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Panhstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-2000 , Morawa ™ SP-KMP data 02.06,2003 r. Leiyca kiZielonej Gory

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 53/03

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot L-200 ,,Morawa”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KMP

Dowddea statku powietrznego:

Uzytkownik statku powietrznego: Aeroklub Ziemi Lubuskicj

Wilasciciel statku powietrznego:

Miejsce zdarzenia: LeZzyca k / Zielonej Gory

Data i czas zdatzenia: 2 ezerwca 2003, godz. 18:25

STRESZCZENIE

W dniu 2 czerwea 2003 1. w Aeroklubic Ziemi Lubuskiej odbywaly si¢ loty szkolne na
samolocie L-2001) ,Morawa” znak rozp. SP-KMP. Po starcie do kolgjnego lotu o godz. 18:23
szkolony pilot ~ z instruktorem
wystartowali z konwojera do kolgjnego lotu. O godz. 18:25 samolot spadl w granicach
administracyjnych m. bezyca K/ Zielongj Géry. W wyniku wypadku samolot  zostat
zniszczony, a zaloga poniosta smieré na miejscu. Do badania wypadku przystapit Zespot
badawczy PKBWL w skladzie:

mgr Ignacy GOLINSKI - kierujacy zespotem roboczym
dr inz. Stanistaw ZURKOWSKI - czlonek zespolu roboczego

mer inz. Jerzy PSZCZOLKOWSKI - czlonek zespotu roboczego

W trakcic badania PKBWL ustalila nastgpujace przyczyny wypadku lotniczego:
1) wykonanie startu z konwojera po przyziemieniu w polowie dtugosci pasa,

2) niewykonanic czesei czynnodei przedstarlowych, w tym przestawicnia zaworu paliwa
prawepo silnika na zasilanie ze zbiornika pléwnego oraz pozostawicnie klap w pozZycji
,,do ladowania™ (30°}).

3) przerwanie pracy prawego silnika wskutek niewyslarczajacego doptywu paliwa.
Niewystarczajacy doplyw paliwa, w warunkach duzego zapotrzebowania na paliwo
(parametry startowe), spowodowany mégh by¢ przelaczeniem zasilania prawego silnika

RAPORT KONCOWY Strona 3z 23

Qw2



Panstwowa Komisja Badania Wypadkiéw Lotniczych
Samolot L-2000 . Morawa" SP-KMP data 02.06.2003 r. Lezyca k/Zielonej Gory

na zbiornik pomocniczy, w ktorym nie ma pompy podpompowujacej. Wysoka
temperatura powietrza oraz podcisnicnie wytworzone przcz ssgcg pompe paliwowa
zabudowana na silniku mogty spowodowaé parowanie paliwa w przewodach 1
zaklocenie jego przeplywu.

4) niewykonanie, po zalrzymaniu pracy prawego silnika, niezbednych czynnosci
awaryjnych przez zatoge, zabezpieczajacych dalsze kontynuowanic lotu, w tym nie
przestawienie w choragiewke smigla niepracujacego silnika,

5) przepadniecie samolotu w ocie na matej wysokosci w trakcic chowania klap z pozycji
,»do ladowania” (30°)

Czynnikiem majacym wplyw na zaistnicnie wypadku byt blad w metodyce szkolenia
polegajacy na wyznaczeniu do wykonania lotéw szkolnych instruktora nie posiadajacego
wymaganego przepisami do§wiadczenia do wykonywania lotow instruktorskich na
samolocie L-200D ,,Morawa”.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 9 zalecen profilaktycznych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morawa ™ SP-KMP data 02.06.2003 r. Lezyca k/Zielongj Gory

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1 Historia lotu (dane o locie).

W dniu 2 czerwca 2003 r. na lotnisku Przylep koto Zielonej Gory odbywaly si¢ loly
szkolne na samolocie L-200D , Morawa™ o znakach rozp. SP-KMP. Ich celem bylo uzyskanie
przez szkolonego pilota . uprawnienia do lotéw na samolotach
wiclosilnikowych. Loty te byly kontynuacja szkolenia praklycznego rozZpoczglego w dniu 30
maja 2003 r. Szkolenie bylo prowadzone w Osrodku Szkolenia Lotniczego FTO/TRTO-ZG
(Aeroklub Ziemi Lubuskicj) w Zielonej Gorze zgodnic z PROGRAMEM SZKOLENIA DO
UPRAWNIENIA DOT. KLASY SAMOLOTOW WIELOSILNIKOWYCH TLOKOWYCH
(LADOWYCH) MEP(L)ZG. Instruktorem prowadzacym szkoleme byt instruktor pilot

", natomiast instruktorem kooperujacym i egzaminujacym byl instruktor
pilot B

Start w tym dniu byt wylozony na kierunku 060° Loty samolotu [.-200D ,,Morawa™
odbywaly sig z lewym kregiem na wysokosci od 300 do 150 m. Pierwsze tego dnia § lotow
wedlug zadania 1 éwiczenie 3 (Loty po kregu nadlotniskowym na wysokosci 300-150 m)
szkolony pilot wykonat z instruktorem prowadzacym pomigdzy godzing 14:15 a 15:28 (LOC)
w lacznym czasie 1 godz. 03 min. Drugg seri¢ 6 lotdw wedlug zadania 1 ¢wiczenie 4L (Loty
po kregu na wysokosci 300-150m. Procedury awaryjne I jednym silnikiem wylgczonym.
Nauka) szkolony pilot wykonal z instruktorem kooperujgcym pomigdzy godzing 17:55 a
18:25 w lacznym czasie 30 min. Wszysikie starty wykonywane byty z konwojera (procedura
rozpoczecia startu przed zakonczeniem dobiegu po ladowaniu). Do ostatnicgo (6 w drugie;
serii) lotu zaloga wystartowala o godzinie 18:23. Po starcic, nastapito zatrzymanie pracy
prawego silnika. Samolot kontynuowal lot na jednym silniku ze skretem w prawo na
niepracujacy silnik. Lot zakonczyt si¢ zderzenicm z ziemia, prawdopodobnie o podzinie
18:25. Samolot spadt obok osicdla Czarkowo w granicach miejscowosci Lezyca okolo
1700 m od $rodka lotniska Przylep (ARP). Swiadek obserwujacy ostatnig fazg lotu i upadek
samolotu powiadomit o wypadku Policje, Pogotowie Ratunkowe i Straz Pozarng. Po
przybyciu lekarz Pogotowia Ratunkowego stwicrdzil zgon obu pilotow.

1.2 Obrazenia osob.

QObraZenia ciata Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne 2 - -
Powazne - - -
Nieznaczne - - -

1.3  Uszkodzenia statku powietrznego.

- Kadlub: przednia dolna cze$é podtogowa w kabinie whita w zicmig 1 zmiazdzona od dotu
do przedzialu akumulatorowego. Wybite szyby, wyrwane drzwi do kabiny. Podwozic
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morawa’ SP-KMP data 02.06.2003 r. Lezyca k/Zielonej Gory

zniszczone w pozycji zamknigtej. Kadlub przetamany za lukiem bagazowym. Catos¢

poszycia kadtuba popgkana, pozrywana i pofalowana.

- Kabina: pozbawiona drzwi bocznych. Oba wolanty pogigte. Wszystkie dzwignie
sterowania samolotem zgniecione. Tapicerka podtogi porozrywana. Lewy pas biodrowy
lewego pilota urwany. Oparcie siedzenia prawego pilota wylamane do tylu. Potozenie
AZS-6w i dzwigni w kabinie opisano w oddzielnym protokole, sfotografowano kamera
filmowa i dotaczono do akt.

- Skrzydla:

- prawe — ztamane za silnikiem patrzac z kabiny, i wygigte do tyhu, zniszczony giowny
zbiornik paliwa, brak polaczen mechanizacji skrzydta z dzwigniami sterowania w
kabinie, calo$é pokrycia skrzydta pofalowana i porozrywana,

- lewe — zlamane za silnikiem patrzac z kabiny, i odchylone do przodu, zniszczony
gtéwny zbiornik paliwa, brak polaczen mechanizacji skrzydla z dzwigniami
sterowania w kabinie, calos¢ pokrycia skrzydla pofalowana porozrywana.

- Usterzenie: ster poziomy ztamany; w srodku dtugosci zgiety do dotu. Pokrycie usterzenia
poziomego pofalowane, odstajace od konstrukcji. Stery pionowy i poziomy zacigte.

Silniki:
Fopaty $migta lewego silnika wygigte w strong przeciwna do obrotow silnika.
Piasta prawego $migta wyrwana na skutek uderzenia o ziemig. Odksztalcenie to nosi
charakter udarowo-zginajacy. Dwie topaty zawini¢te lekko do tylu w stosunku do
kierunku lotu. Powyzsze wskazuje na to, ze silnik w czasie uderzenia o ziemie nie
pracowal.
Szczegdlowy opis silnikow znajduje si¢ w protokotach z przegladu technicznego
silnikow w aktach sprawy.

1.4 Inne uszkodzenia.

Slady wycieku oleju i paliwa na ziemi oraz piany gasniczej. Wyryte przez samolot w
czasie upadku liczne $lady w ziemi.

1.5 Informacja o skladzie osobowym. (dane o zalodze).

- Dowédea_statku powietrznego por. Strazy Granicznej, instruktor pilot [N
I ot 31, posiadal licencje pilota samolotowego zawodowego NN
wydang 21.11.1997r., wazna do 15.01.2004 r. Posiadal uprawnienia instruktora
samolotowego I klasy, uprawnienia do lotow IFR oraz od 16.07.1999 r. uprawnienia do
lotéw na samolotach wielosilnikowych ladowych. Do dnia wypadku posiadat nalot ogolny
na samolotach 2233 godz. 47 min., w tym jako dowoddca 1963 godz. 36 min. oraz nalot
instruktorski 372 godz. 18 min. Nalot ogolny na samolocie L-200D ,,Morawa” wynosit
12 godz. 32 min., nalot dowddczy 6 godz. 39 min. w tym instruktorski 4 godz. 09 min.

Data ostatniego lotu przed wypadkiem 2 czerwca 2003 r. Kontrola Wiadomosci
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D ,, Morawa” SP-KMP data 02.06.2003 r. £ezyca k/Zielonej Gory

Teoretycznych wazna do dnia 07 lutego 2004 r. Kontrola Techniki Pilotazu wazna do dnia

21.04.2004 r.
Tab. 1 Ostatnie loty wykonane przez NG

o Czas lotu
iatt: M:?tice (i Pi:zsvca Tlod¢ lotow dwuster [ samodziclny
zad. | ¢w. godz. | min. | godz. | min.
31.05.03 ZG Z-526AFS 4 2 17 -
31.05.03 G QU ALT-200 1 2 02
02.06.03 ZG instr. L-200D 6 - 30

- Szkolony pilot chor. Strazy Graniczne] _ lat 31, posiadat licencje
pilota samolotowego zawodowego Il wydana 21.01.2002 r., wazng do 02.12.2003 r.
Nalot ogélny na samolotach (do dnia wypadku) 586 godz. 16 min., w tym jako dowddca
366 godz. 15 min. Nalot na L-200D _Morawa” 4 godz. 13 min. Data ostatniego lotu przed
wypadkiem 2 czerwca 2003 r. Kontrola Wiadomosci Teoretycznych wazna do 08.03.2004

r. Kontrola Techniki Pilotazu wazna do 11.03.2004 r.
Tab. 2 Ostatnie loty wykonane przez_

o Czas lotu

II);‘: Mllz-::“ P Plt;rtzsvca I10$¢ lotéw el samodzicly

zad. | éw. godz. | min. | godz. | min.

31.05.03 ZG 1|2 L-200D 2 - - 1 40

02.06.03 G 1|3 L-200D 9 - . 1 03

02.06.03 ZG 1| 4E L-200D 6 . . : 30

1.6  Informacja o statku powietrznym.
Samolot dolnoplat, dwusilnikowy, ttokowy, typ L-200D ,,Morawa”.
Rok budowy Producent | Nr fabryczny | Znaki rozpozn. | Nr rejestru Data rejestru
1965 LET-KUNOVICE | 1171401 SP-KMP 3305 03.07.1996

695 godz. 09 min.

Nalot platowca od poczatkul eKSploataC)i.......vvvvervvevesrunrimssiseiseeess
429 godz. 04 min.

Nalot ptatowca od ostatniej rewizji ,,D” (naprawy gtownej).............

Waznoséé swiadectwa zdatnosci do 1ot ..o 08.05.2004 r.
Silniki ttokowe, typ M-337, rzedowe, sprezarkowe.
Nr silnika | Rok budowy Producent Nr fabryczny | Nrrejestru | Datarejestru
1(lewy) 1964 Avia Letnany 644059 7616 23.01.2003
2(prawy) 1964 Avia Letnany 644060 7617 23.01.2003

Czas pracy od poczatku eksploatacji lewego silnika
Czas pracy od poczatku eksploatacji prawego silnika

Swiadectwa sprawnosci technicznej silnikéw wazne do 21.07.2003 r.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot L-200D  Morawa” SP-KMP data 02.06.2003 r. Lezyca k Zielonej Gory

W dokumentacji eksploatacyjne] odnotowano wykonanie obowiazujacych czynnosci
okresowych i prac obstugowych

Stan MPiS przed lotem:
= paliwo AVOAS T00LE .ot 280 1.
- olej Acro Shell W-T00... e 12121

Oszacowana ilos¢ paliwa w czasie startu do krytyczncgo loiu (do obliczen przyjgto
maksymalnc zuZycic paliwa) -

= ZbIOMIKI BIOWNE. .. e 2x651

- ZDIOMIKI POMOCIICZE <oorvrierirriiriseets i 2x301

1.7  Informacje meteorologiczne,

Prognoza pogody dla rejonu Zielona Giéra dnia 2 czerwea 2007 r. godz.12.00-19,00.

1. Sytuacja baryczna: Rejon pod wplywem wyzu znad Battyku.

2. Wiatr dolny: 070°-100°, 19-20 km/h,

3. Zjawiska: NIL,

4. Chmury: 1/8-3/8 Cu,

5. Podst: 1300-1500 m,

6. Wierzch: 1800-2000 m,

7. Widzialnosé: powyzej 10 km,

8. lzoterma 0°: ok. 3200 m.

9. Oblodzenie i turhulencja: NIL.

10. Temperatura otoczenia o godzinie 18:30 wynosita 25° C
Opracowato BP IMGW O/WROCLAW.

1.8 Srodki nawigacyjne.

Samolot byl wyposazony w podstawowe urzadzenia nawigacyjne, a takze w zyrokompas
typu GYRO, urzadzenie radionawigacyjne VOR/LOC/GS typu KI1-206 i transponder KT-76A
o czestotliwosei 1 090,000 MHz.

1.9  Lacznosc.

Samolot byl wyposazony w pokladowa radiostacje KY-96A z zakresem czestotliwosgei
118,000-136,975 MHz, oraz radiostacje COM/NAV KX-165 (zczwolenic na uzywanic
radiostacji Nr PB/1491/02 wazne do dnia 31.08.2007 r.). W czasic lotow byla zachowana
dwustronna taeznosé migdzy zaloga samolotu a Kicrownikiem Lotow.

RAPFORT KONCOWY Strona 8 223



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lolniczych
Samolot 1-2000 , Morawa" SP-KMP data 02.06.2003 r. Leiyea k/Zielong] Gory

1.10  Dane dotyczace lotniska.

Zielona Gora, lotnisko PRZYLEP, kod literowy EPZP. Plozenie geograficzne; 51°58°44"
N: 15°27°50" E. Wysoko$¢ n.p.m. 77 m. Nawierzchnia, wymiary i kierunek RWY; trawa
880x100 060°-240°, trawa 550x100 330°-150°. Urzadzenia nawigacyjne NDB ZGP/455
kHz. Czestotliwosci radiowe; Port 122,700, Kwadrat 122,800, Uzytkownik: Aecroklub Ziemi
Lubuskie;j.

1.11  Rejestratory pokladowe,

Samolot L-200D ,Morawa” nie posiadal na wyposazeniu pokladowego rejestratora

parametrow lotu.

1.12  Informacja o szczatkach i zderzeniu.

Samolot zderzy! si¢ z ziemiy prawie plasko z lekkim przechylenicm na prawe skrzydlo 1
lekkim pochyleniem nosa w dol. Nie stwierdzono aby jakakolwiek czesé samolotu lub jego
wyposazenia oddzielita si¢ od niego przed wypadkiem.

1.13 Informacje medyczne.

Dowddca statku powictrznego pilot  instruktor zostat poddany
badaniom lotniczo-lekarskim okresowym w Giéwnym Osrodku Lotniczo-Lekarskich we
Wroclawiu w dniu 16.01.2003 r., i zostal uznany jako: zdolny do wykonywania czynnosci
lotniczych wg klasy 1.

Przeszkalany pilot  zostal poddany badaniom lekarskim okresowym
dnia 03.12.2002 r. w Gléwnym Osrodku Badan Lotniczo-Lekarskich we Wroctawiu 1 zostat
uznany jako: zdelny do wykonywania czynnosci lotniczych wyg klasy 1.

1.14  Pozar,

Nie wystapit.

1.15 Ratownictwo i szansa przezycia,

Obaj piloci podezas zderzenia samolotu z ziemia doznall rozlegtych urazoéw narzadow
wewnetrznych oraz zlaman kosci. Przy tych obrazeniach smierd nastapita w momencie

wypadku.

1.16 Badania i ekspertyzy.

e Wykonano szereg zdjgé¢ kamery filmowa terenu wypadku i szczatkow samolotu.
Sporzadzono szkic terenu i szkic lotdw w rejonie lotniska.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolor L-200D ., Morawa" SP-KMP data 02.06.2003 r. Leiyea KZielonej Gdry

e Przeanalizowano dokumentacj¢ eksploatacyjng samolotu.
s Przeanalizowano dokumentacje lotng zatogi.
s Przestuchano swiadkow.
o Przeprowadzono oglgdziny techniczne silnikow M-337 (protokoty z dnia 17.06.2003 r. i
23.06.2003 r.). Ogledziny silnikow wykazaly:
silnik prawy:
- obnizong szczelnos¢ w cylindrach nr 11 2;
- przylgnie gniazd zaworéw wylotowych i zaworOw  ssgcych  pokryte
zeszklonym nagarem,
- na gladziach cylindr6w punktowe naloty korozji;
- tabliczka znamionowa pradnicy catkowicie nieczytelna w zwigzku z czym nie
mozna ustali¢ jej pochodzenia;
g%v silnik lewy:
- obnizona szczelnoéé w eylindrach nr 1, 31 6;
- nieszezelnoéé zawordw wylotowych na w/w cylindrach (wzery 1 nagary na
przylgniach);
- w cylindrze nr 1 pomicrzone luzy na pierscieniach nie speiniajg warunkow
technicznych;
- typ pompy wiryskowej Y nr fabryczny 33-092 nie jest zgodny z zapisem w
ksigzce silnika;
- w iskrowniku lewym nr BT098 stwierdzono nieregularny zanik 1skry.
ogledziny wewngtrzne iskrownika wykazaly, Ze:
» Juz micdzy stykami przerywacza wynosi 0,9 mm co nie jest zgodne z

warunkami technicznymi;

» wkrety mocujgee palec rozdzielacza, na skutek nadmiernego luzu
poosiowego na walku rozdzielacza, dotykajg do mioteczka przerywacza
masujac iskrownik.

- numer fabryczny iskrownika prawego nie jest zgodny z wpisem do ksiazki
silnika;
Ponadto stwierdzono, po zdjeciu deflektorow cylindrow, zastarzale #ogi piasku
wymieszanego z olejem zalegajace przestrzenie migdzyzebrowe, przede wszystkim na
cylindrze nr 1 i po prawej stronie pozostatych cylindrow, a takze w nicwielkiej ilosel
na wewnetrznych powierzchniach wszystkich deflektorow.

e Wykonano ekspertyze paliwa pobranego ze zbiornikow pomocniczych samolotu.
(Ekspertyza Nr E 235/WOBR-MPS/2003). W badanych prabkach stwierdzono nieznaczne
przekroczenie zawartosci otowiu 1 nieznaczne przekroczenic dopuszezainej temperatury
konca destylacji. Przekroczenia te mieszezg sig w granicach precyzji metody. Stwierdzono
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takze snaczne przekroczenic dopuszezalne zawartoéci  zywic (okoto 3-krotne).
Przeprowadzone ogledziny pomp wiryskowych na obydwoch silnikach nie wykazaly w
instalacji paliwowej osadow, ktore moglyby zakl6ci¢ prace silmkow.

1.17 Informacje o dzialalnoci j. o. lotn. i administracji.

Na migjscu wypadku pojawit si¢ po 2-3 minutach patrol policji wezwany przez Swiadkow,
a par¢ minut pozniej popgotowie ratunkowe oraz dwie sekcje strazy pozarnej. Po wyciggnigciu
swlok z wraku samolotu, straz pozarna przykryla piang gasniczg catos¢ miejsca wypadku zc
wzgledu na rozlane paliwo i oleje, ktore wyplyngly ze zniszczonych zbiornikow samolotu.
Miejsce wypadku do przyjazdu Komisji zabezpieczala Policja Panstwowa 7 Komendy
Micjskiej w Zielonej Gorze oraz przydzieleni do tego zadania zolnierze Strazy Granicznej.
Techniczna strone wypadku, pod nadzorem PKBWL zabezpieczali pracownicy Aeroklubu
Ziemi Lubuskiej pod kierownictwem dyrektora  Osrodka Szkolenia  Lotniczego
FTO/TRTO-ZG w Ziclonegj Gorze

1.18 Informacje uzupelniajgce.

Dokumentacja lotna zalogi zabezpieczona przez PKBWL byla niekompletna {ostatnie
wpisy w Ksiazee Pilota Samolotowego szkolonego pilota byly datowane na dzien $.05.2003 1.
natomiast ostatnic wpisy w Ksiazee Pilota Samolotowego instruktora konczyly si¢ na
08.02.2003 r., a od tego dnia do dnia 15.05.2003 wykonanc byly innym charakterem pisma).
Komisja dokonata uzupeinienia Ksigzek obu pilotéw na podstawie przechowywanych w
Oérodku Szkolenia Lotniczege FTO/TRTO-ZG list wzlotow. Na tej podstawic zostaly
réwniez przyjete naloty obu pilotéw do dnia wypadku.

W dniu 15 grudnia 2003 r. do zespotu badawczego dolaczono dr inz. Macieja LASKA.

1.19 Nowe metody badan.

Nie stosowano.

2 ANALIZA.
2.1  Program szkolenia

Loty szkolne w zakresic uzyskania uprawnien do lotow na samolotach wielosilnikowych
wykonywane byly w Osrodku Szkolenia lotniczego FTO/TRTO-ZG zgodnie z
zatwierdzonym przez Glownego Inspektora Personelu Lotniczego w dniu 1 czerwea 2001 r.
programem MEP(L)ZG.

Krytyczny lot wykonywany byt zgodnie z ¢wiczeniem 4E — Loty po kregu na wysokosci
300-150 m. Procedury awaryjne z jednym silnikiem wylgczonym. Nauka. Celem ¢wiczenia

bylo opanowanic przez szkolonego pilota procedur awaryjnych majacych zastosowanie W
razie awaril jednego silnika. Szkolony pilot powinien wykaza¢, ze potrafi w razie awaril
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silnika w locie na male] wysokodci bez straty wysokosci wigksze] niz 30 m wykonad
wszystkie nastepujace czynnosci:

- utrzymywanie wiasciwej predkosci i kierunku,

- odpowiednie zwigkszenie mocy silnika pracujacego,

- ustawienie w choragiewke $migla silnika niepracujacego,

- ustabilizowanie kicrunku lota w sposob nie powodujacy nadmicrnego zapotrzebowania na

moc,
- zapewniajace mozliwoi¢ kontynuowania lotu bez dalszej straty wysokosci, az do

bezpiccznego ladowania,

We wskazowkach wykonawczych do ¢wiczenia 4T zalecane jest zdtawienie silnika
imitujacego awari¢ w okolicy pozycji z wiatrem w kregu na wysokosci 300 m. Jezeli osiggi
samolotu, warunki lotniskowe i meteorologiczne na to pozwalaja, w miarg postepow
szkolonego pilota, mozna chwilg symulowanej awarii silnika przesuwac na wczesniejsze
etapy kregu, nawet do poczglkowego wznoszenia. Ostatnim w kolejnodei nauczania
elementem ¢wiczenia jest odejécie na drugi krag, gdzie minimalng wysokod¢ odejscia okresla
instruktor.

W literaturze anglosaskiej, w podreczniku dotyczqeym szkolenia na samolotach
wielosilnikowych, autoréw Peter Phillips & Robert Cole pod iytulem THE FLYING
INSTRUCTOR'S PATTER MANUAL na stronie 262 w  éwiczeniu 23 — MULTI-
ENGINE — ASYMETRIC PART I podkresiono, ze lot ma si¢ odbywaé na wysokosci
3000 1zn. 1000 m. Na tej samej stronie nizej, w drugim zdaniv napisano ,, Wysokosc
musi hyé wyzsza od 3000°AGL (powyzej poziomu ziemi) kiedy lot odbhywa sig na
jednym silniku". Wiym samym cwiczeniu, przy omawianiy czynnosci ZERQ
THRUST. na stronie 278, we wskazéwkach wykonawczych w powielrzu napisano, ze
zpodnie z przygotowaniem naziemnym lot na Jednym silniku winno si¢ éwiczyé
powyzej 3000° z uwagi na bezpieczenstwo lotu. W podreczniku autora R D.
Campbell'a pod iytulem FLYING TRAINING, MULTI ENGINE RATING w
rozdziale Asymmetric Flight: Sequence, na sironie 118 napisano, ze pokuz lotu z
ciggiem niesymetrycznym jako uciqzlivy dla uczniow musi by¢ wykonywany ze
wzgledow bezpieczenstwa powyzej 3000° AGL. Nu stronie 128 w tytule procedury
awaryjne juz w pierwszym zdaniu podkreslono, Ze cwiczenid w sklad ktorych
wehodzq procedury awaryjne nie mogg byé wykonywane ponizej 3000 od poziomu
ziemi. Na stronie 166 w éwiczeniu lot na jednym silniku jest wstawiona na samym
poczqtku uwaga bezpieczenstwa, ze pokaz I szkolenie nie mogq byé przeprowadzone
ponizej 3000 AGL.

Zdaniem Komisji, wskazowki wykonawcze do C¢wiczenia 4E zawarle w programie
MEP(L)ZG dopuszczajace wykonywanie lotow z jednym silnikiem imitujacym wystgpienie
awarii na wysokosciach od 300 do 150 m, a nawet w poczatkowej fazie wznoszenia po
starcie, wprowadzajq zbyt wysoki poziom ryzyka w lotach szkolnych 1 powinny zostaé
zmienione. W programie nigdzie rowniez nie ma zapisu w jakich przypadkach i na jakim
poziomie szkolenia starty mogg by¢ wykonywane z konwojera.
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2.2 Organizacja lotéw i metodyka szkolenia.

Zgodnie z Karta Przebiegu Szkolenia Praktycznego I <:olcnic pilota
I 1oV adzone byto na podstawie programu MEP(L)ZG. Szkolenie
teoretyczne zostato zakonczone 20 grudnia 2002 r. Do szkolenia praktycznego, jako instruktor
prowadzacy, zostal wyznaczony instr. sam. I klasy NS (dyrcktor
Osrodka Szkolenia Lotniczego FTO/TRTO-ZG), natomiast na instruktora kooperujacego i

egzaminujacego Wyznaczono instr. sam. I klasy I (szef

wyszkolenia tego osrodka).

Po przeanalizowaniu osobistej Ksigzki Lotow instruktora prowadzacego stwierdzono
wpisy potwierdzajace nastgpujacy nalot na samolocie L-200D ,,Morawa”:

- 1otOW 0gOINIC....covviiiiieiniiecci 77 w czasie 31 godzin 33 minuty,
- lotow jako dowodca........cevveieiiiciiiiinnnn 56 w czasie 24 godziny 29 minut,
- lotow instruktorskich.......cccceveninninnne 35 w czasie 11 godzin 34 minuty,

W osobistej Ksiazce Lotéw instruktora kooperujacego, pilota I

stwierdzono nastepujace wpisy, poczynajac od jak najwczesniejszych:

- teoretyczne  szkolenie ~na  samoloty wielosilnikowe ~ odbyt ~ w  dniach
06.03.1995-10.03.1995 r. (wazne bezterminowo do rozpoczgcia szkolenia praktycznego),

. szkolenie na samolocie L-200D ,Morawa” odbyt w dniach 14.07-16.07.1999r. na
lotnisku Babice w Przedsiebiorstwie IBEX,

- kwalifikacje do wykonywania lotéw na samolocie L-200D ,Morawa” uzyskal w dniu
15.07.1999 .,

- kwalifikacje do wykonywania lotéw na samolotach wielosilnikowych ladowych do
MTOW-5700 kg, otrzymat w dniu 16. 07.1999 r. nr rej. 14/99 IBEX,

- teoretyczne szkolenie do uprawnienia instruktora samolotowego przeszedt w dniach
13.11-26.11.1998 r.,

- uprawnienia instruktora samolotowego uzyskat w 1999 .,

- posiadal uprawnienia do wykonywania lotow na 21 typach samolotow.

Na podstawie analizy zapisow znajdujacych si¢ w osobistej Ksigzce Lotow instruktora

I (o dnia 16 maja 2003 r. posiadal on nastgpujacy nalot na
samolocie L-200D ,,Morawa’:

- lotdw 0gOInie......covevimiiriarieiii 38 w czasie 7 godzin 27 minut,
- lotéw jako dowddca........ccveeriiniciiinnnn 15 w czasie 2 godzin 30 minut,
- lotoéw instruktorskich........cccooceeiininnnnnen. 0,

Caly ten nalot uzyskany zostal w czasie szkolenia do uprawniefi lotow na samolotach
wielosilnikowych w 1999 1. i od tamtej pory do dnia 16 maja 2003 r. nie wykonywat lotow na
ww. typie samolotu.

W dniu 16 maja 2003 r. pilot_ wykonat z instruktorem I
B ¢ loty wznawiajace nawyki pilotazowe na samolocie L-200D
.Morawa” w lacznym czasie 56 minut. Wyniki kontroli umiejetnosci pilotazowych wedtug
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o$wiadczenia instruktora byly pozytywne. W tym samym
dniu zaczal on rowniez wykonywac loty instruktorskie na samolocie 1.-200D ,,Morawa”.

Rozpoczynajqc pelnienie czynnosm instruktorskich na samolocie L-200D ,,Morawa”

instruktor mial 2 godziny i 30 minut nalotu dowddczego na ww.
typic samolotu. Do dnia rozpoczr—;:ma szkolenia pilota (30.05.2003 1)
instruktor " posiadat 5 godzin 7 minut nalotu dowédezego w tym 2

godziny i 37 minut nalotu instruktorskiego na samolocie 1.-200D Morawa”.

W momencic wypadku catkowity nalot instruktora na
samolocie L-200D ,,Morawa” wynosil:
- lotdw ogdInie. ..o 57 w czasie 12 godzin 32 minuty,
- lotow jako dowodca....ov s 28 w czasie 6 godzin 39 minut,

- wtym lotow instruktorskich............ 13 w czasie 4 godzin 09 minut.

W przepisach w sprawic personelu lotniczego PL-1 w rozdziale 2 pkt. 2.1.5.
Uprawnienia instruktora pkt. 2.1.5.2. znajduje si¢ nastgpujacy zapis: ,, Pilot samolotowy i
smiglowcowy posiadajqcy uprawnienia instruktora moze wykonywaé czynnosci okreslone w
pkt. 2.1.5.1. tylko nua tym typie statku powietrznego, na kiorym wykonal co najmnie] jako
dowddca 10 godzin lotu.”

Zgodnie z przywolanym powyzej przepisem PL-1, instruktor nic
mial prawa byé dopuszczony do szkolenia pilota Przetozonym,
ktory zgodnie 7 Instrukcjg Szkolenia 18-2G {punkt 1.3.1 podpunkl ¢)) mial obowiazek
skontrolowaé poziom wyszkolenia instruktora pelnigcego w tym
czasie obowiazki Szefa Wyszkolenia Aeroklubu Ziemi Lubusklej, byl Dyrektor Aeroklubu
Ziemi Lubuskic] Nie dokonat on jednak tego sprawdzenia

zadowalajac si¢ jedynie ustnym zapewnieniem instruktora ze
posiada okoto 25 godzin lotu dowddezego na a.amoloue L-200D ,Morawa”. Wedlug
informacji przekazanych Komisji, - mogl ten nalot uzyskac¢ w firmie
IBEX czego jednak nie potwierdzajg zaple.y w Ksmzce Lotow pilota. Na pytanie zadanc
dyrektorowi firmy IBEX panu uzyskano odpowiedz, Ze

chyba latal dwa razy u niego po szkoleniu na L-200D , Morawa ™.
Pomimo wielokrotnych prégb Komisji nie mogt jednak przedstawic potwierdzajacych ten fakt

dokumentow.

W zatwierdzonej w dniu 14.11.2002 roku przez Glownego Inspekiora Personelu

Lotniczego Instrukeji Szkolenia [S-ZG, w zataczniku Nr 3.3A WYKAZ
IMIENNY INSTRUKTOROW SAMOLOTOWYCH SZKOLENIA PRAKTYCZNEGO,
instruktor jest wpisany jako instruktor prowadzacy szkolenie oraz

posiadajacy kompetencje do zaliczania w zakresie:
PPL(A) - licencja pilota samolotowego turystycznego,
CPL(A) — licencja pilota samolotowego zawodowego,
- INS — uprawnienie instruktora samolotowego,

IR{A) — uprawnienie do lotow bez widocznosci (IFR),
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- ME(A) — uprawnicnie do wykonywania lotow na samolotach wielosilnikowvch,

W $wietle przytoczonego wezesniej pkt. 2.1.5.2. przepisow PL-1, pilot

nie posiadal uprawnient do szkolenia i przyjmwania egzaminéw w zakresie
wykonywania lotow na samolotach wielosilnikowych ME(A) i zapis taki nie powinien
znalez¢é si¢ w Instrukeji Szkolenia 18-ZG.

Ponadto, zdaniem Komisji, instruktor jako instruktor mnigj
doswiadczony w lotach na samolocie L-200D ,,Morawa”, powinien wykonywac loty po krggu
wg ¢wiczenia 3 tj. ,, Loty po kregu na wysokosci 300 - 150 m. (1000 - 500 FT). Dwusterowe ™.
Natomiast loty wg éwiczen 1; 2, a zwlaszcza 4E, gdzie w sktad tych éwiczen wchodzg
elementy lotu z jednym nie pracujacym silnikiem 1 procedury awaryjne, powinien
wykonywaé instruktor bardziej doswiadezony w lotach na tym samolocie, ktorym jest

W czasie szkolenia pilota instruktor

wykonat lot zapoznawezy (30.05.2003r. w czasie | godziny, ¢wiczenie 1) oraz 6 krggow
wedlug éwiczenia 4E (02.06.2003 r., w czasie 30 minut). Pozostale loty ze szkolonym pilotem
wykonywal instruktor prowadzacy /godnie z tablica planowg
lotow na dzien 02.06.2003 r. dla sekcji samolotowej bylo zaplanowanych 9 lotow wedlug
éwiczenia 3 w lacznym czasie 1 godziny oraz 5 lotow wedlug ¢wiczenia 4E w lacznym czasie
| podziny. Wedtug innej tablicy planowej lotéw wg zadania I powinno to by¢ 6 lotow na
cwiczenie 3 i 6 lotow na éwiczenie 4E, natomiast laezny czas si¢ zgadza. W rzeczywistosei
wykonano tego dnia 9 lotow wedtug éwiczenia 3 w facznym czasie 1 godz. i 3 min. oraz 6
lotow wedlug éwiczenia 4E w lacznym czasie 30 minut,

Zgodnie z wyjasnieniami udzielonymi w dniu 12 lutego 2004 r. przez
(pilot szkolony do uprawmcmd na samoloty wielosilnikowe w FTO/TRTO-ZG) oraz
w czasie lotow wg éwiczenia 41 nauka posigpowania w sytuacjach
awaryjnych zwiazanych z awaria jednego z silnikow polegata na wyltaczaniu siinika w locie
(na kregu na pozycji z wiatrem), wykonywaniu wszystkich czynnosci zwiazanych z dang
sytuacja oraz ladowaniu na jednym silniku. Po wyladowaniu i ponownym uruchomieniu
wylaczonego silnika zatoga kotowala na poczatek pasa i wykonywata start do kolejnego lotu.

Poniewaz wszystkie starty wedtug ¢wiczenia 4E wykonywane byty z konwojera, a czas
lotéw zostal skrocony o polowe w stosunku do zaplanowancgo (przy zachowaniu planowane;j
ilosci lotow), nauka czynnosci awaryjnych opisanych w programie szkolenia nie mogta by¢
wykonana rzetelnie. Moze to takze wskazywa¢ na pospiech w trakcie szkolenia.

W Dzienniku Obslugi Technicznej samolotu L-200D Morawa” z dnia 2 czerwea 2003 r.,
szkolony pilot - (pelnigey obowiazki Szefa Technicznego Aeroklubu
Ziemi Lubuskiej) podpisal si¢ zaréwno jako mechanik potwierdzajacy zdanosc do lotu
samolotu, jak réwniez jako dowodea statku powietrznego (SP). Jako szkolony pilot nie mial
on prawa do podpisania si¢ jako dowédca SP, natomiast powinien sie w nim podpisad
instruktor prowadzacy ) ktory tego dnia wykonywal pierwsze loty ze
szkolonym pilotem lub instruktor kooperujacy ) T
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W czasie analizy zapisow w osobistej Ksiazce Lotéw instruktora

' ' stwierdzono zapisy dotyczace lotéw na samolocie ultralekkim QUALT-200
(10 lotéw w tacznym czasie 6 godzin 27 minut). Wszystkie loty wpisane sq jako dowodeze,
natomiast zaréwno w osobiste) Ksiazce Lotow nr 1 jak i nr 2 nic ma wpisu o przeszkoleniu

oraz uzyskaniu uprawnien do lotdw na ww, typie samolotu.

2.3 Przebieg zdarzenia.

Przebieg zdarzenia zostal zrekonstruowany na podstawie analizy zeznan swiadkow, zdjgc
{erenu, stanu wraku samolotu, zapisow zawartych w instrukcji uzytkowania w locie samolotu
1.-200D  Morawa”, wykonanych przegladow powypadkowych zespotow smiglo-silnik oraz
dwoch lotow wykonanych nad micjscem zdarzenia.

a) przebieg lotu wedlug zeznan Swiadkow

Wedlug zeznania Kierownika Lotow (KL.) druga seria lotow na samolocic L-200D
,Morawa” rozpoczgla sig okoto godziny 18:00. Zgodnie z graficznym programem szkolenia
miato by¢ w tej serii wykonanych 6 lotow po krggu na wysokos$ciach od 300 do 150 metrow,
przy czym czas kazdego lotu zostal zaplanowany na 10 minut. Zatoga wszystkie loty
wykonywala z lewym krggiem, a kolejne starty wykonywane byly z konwojera. Czas
poszezegdlnych lotow przedstawia tabela nr 3.

Tab. 3 Lista wzlotéw z ostatniej serii lotow

, . Zad./éw. Godzina Czas
L.p wczen instruklor
zad. Gw. startt ladow. lot ziemia

1 [ 4E 17:55 | (1R01 0:06 0:03

2 __ 1 A 11801 | 807 | 006

3 | | Ak (807 | 18:13 006

4 I [ 4E THE 18:18 0:05 -

L B i A | 1818 | 1823 | 005 -

6 e | 4E | 1823 | 825 | 002 : Wypadek |

Poniewaz KL kierowal lotami z budynku acroklubu, mogh on obscrwowac jedynie
fragment krggu od pozycji z wiatrem, poprzez. I 1 1V zakret, podejscic do ladowania 1 2/3
dlugosci pasa 06. Zgodnie 7 jego zeznaniami, w locie poprzedzajacym wypadek, samolot
podchodzit do ladowania pod duzym katem, a preyzienicnie nastgpilo w potowie pasa. Z
wezesniej wymienionych powodéw KL nie mogh kategorycznic stwierdzi¢ czy podejscic do
ladowania oraz ladowanie wykonane bylo z jednym silnikiem imitujacym awarie.
W momencie przyziemienia instruktor poprosit o zgode na start z konwojera, ktorg otrzymal.
Obserwowany przez KL poczatek rozbiegu samolotu odbywal sig przy pracujacych obydwu

silnikach.

Od momentu oderwania sie samolotu od ziemi i schowania podwozia, zeznania Swiadkow
znajdujacych si¢ na dziatkach na skraju lotniska w okolicy kofica pasa 06 i obserwujacych la
faze startu, réznia si¢ od siebie. Wedlug jednego zcznan, samolot lecial nad terenem
ogrédkow dziatkowych na ,obydwu pracujacych silnikach z prawym skretem w kierunku oK.
90° na wysokosci ok. 150 m”, natomiast wedlug drugiego leciat nad pasem na wysokosci 2-3

RAPORT KONCOWY Sirona 16 z 23



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot L-200D , Morawa" SP-KMP data 02.06.2003 r. Lezyca k'Zielongj Gory

metréw z prawym silnikiem pracujacym na matych obrotach z wyraznym odchylaniem si¢
samolotu w prawo od kierunku lotu, by po chwili znikna¢ za lasem.

Dwdach kotejnych swiadkow jadacych rowerami droga z Zielonej Gory do Legzycy zeznalo
zgodnie, ze bedac na wysokosci osicdla Czarkowo widzieli samolot nadlatujacy od strony
lotniska na wysokosei 15-20 m nad wierzcholkami drzew prostopadle do drogi. ,,Shchac bylo
nieréwnomierng prace silnika, ktora zmieniala si¢ z wyzszych obrotéw na nizsze, wygladato
tak jakby silnik nie otrzymywat odpowiedniej dawki paliwa, w pewnym momencie ustyszatem
huk | widzialem jeszcze jak $miglo prawego silnika obrocito si¢ kilka razy 1 staneto”. Zgodnie
z tymi samymi zeznaniami prawy silnik przestat pracowaé zanim samolot przelecial nad
droga do Lezycy. Samolot lecial dalej wykonujac zakret z przechyleniem o kat okolo 30° na
prawe skrzydlo, ze znizaniem. Wedlug tych samych zeznaf drugi pracujacy silnik po
przeleceniu samolotu nad droga zaczgql rowniez wydawad odglosy nieréwnomiernej pracy,
jakby tracil moc, ale zdaniem Komisji wrazenie takie moglo byc spowodowane efekiem
dopplera (wykonana ekspettyza powypadkowa obydwu zespolow smiglo-silnik wskazuje, z¢
silnik prawy w momencie wypadku ni¢ pracowal, natomiast silnik lewy pracowal na duzych
obrotach). W pewnym momencie po minigciu bazy Limex (zaznaczone na szkicu) samolot
nagle zmniejszyt predkosé, a nastgpnie wykonujac gwaltowny zakret w prawo zaczal spadac
w d6t z pochylonym nosem. W chwilg poznicj uderzyt ptasko w ziemig z lekkim zwisem na
prawe skrzydio i nieznacznie opuszczonym nosem obracajac si¢ po uderzeniu w prawo o kat
okoto 20°. Wrak samolotu lezat na ziemi z kierunkiem 210°. Taki przebieg lotu od momentu
przelecenia nad droga do Lgzycy potwierdzaja dwa kolejne zeznania $wiadkow: jednego
obserwujacego lot z klatki schodowej w bloku na osiedlu Czarkowo, drugiego jadacego
samochodem od strony Zielonej Giory.

b} przebieg lotu - hipotezy

Po analizic wszystkich dostgpnych Komisji faktow i ustalen postawiono nastgpujaca
hipotezg dotyczaca przebiegu catego zdarzenia.

Wszystkie starty w ramach wykonywanego ¢wiczenia 4E byly wykonywane z konwojera,
a czas kazdego lotu nie przekraczal 6 minut co wskazuje, ze clementy postepowania w
sytuacjach awaryjnych w locie z jednym silnikiem wylaczonym wykonywane byly przez
zatoge jako imitacje tych czynnosci j. instruktor zdlawiat jeden z silnikow, a szkolony pilot
markowat wykonanie kolejnych czynnosci zwigzanych z dang sytuacja w locie. Podobng
metodyke szkolenia stosowano w firmie IBEX, w ktorej instruktor
byt szkolony do uzyskania uprawnienia do lotow na samolotach wielosilnikowych.

Kolejnym zatozeniem przyjgtym przez Komisjg¢ bylo wykonywanie przez zaloge lotu
poziomego 7z paliwem pobicranym ze zbiornikéw pomocniczych, a jedynie do startu i do
ladowania przetaczanie na zasilanie ze zbiornikow giéwnych. Takie postgpowanie jest zgodne
z zapisami zawartymi w Instrukeji Uzytkowania w Locie samolotu 1.-200D ,,Morawa” (1UL) 1
ma na celu wyrobienie odpowiednich nawykow. Ilod¢ paliwa w zbiornikach gtownych i
pomocniczych zabezpicczata prawidiowa prace silnikow.
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W locie poprzedzajacym wypadek, po zdlawienin prawego silnika przez instruktora
(prawdopodobnie na pozycji z wiatrem), szkolony pilot wykonal imitacje ¢zynnosci
awaryjnych dotyczacych odpowiednio silnikéw . niepracujacego” oraz pracujacego
(czynnosci opisane w UL rozdz. V podrozdz. B), a nastepnic rozpoczal procedurg podejscia
do ladowania z jednym silnikiem zdlawionym. Poniewaz podejscie do ladowania bylo
wykonane pod duzym katem znizania, wskazuje to na lot ze smiglem silnika imitujacego
awari¢ nie przestawionym w choragiewkeg (opér $migha wiatrakujacego jest duzo wigkszy niz
zachoragiewkowanego). Na podejsciu do ladowania szkolony pilot zgodnic z zaleceniami
[UL przelaczyl pracujacy silnik na zasilanie z gléwnego zbiornika paliwa pomingwszy
przelaczenie zasilania dla silnika ,,niepracujacepgo” Samolot przyziemil w polowie pasa.
W momencie przyziemienia instruktor poprosit przez radio o zgode na start z konwojera,
ktora otrzymat. Rozpoczynajac rozbieg do kofica pasa pozostato okolo 400 m. Pozostajaca do
wykorzystania krétka droga startowa (z powodu zbyt dalekiego przyzicmienia) oraz duza
ilos¢ czynnosci do wykonania spowodowaty, ze szkoleny pilot dzialat w deficycie czasu o
czym $wiadezyé moze przejgeie obowiazku prowadzenia korespondencji radiowej przez
instruktora. Z tego samego powodu klapy do startu nie zostaly schowane z pozycii ,do
ladowania™ (30°) do zalecanej przez IUL ,do startu™ (15°), natomiast zasilanie prawego
silnika pozostalo nadal przetaczone na zbiornik pomocniczy. Fo zwiekszeniu obrotow
obydwu silnikéw do startowych, samolot oderwat si¢ od pasa, zatoga schowala podwozie 1
rozpoczeta rozpedzanie samolotu do uzyskania bezpiecznej predkosc wznoszenia. Zdaniem
Komisji ten moment nalezy przyja¢ jako poczatek nierdwnomiemej pracy prawego silnika.
Hipotezy wyjasniajace przyczyng wylaczenia sig¢ silnika przedstawione zostaly na koncu
analizy. 7 powodu zblizajacego si¢ korca lotniska zatoga nie mogla przerwal startu.
Jednoczesnie pracujacy z niepetng mocg prawy silnik, przy malej predkoscei lotu powodowal
tendencje do odchylania si¢ samolotu w prawo od zaplanowanego kierunku lotu. Sytuacjg
pogarszaly wypuszezone na 30° klapy dajace zwigkszony opor. W tym stanie lotu samolot
zostat zaobserwowany przez dwoch $wiadkéw znajdujacych si¢ na przylotniskowej dziatce.
Po przeleceniu z jednym silnikiem nadal pracujacym nieréwnomiernic okoto 500-700 m
samolot uzyskat wysokosé okoto 40 m nad terenem. Jednoczesnie byt odchylony od osi pasa
06 w prawo o 400-500 m. Od tego momentu jego lot byl obserwowany przez swiadkow
znajdujacych sig na drodze Zielona Gora — Lezyca. Wedtug ich zeznan, prawy silnik przestal
pracowaé w chwilg przed dololotem samolotu do drogi. 7 nieustalonych powodow po
zatrzymaniu si¢ prawego silnika zatoga nie przestawila stojacego smigta w choragiewke. To
wiasnie spowodowato pogiebienie sig tendencji do zakrgcania w prawo na niepracujacy silnik
(bedacy jednoczesnie silnikiem krytycznym), ktorej nie mozna byto zrownowazy¢
wychyleniem sterownic. Tendencja taka jest tym bardziej intensywna im mniejsza jest
predko$é lotu samolotu, a utrzymanie lotu poziomego staje sie praktycznie niemozliwe. Po
mini¢ciu przez samolot osiedla Czarkowo, przy zmniejszajace) si¢ wysokosei lotu zatoga
rozpoczela chowanie klap z pozycji 30°. W tym momencie nastapilo przepadnigcie samolotu i
w jego wyniku zderzenie z ziemig. Opis ostatnigj fazy lotu (pochylony nos i przechylenie na
prawe skrzydto przed zderzeniem z ziemig) pokrywa si¢ z opisem zawartym w IUL
dotyczacym zachowania sie samolotu 1.-200D ,,Morawa” po przeciagnigciu,
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2.4  Hipotezy i zaloZenia

Cata powyzsza analiza zostala przeprowadzona przy nastepujacych zalozeniach:

- utrata moecy przez prawy silnik i jego zatrzymanie spowodowane  bylo
nicwystarczajacym doptywem paliwa do silnika. Przyczyna takiego stanu mogio by¢
przestawienic zaworu paliwa na zasilanie ze zbiornika pomocniczego co spowodowato
wylaczenie 2 ukladu zasilania dodatkowe] pompy podpompowujacej  paliwo
znajdujacej sig w zbiomiku glownym. Przy wysokiej temperaturze otoczenia 1
pracujacej tylko zabudowanej na silniku pompie ssacej, w uktadzie zasilania silnika
moglo nastapi¢ parowanie paliwa co zaktécito przeptyw paliwa w  ukiadzie.
Spowodowato to nierdwnomierng prace silnika i jego zatrzymanie. Potwierdzeniem tej
hipotezy moze by¢ huk ustyszany przez dwoch $wiadkow przed zatrzymaniem si¢
silnika. Opis takiego zjawiska zawarty jest w IUL w rozdziale V Awaryjne przypadki w

s locie, 3. Tabela usterek instalacji paliwowej dotyczacym lotow w wysokich
temperaturach otoczenia i parowaniu paliwa w przewodach zasilajacych.

Usterka Przyczyna Sposob usunigeia
Swzaly przy  wysokiej | Wyparowanic paliwa w Przetaczy¢ na giowne zbiomiki i wiaczy¢
temperaturze otaczajacego | przewodzic automatyczny wytacznik ,,pompy”. Pobierajac
powietrza (silnik przerywa) paliwo ze zbiornikow pomocniczych nacisnac

przycisk ,,zasilanie na krzyz”

- lot od poczatku utraty mocy przez silnik do momentu zatrzymania sig silnika trwat
okolo 15 sekund. Potwierdzeniem tej hipotezy jest fakt, zc w przypadku gdyby obydwa
silniki pracowaly prawidtowo do momentu zaobserwowania samolotu przez swiadkow
na drodze do Lexycy wysokosé jego lotu wynosilaby ponad 100 m., natomiast gdyby
prawy silnik nagle stracit moc przed rozpoczeciem wznoszenia to, wedhug pilotow
wykonujacych loty na tym typie samolotu, przy niezachoragiewkowaniu $migla i
wysunietych klapach na 30° przejscic samolotu na wznoszenie ni¢ bytoby mozliwe.

- nie przestawicniec $migla niepracujacego silnika w choragiewk¢ mozna ttumaczy¢
jedynie 7zaskoczeniem zalogi i matym doéwiadezeniem instruktora w sytuacjach
nietypowych na tym typie samolotu i braku utrwalonych nawykow.

W trakcie powypadkowych przegladow technicznych silnikéw nie stwierdzono zadnych
uszkodzen i defektow, ktore mogly by¢ przyczyng wylaczenia sig ktéregokolwiek z silnikow.

Po zbadaniu pobranego ze zbiornikéw samolotu paliwa nie stwierdzono zadnych innych
przyczyn mogacych mic¢ wplyw na wylaczenie sig silnika.

Komisja wyklucza wplyw wypoczynku zalogi na zaistnienic wypadku.
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3

3.1

a)

b)
¢)

d)
¢)

h)

WNIOSKI KONCOWE
Ustalenia Komisji

Na podstawie zebranego materiatu dowodowego PKBWL. ustalita co nastgpuje:

wypadek wydarzyl si¢ w czasie 6 lotu wedlug zadania I éwiczenie 4E Loty po kregu na
wysakosci 300-150 m. Procedury awaryjne z jednym silnikiem wylgczonym. Nauka.,

warunki pogodowe byty odpowicdnie do wykonywania tego rodzaju lotu przez zaloge,

dwustronna tacznosé radiowa migdzy zatoga, a Kierownikiem Lotow byta zachowana 1 jej
jako$¢ nie budzi zastrzezen,

w chwili startu zaden z cztonkow zatogi nie znajdowat sie pod wptywem alkoholu,

instruktor kooperujacy rozpoczal petnienie czynnosci instruktorskich na samolocie
L-200D ,Morawa” po 4 latach przerwy w lotach na tym typic samolotu na podstawie
sprawdzenia dokonanego przez instruktora N w 4 lotach w
facznym czasie 56 minut. W momencie rozpoczgcia pelnienia czynnosci instruktora
posiadal 2 godziny i 30 minut nalotu dowodezego na ww. samolocie co jest niezgodne
zapisem zawartym w Przepisach w sprawie personelu lotniczego PL-1, rozdziat 2
pkt, 2.1.5. Uprawnienia instruktora pkt. 2.1.5.2,

instruktor kooperujacy w momencic wypadku posiadat nastgpujacy nalot na samolocie
L-200D , Morawa:
- nalot 0gOINY ..o 12 godzin 32 minuty,
- nalot dowodezy...ccovvniiiii 6 godzin 39 minut,
- wtym nalot instruktorski.............. 4 podzin 09 minut.

wykonanic wszystkich startow (za wyjatkiem pierwszego) do lotdw na zadanie |
éwiczenie 4E 7 konwojera oraz skrécenic o polowg czasu lotdw wskazuje na duzy
pospiech w trakcie wykonywania ww. lotow. Komisji nie udato sig ustali¢ przyczyn tego
pospiechu.

podejécie do ladowania w locie poprzedzajgeym wypadek wykonane bylo pod duzym
kgtem (stromo), a przyziemienie nastapilo w polowie pasa. Spowodowato to znaczne
skrécenie czasu w ktorym mozna bylo wykonaé niezbgdne czynnosci przed startem do
kolejnego lotu.

w momencie wypadku silnik prawy nie pracowat, a silnik lewy pracowat na wysokich
obrotach,

w czasie ogledzin wraku stwierdzono nastgpujace polozenia sterownic 1 przelacznikow w
kabinie mogace mie¢ bezpodredni zwigzek z zaistnienicm wypadku:

- klapy wychylone na 25°, dzwignia chowania klap w pozycj ~chowanie”

- zawOr pozarowy lewego silnika ustawiony na zbiornik gléwny,

- zawor pozarowy prawego silnika ustawiony na zbiornik pomocniczy,

- émiglo silnika nicpracujacego (prawego) nie przestawione w choragiewke,

- A7S-y pomp paliwa oraz przestawiania $migiet w choragiewke wlaczone,
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- zastonki obydwu silnikéw w pozycji ,,owarte”

k) Komisja w trakcie powypadkowych ogledzin silnikow, zglosita szereg uwag dotyczacych
stanu technicznego silnikéw oraz ich dokumentacji, $wiadczacych o niskim poziomie
obshugi technicznej tego samolotu.

I) w Dzienniku Obstugi Technicznej samolotu L-200D ,,Morawa” z dnia 2 czerwca 2003 r.,
szkolony pilot podpisal si¢ zaréwno jako mechanik potwierdzajacy zdatnos¢ do lotu
samolotu jak rowniez jako dowodca statku powietrznego,

m) zgodnie z wpisem do ksiazek silnikow prace okresowe po wypracowaniu przez Ww.
silniki 75 godz. (tzw. rewizja A) zostaly wykonane przez firm¢ DARA-AIR w Holesov
(Republika Czeska). Od tego czasu do chwili wypadku silniki wypracowaty tylko 26
godz. 12 min. Stan techniczny stwierdzony podczas ogledzin silnikow po wypadku
poddaje w watpliwo$¢ wykonanie tych prac. Nalezy zwréci¢ uwage, ze po zakonczeniu
wykonania rewizji ,,A” zostalo wydane Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wraz z oceng
,Zdatny do eksploatacji” przez przedstawiciela ULC w Holeszovie (protokot z prob
samolotu oraz $wiadectwo ogledzin nr 1 z dnia 09.05.2003 r.).

n) Komisja nie stwierdzila niesprawnosci technicznej samolotu mogacej by¢ przyczyna
wypadku,

0) z uwagi na wysokg temperaturg powietrza oraz krotki czas lotu ze zdtawionym silnikiem
Komisja wyklucza ewentualne przechtodzenie prawego silnika, zwlaszcza, ze W
momencie rozbiegu i oderwania si¢ od ziemi silnik pracowatl z pelng moca.

p) watpliwosci Komisji budzi Karta B P zcbicgu Szkolenia Praktycznego
I Vs2ystkic wpisy sprawiaja wrazenie wypelnianych tego samego
dnia przez t¢ sama osobg, takim samym diugopisem, a podpis instruktora [ NEEIN
B :jdujacy sic w tabeli Przebieg szkolenia praktycznego w locie jest
rozny od podpisu znajdujacego si¢ np. w licencji pilota samolotowego I b
Ksiazce Pilota Samolotowego pilota_

q) zgodnie z pkt. 2.1.5.2. Przepisow w sprawie personelu lotniczego PL-1, pilot [
B ic posiadat uprawnien do szkolenia i przyjmwania egzaminéw w zakresie
wykonywania lotoéw na samolotach wielosilnikowych ME(A) i zapis taki nie powinien
znalezé si¢ w Instrukcji Szkolenia IS-ZG (zatacznik Nr 3.3A WYKAZ IMIENNY
INSTRUKTOROW SAMOLOTOWYCH SZKOLENIA PRAKTYCZNEGO).

r) stwierdzono zaniedbania w zakresie prowadzenia osobistej dokumentacji wyszkoleniowej:

- szkolonego pilota: nieterminowe prowadzenie dziennego zapisu lotow - ostatni lot

wpisany w dniu 8.05.2003 .

. instruktora kooperujacego: nieterminowe prowadzenie dziennego zapisu lotow -
ostatni lot wpisany w dniu 8.02.2003 r., brak wpisu aktualnej KTP, brak wpisu
uprawniajacego do lotow na samolocie QUALT-200, brak zdjgcia.
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3.2

Przyczyny i okelicznoéci wypadku lotniczego.

Przyczynami wypadku lotniczego byly:

1)
2)

3)

4

5)

wykonanie startu z konwojera po przyziemieniu w potowie diugosci pasa,

niewykonanie czgsei czynnodei przedstartowych, w tym przestawienia zaworu paliwa
prawego silnika na zasilanie ze zbiornika gléwnego oraz pozostawicnie klap w pozycji
,,do ladowania” (30°).

przerwanie pracy prawego silnika wskutek niewystarczajacego doptywu paliwa.
Niewystarczajacy doplyw paliwa, w warunkach duzego zapotrzebowania na paliwo
(parametry startowe), spowodowany mogh byé przelgezeniem zasilania prawego silnika
na zbiornik pomocniczy, w ktérym nic ma pompy podpompowujacej. Wysoka
temperatura powielrza oraz podci$nienie wytworzone przeéz Ssacd pompe paliwowg
zabudowang na silniku mogly spowodowa¢ parowanie paliwa w przcwodach i
zaktocenie jego przeplywu.

niewykonanie, po zatrzymaniu pracy prawcgo silnika, niezbgdnych czynnosci
awaryjnych przez zatoge, zabezpicezajacych dalsze kontynuowanie lotu, w tym nie
przestawienie w choragiewke $migla niepracujacego silnika,

przepadniecie samolotu w locie na male] wysokosci w trakcie chowania klap z pozycji
,.do ladowania” (30°)

Czynnikiem majacym wplyw na zaistnienie wypadku byl btad w metodyce szkolenia
polegajacy na wyznaczeniu do wykonania lotow szkolnych instruklora nie posiadajacego

wymaganego przepisami do$wiadczenia do wykonywania lotow instruktorskich na

samolocie 1.-200D) ,,Morawa”.

4

ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Pahstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu sig  z¢
zgromadzonymi materialami w sprawie wypadku samolotn L-200D ,Morawa”, znaki

rozpoznawecze SP-KMP, proponuje nastgpujgce zalecenia profilaktyczne:

1)

2)

3)

Skontrolowaé Ogrodek  Szkolenia FTO/TRTO-ZG w  zakresie ustalen PKBWL
dotyczacych metodyki szkolenia, nadzoru nad personelem latajacym oraz zgodnosci
Instrukeji Szkolenia ze stanem faktycznym.

Przeprowadzié szczegélowa kontrolg w zakresie wykonywania prac obstugowych i
prowadzenia dokumentacji eksploatacyjnej w Osrodku Szkolenia F TO/TRTO-ZG.
Zawiesi¢é PROGRAM SZKOLENIA DO UPRAWNIENIA DOT. KLASY
SAMOLOTOW  WIELOSILNIKOWYCH  TLOKOWYCH (LADOWYCH)
MEP(L)ZG do czasu opracowania nowej metodyki szkolenia na samolotach
wielosilnikowych uwzgledniajacej migdzy innymi warunki, przy ktorych dopuszczalne
jest wykonywanie startow z konwajera oraz roznice migdzy imitacja a rzeczywistym
wykonaniem przez szkolonego pilota czynnosei w sytuacjach awaryjnych.
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4)

3)
6)

7)

8)

)

Przeprowadzi¢ analize i ujednolicié wszystkie programy szkolenia do lotéw na
samolotach  wielosilnikowych pod wzgledem bezpicczefistwa  wykonywania
poszczegolnych ¢wiczen.

Podja¢ stosowne decyzije w sprawic wykonywania prac obstugowych na polskich
statkach powietrznych przez firme DARA-AIR HoleSov i REAS HoleSov.

Zalecié wszystkim uzytkownikom samolotoéw opracowanie podstawowego programu
odbioru samolotow z zakladéw wykonujacych wszelkie prace obstugowe,

Sprawdzlc prawidtowos$é postgpowania przedstawiciela Urzedu Lotnictwa C ywilnego
w czasie ogledzin samolotu L-200D ,Morawa™ SP-KMP przed wydaniem Swiadectwa
Zdatnosci do Lotu.

Ustalenia Pafstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych (raport koficowy),
przestaé do zapoznania si¢ wszystkim osrodkom prowadzacym szkolenie do uprawnien
lotdw na samolotach wielosilnikowych.

Oméwié wypadek na dorocznej Konferencji Bezpieczenstwa Lotow.

Kierujacy Zespolem badawczym PKBWL.
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