwili zaistnienia zdarzenia w trakcie szkolenia do licencji PPL(A) wykonat 100 lotow
dwusterowych w czasie 14 godz. 40 min. oraz 7 lotow samodzielnych w czasie 42 min. W jego
opinii, pomimo zwigkszonej liczby lotéw w stosunku do liczby minimalnej zalecanej w programie,
do chwili zaistnienia zdarzenia nie zauwazono u ucznia zachowan i dziatan dyskwalifikujacych
go do dalszego szkolenia.

Zdaniem Komisji instruktor, posiadajac wiedze o popetnianych btedach i trudnosciach ucznia-
pilota z opanowaniem pewnych elementdéw lotu, powinien zwroci¢ wicksza uwage na czynnosci
podejmowane przez ucznia podczas faz lotu stwarzajacych mu najwigksze problemy.
Wymagato to wiec przeprowadzenia analizy biezacych postepoéw oraz dalszego szkolenia
praktycznego ucznia-pilota. Jednak kierownictwo Aeroklubu Lubelskiego zdecydowato
0 odstapieniu od dalszego szkolenia. W zwigzku z powyzszym Komisja w Raporcie wstepnym,
po zapoznaniu si¢ z procesem szkolenia oraz przeprowadzonych rozmowach z przedstawicielami
Aeroklubu, wydata zalecenie, aby z powodu stabych postepow ucznia-pilota podczas szkolenia

samolotowego rozwazy¢ celowos¢ jego dalszego szkolenia.

Przebieg ladowania

Uczen-pilot podchodzac do ladowania styszal polecenia instruktora wydane przez radio lecz
ich nie wykonat, a po ostatniej komendzie niewtasciwie zareagowat i pomylit prawidtowsa kolejnosé
czynno$ci — W pierwszej kolejnosci chowajac klapy skrzydtowe z duzych 30° na mate 10°
(nastgpowalo zmniejszanie sity no$nej w wyniku czego samolot zwigkszat opadanie), a nastepnie
zaczal zwigkszac¢ obroty silnika w trakcie czego doszto do twardego przyziemienia samolotu.
Uczen-pilot zajety czynno$ciami w kabinie zbyt pozno zareagowal na zblizajaca si¢ ziemie
i duze opadanie samolotu, doprowadzajac do przyziemienia bez wytrzymania ze znaczng predkosciag
(pionowa oraz postepowa) i wykonania trzech tzw. , kangurow”.

»Instrukcja Uzytkowania w Locie” samolotu Cessna model 152 w rozdziale ,,Procedury

normalne” — ,,Lagdowanie” — ,,Zaniechane lagdowanie” podaje:

Dzwignia przepustnicy — OTWARTA MAKSYMALNIE (FULL OPEN)
Ogrzewanie gaznika — WYEACZONE (COLD)

Klapy — SCHOWAJ do 20°

Predkosé — 55 KIAS

Klapy — CHOWAJ (powoli)

o s~ w N

oraz:
»W przypadku zaniechania lgdowania (odejscia na drugi krqg), natychmiast po daniu petnej
mocy nalezy zmniejszy¢ wychylenie klap do 20°. Po osiggnigciu bezpiecznej predkosci, klapy

powinny zostac¢ powoli catkowicie schowane.”
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14.

15.

16.

Zdaniem Komisji na danym etapie szkolenia uczen-pilot powinien posiada¢ umiejg¢tnosci
podejmowania decyzji o zaniechaniu lagdowania na wlasciwej wysokosci 1 koniecznosci odejscia
na drugi krag. Powinien umie¢ odej$¢ na drugi krag, zachowujac prawidtowa kolejnos¢ czynnosci
w trakcie jego wykonania, nawet bez dopuszczenia do kontaktu z powierzchnig lotniska.

W Programie Szkolenia Samolotowego Aeroklubu Polskiego (AP 2004), zawarta jest informacja,
ze: ,,Nadzorujgcy instruktor nie powinien udziela¢ uczniowi pilotowi w trakcie lotu samodzielnego
wskazowek przez radio poza przypadkami, gdy wymaga tego bezpieczenstwo lotu. W sytuacjach
nie naglgcych nalezy stopniowaé ostrzezenia i informacje o sytuacji, a dopiero w razie braku
wlasciwej reakcji, wydac polecenia dziatania. W sytuacjach naglgcych nalezy od razu wydawaé
polecenia”. Zdaniem Komisji instruktor do momentu przyziemienia dziatat zgodnie z powyzszymi
wskazowkami wykonawczymi na zad. A/l ¢w. 9, jednak brak byto jego reakcji przy pierwszym
twardym przyziemieniu. W tym czasie instruktor powinien poda¢ przez radio podpowiedz np.
,,hie ruszaj sterem wysokosci”, gdyz mogt spodziewac si¢ zbyt gwaltownej reakcji - oddania lub
$ciggnigcia wolantu. Zdaniem instruktora nie podat on podpowiedzi radiowej, poniewaz uwazat
ja za zbedng. Wedhug niego istniato duze prawdopodobienstwo, ze ,,uczen nie zareagowatby na
podpowiedz, poniewaz nie reagowal juz na poprzednie, lub zareagowalby w sposob wrecz
nieprzewidywalny”.

Po trzecim odbiciu, w wyniku oddania wolantu przez ucznia-pilota nastgpilo uderzenie
przednim kotem o nawierzchni¢ lotniska, co doprowadzito do wytamania przedniej goleni
podwozia i kontaktu obracajacego si¢ $migta z ziemig. Golen podwozia odpadta i lezata blisko
z prawej strony w stosunku do przemieszczajacego si¢ samolotu. Popetnione btedy swiadcza
0 nieprawidlowe]j podzielnosci uwagi ucznia i braku dostatecznych umiejg¢tnosci poprawiania
btedow ladowania (likwidowania ,.kangurow”). Nalezy zaznaczy¢, ze uczen-pilot posiadat juz
praktyke lotniczg na innych SP, stad miat juz wigksze do§wiadczenie i przygotowanie lotnicze.

Przyczyny zdarzenia:

1. Niestosowanie si¢ ucznia-pilota do wydanego przez radio polecenia instruktora o odejsciu
na drugi krag;

2. Nieprawidlowa kolejno$¢ czynnosci pilotazowych podczas proby odejscia na drugi krag
po ostatniej komendzie instruktora i spo6zniona reakcja na zwigkszone opadanie samolotu;

3. Brak dostatecznej umiejgtnosci poprawiania przez ucznia-pilota btedow podczas ladowania
(likwidowania ,,kangurow”);

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

1. Nieprawidtowa podzielno$¢ uwagi ucznia-pilota na prostej do ladowania;

2. Brak reakcji instruktora na btedy ladowania popetiane przez ucznia-pilota.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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Komentarz Komisji:

Instruktorzy posiadajacy wiedzg o popetlnianych biedach i trudnosciach uczniéw-pilotow

z opanowaniem podstawowych elementoéw pilotazowych, powinni zwrocic szczegolng uwagg na

postepy podczas szkolenia oraz wnioskowaé¢ o zasadno$¢ dalszej kontynuacji ich szkolenia

praktycznego.
Koniec
Imi¢ i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Michat Cichon podpis na oryginale
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