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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczqce
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot CH-601 ,,Zodiak”,OK-LUA 45 ,30.09.2006 r.lotniska Pita

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia:  308/06

Rodzaj 1 typ statku powietrznego:  samolot CH-601 ,,Zodiak”

Znak rozpoznawczy statku powietrznego:  OK-LUA 45

Dowddca statku powietrznego:  instruktor pilot samolotow ultralekkich

Uzytkownik statku powietrznego:  Czeska szkota latania ,,LLang”

Wiasciciel statku powietrznego:  prywatny w uzyczeniu

Miejsce zdarzenia:  lotnisko EPPI

Data i czas zdarzenia: 30 wrzesnia 2006 r., godz. 09.00 (LMT)

STRESZCZENIE

W dniu 30 wrzesnia 2006 r. podczas wykonywania lotu szkolnego — nauka postgpowania
w sytuacjach awaryjnych po utracie mocy silnika, doszto do dynamicznego wprowadzenia
samolotu w prawy korkociag w locie na malej wysokosci 1 zderzenia samolotu z ziemig w
wyniku ktérego Smier¢ ponidst uczen-pilot, instruktor odniést powazne obrazenia ciala a

samolot ulegt zniszczeniu.
Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

Maciej LASEK - kierujacy zespotem
Jerzy KEDZIERSKI - cztonek zespotu

Przyczyna wypadku byla spdzniona reakcja instruktora na biad ucznia-pilota co
doprowadzilo do dynamicznego wprowadzenia samolotu w korkociag w czasie lotu na malej

wysokosci 1 zderzenia z ziemia.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:

= nawyki pilotazowe ucznia-pilota zwigzane z jego doswiadczeniem w pilotowaniu
motolotni,

= niewielkie doSwiadczenie instruktora w wykonywaniu lotéw na samolotach lekkich,

= pojedynczy drazek sterowy zabudowany centralnie, utrudniajacy monitorowanie

dziatan ucznia i szybka reakcj¢ instruktora na popetniane przez ucznia bigdy,
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= specyficzne wlasnosci pilotazowe samolotu CH-601 Zodiak OK-LUA 45 polegajace na
konieczno$ci wychylenia steru kierunku w prawo do potowy zakresu w czasie lotu z
mata predkoscia,

= zwigkszona czulos¢ samolotu na sterowanie i jego wrazliwos¢ na przeciagnigcie przy
nieznacznie przekroczonej masie dopuszczalnej i skrajnie tylnym lub pozatylnym

polozeniu srodka cigzkosci.

Po zakonczonym badaniu PKBWL zaproponowata wprowadzenie jednego zalecenia

profilaktyczne go.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot CH-601 ,,Zodiak”,OK-LUA 45 ,30.09.2006 r.lotniska Pita

CZESC OPISOWA

1 INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1 Historia lotu (dane o locie)

W dniu 30 wrzesnia 2006 r. na lotnisku Aeroklubu Pilskiego odbywatly sig loty szkolne w
ramach dziatalnosci Czeskiej Szkoly Latania ,,Lang” — szkolenie do uzyskania §wiadectwa
kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego. Loty byly wykonywane na samolocie CH-601
»Zodiak” o znakach rozpoznawczych OK-LUA 45. W lotach brala udzial zaloga pilot-
instruktor, m¢zczyzna lat 47 i uczen-pilot, m¢zczyzna lat 44. W planie byto wykonanie lotow
konczacych ¢wiczenie 9 ,,LADOWANIE Z WYLACZONYM SILNIKIEM (ladowanie
awaryjne)” programu szkolenia pilotéw samolotéw ultralekkich UL 3.

Loty rozpoczgto' wezesnym rankiem okoto godziny 8.00 LMT. Wedtug ustalen Komisji i
Policji nikt nie obserwowat tych lotéw. Okoto godziny 9.00 jeden ze S$wiadkow
przebywajacych w tym czasie na terenie zabudowan przy lotnisku ustyszat gluchy odgtos
uderzenia, poprzedzony zmniejszeniem obrotéw silnika. Poniewaz po uslyszeniu huku nie
stycha¢ juz bylo odglosu pracy silnika, Swiadek udat si¢ na rowerze na lotnisko, gdzie w
niewielkiej odleglosci od tzw. poprzecznej drogi kolowania, zobaczyl rozbity samolot. W
samolocie znajdowaly si¢ dwie osoby z czego tylko jedna (instruktor) dawata oznaki zycia.
Poniewaz z jednego ze skrzydet wylewalo si¢ paliwo, §wiadek odpiat z paséw zyjacego pilota
i prébowal wyciagna¢ go z rozbitego samolotu. Jednocze$nie za pomoca telefonu
komoérkowego (112) wezwal pogotowie ratunkowe. Jako pierwsza przyjechata Policja, zaraz
potem Straz Pozarna i Karetka Pogotowia. Przybyty na miejsce lekarz stwierdzit zgon ucznia-

pilota a instruktora przetransportowano do szpitala.

1.2  Obrazenia os6b
Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inni
Smiertelne 1 - -
powazne 1 - -
nieznaczne - - -
bez obrazen - - -

' nie udato sig ustali¢ doktadnego czasu rozpoczecia lotéw z uwagi na brak $wiadkéw mogacych potwierdzié
poczatek lotow, jeden ze Swiadkdw zeznal, Ze ,,samolot juz latat jak obejmowat stuzbg o godzinie 8.00.

RAPORT KON COWY
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1.3  Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zderzenia z ziemia zniszczeniu ulegt przéd kadluba samolotu od silnika do
kabiny zatogi oraz obydwa skrzydla. Ogledziny samolotu wykazaly ciaglto$§¢ potaczen

uktadéw sterowania oraz zasilania w paliwo. Dwie z trzech fopat $§migta byly ztamane.

Zakres uszkodzen przedstawiony jest na ponizszych zdjgciach.

Fot. 1 Zdjgcia uszkodzen samolotu.
1.4  Inne uszkodzenia
Nie byto.
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1.5 Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Instruktor: byty pilot wojskowy, pilot samolotowy zawodowy, mgzczyzna lat 47, licencja
pilota samolotowe go zawodowego wazna do 06.04.2009 r., z waznymi uprawnieniami:

= samoloty jednosilnikowe ttokowe ladowe SEP(L): do 22.09.2007 r.

= uprawnienie instruktora szkolenia na klas¢ samolotéw jednosilnikowych (zatoga

jednosobowa) CRI(SP)S: do 25.03.2007 r.

= uprawnienie instruktora szkolenia ogélnego klasy 1 FI 1:  do 25.03.2007 r.
Swiadectwo operatora w stuzbie radiokomunikacyijnej lotniczej wazne do 17.06.2008 .
Badania lotniczo-lekarskie klasy 1 wazne do 15.02.2007 r. z ograniczeniem VNL (dostgpnos¢
szkiet korekcyjnych).

Pilot wykonywatl loty w ramach Czeskiej Szkoly Latania postugujac si¢ dokumentami
wydanymi przez Leteckd amatérskd asociace CR - Pilotni prukaz wazny do 20.02.2008 r. z
wpisanym uprawnieniem instruktora na samolotach ultralekkich, Clensky Prukaz wydany

03.04.2006 .

Calkowity nalot na samolotach: 1460 godzin
Nalot w lotnictwie cywilnym: 190 godzin
Calkowity nalot instruktorski: 180 godzin
Nalot instruktorski w lotnictwie cywilnym: 88 godzin
Calkowity nalot na samolotach ultralekkich: 80 godzin
Nalot instruktorski na samolotach ultralekkich: 70 godzin

W 2006 r. pilot wykonywat loty regularnie 1 byt w ciagltym treningu.

Uczen-pilot: me¢zczyzna lat 44, w trakcie szkolenia do uzyskania uprawnienia do
wykonywania lotéw na samolotach ultralekkich.

Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 wazne do 17.09.2008 r.

Szkolenie teoretyczne zakonczyt 02.09.2006r. Szkolenie praktyczne rozpoczat
10.09.2006 r. Do dnia wypadku wylatat na samolocie CH-601 ,,Zodiak” 12 godzin 08 minut
w 83 lotach.

Szkolony uczen-pilot byl réwniez pilotem motolotniowym. Zgodnie z uzyskanymi
informacjami na motolotni latat od trzech lat i do rozpoczgcia szkolenia na samolotach
ultralekkich miat wylatane okoto 100 godzin.

Przed rozpoczgciem szkolenia na samolotach, zgodnie z poleceniem instruktora, przerwat

latanie na motolotni.
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1.6  Informacja o statku powietrznym

Samolot ultralekki CH-601 ,,Zodiak”, jednosilnikowy dolnoptat o konstrukcji metalowej,
silnik niecertyfikowany BMW 1150 RS o mocy 95 KM =z elektronicznie sterowanym
wtryskiem paliwa. Samolot wyposazony byt dodatkowo w pirotechniczny spadochronowy

system ratowniczy GALAXY. W czasie krytycznego lotu system ratowniczy nie byt

odbezpieczony.
Rok bud. Producent Nr fab. | Znakirozp. | Nrrejestru. | Data rejestru
2006 -—-- -—-- OK.-LUA 45 --- 19.06.2006 .
Data oblotU. . ..o 11.06.2006 r.
Nalot od poczatku eksploatacji” do dnia wypadku: .................. 230 godzin 38 minut
(wedtug licznika motogodzin 276 godzin)
Liczba lotéw do dnia wypadku ... 1419
Dopuszczenie do IotOW Wazne do..........eeecveeeriveenieeenieeeniee e 11.06.2008 .

Wedtug ksiazki ptatowca dopuszczalna masa samolotu do startu wynosi 472,5 kg. Samolot
pusty z niezbgdna iloscia oleju do lotu wazy 320 kg. Dopuszczalna masa zalogi, przy
minimalnej 1losci paliwa do lotu 6,6 1 (5 kg), wynosi 147,5 kg co odpowiada skrajnie tylnemu
polozeniu srodka cigzkosci (30%). Zestawienie zaladowania samolotu w krytycznym dniu

przedstawia ponizsza tabela:

ZALADOWANIE DOPUSZCZALNE
1 samolot 320 kg
3 5 kg (minimum do lotu)
2 | Paliwo nie mniej niz’5 kg
6,6 litra
3 | uczen-pilot 85k
P £ 147,5 kg
4 | instruktor 66 kg
RAZEM > 476kg 472,5 kg

Zatadowanie samolotu przekraczato dopuszczalne zatadowanie do lotu.

Polozenie $rodka cigzkosci przekraczato dopuszczalne tylne polozenie.

? Nalot samolotu przyjeto na podstawie prowadzonej ewidencji w Listach Wlotéw. W ksiazce ptatowca
zapisany jest jedynie oblot samolotu z dnia 11.06.2006 r. wykonany przez inspektora LAA CR.

3 Z powodu nie prowadzenia przez organizatora lotéw list zawierajacych ilosci paliwa zatankowanego przed
rozpoczeciem lotow, przyjeto minimalng ilo$¢ paliwa do lotu. Rzeczywista ilo§¢ paliwa byla z pewnos$cia
wigksza, poniewaz §wiadek przybyty na miejsce wypadku po kilku minutach, zeznat Ze z rozerwanego lewego
zbiornika lato sig jeszcze paliwo. Samolot mial zbiorniki o tacznej pojemnosci 60 litrow.
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1.7  Informacje meteorologiczne

Warunki pogodowe panujace na lotnisku w Pile byly bardzo dobre do wykonywania lotéw
szkolnych. Rejon znajdowal si¢ pod wplywem wyzu z centrum nad Podolem, wiatr
przyziemny zmienny z przewaga 180-210° 2-8 kt. Bezchmurnie, miejscami zamglenia,
widzialno$¢ powyzej S km. Izoterma 0° na wysokosci 2900-3000 m.

Stan pogody nie mial wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.8  Pomoce nawigacyjne

Bez wplywu na zaistnienie zdarzenia.
1.9  Lacznos¢

Bez wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.10 Informacje o miejscu zdarzenia

Zdarzenie miato miejsce na lotnisku w Pile. Lotnisko posiada cztery drogi startowe oraz
liczne drogi kolowania. Gléwna droga startowa, betonowa, ma wymiary 2400 x 60 metréow i
wybudowana jest na kierunku 03/21. Dwie krétkie trawiaste drogi startowe o wymiarach 700

x 100 m 1 450 x 150 m leza po obu stronach betonowej drogi startowej i dodatkowa trawiasta

droga startowa na kierunku 09/27 ma wymiary 750 x 150 m. Wysokos$¢ nad poziom morza
83 m. Wspobirzedne geograficzne 53°10'08" N 16°42'35" E.

Fot. 2 Miejsce wypadku.
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xR

Fot. 3 Potozenie miejsca zderzenia samolotu z ziemia wzgledem drogi startowej i drég kotowania.

1.11 Rejestratory pokladowe

Samolot byt wyposazony w odbiornik GPS typu GARMIN GPSmap-296 numer x6710. W
wyniku wypadku zostat on wyrwany z tablicy przyrzadéw w wyniku czego ulegt powaznym

uszkodzeniom. Pomimo to podjgto prébe odczytu danych zawartych w pamigci odbiornika.

1.12 Informacje o szczatkach i zderzeniu

Z charakteru $ladéw i ich roztozenia wynika, ze samolot zderzyt si¢ z ziemia w prawym
obrocie, najpierw koncowka prawego skrzydta, pézniej przodem kadluba, ktéry ulegt
zniszczeniu do kabiny zatogi, a nastgpnie prawym skrzydlem na calej dtugosci krawedzi
natarcia. Rodzaj uszkodzen oraz rozlozenie sladow wzgledem pozycji wraku wskazuja, ze
manewr, ktéry poprzedzat zderzenie z ziemia byl autorotacyjnym obrotem w prawo
odpowiadajacym dynamicznemu przeciagnigciu samolotu i wejSciu w korkociag w locie na
matej wysokosci (wedlug oceny Komisji ponizej 30 m). Nie stwierdzono aby jakakolwiek
czg$¢ samolotu oderwala si¢ od niego przed zderzeniem z ziemia. Uszkodzenie dwdéch z
trzech topat $Smigla wskazuje na to, iz w momencie zderzenia z ziemia silnik samolotu

pracowat.
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Fot. 4 Uszkodzenia samolotu w kolejnosci nastgpowania.
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1.13 Informacje medyczne i patologiczne

Obydwaj piloci mieli wazne badania lotniczo-lekarskie a stan ich zdrowia nie miat wptywu

na zaistnienie zdarzenia.
1.14 Pozar

Pomimo rozerwania zbiornikéw paliwowych w obydwu skrzydtach pozar nie wystapit.
1.15 Czynniki przezycia

Pierwsza proba pomocy zostala udzielona zatlodze w kilka minut po zaistnieniu zdarzenia
przez osobg, ktora uslyszata huk bedacy wynikiem zderzenia samolotu z ziemia 1
niezwlocznie udata si¢ na miejsce wypadku. Po przybyciu na miejsce zdarzenia $wiadek
odpial z paséw zyjacego pilota 1 probowal wyciagnac go z rozbitego samolotu. Jednoczesnie
za pomoca telefonu komoérkowego (112) wezwal pogotowie ratunkowe. Jako pierwsza
przyjechata Policja, zaraz potem Straz Pozarna i Karetka Pogotowia. Przybyly na miejsce
lekarz stwierdzil zgon ucznia-pilota a pilota-instruktora przetransportowano do szpitala.

Wedlug zeznan swiadka zaloga miata zapigte pasy.
1.16 Badania i ekspertyzy

Przeanalizowano dokumentacj¢ zdjgciowa, dokumentacj¢ osobista pilota i dokumentacjg
samolotu. Przeprowadzono wizj¢ lokalna na miejscu zdarzenia. Wykonano prébe odczytu
danych zawartych w pamigci odbiornika GPS znalezionego na miejscu zdarzenia. Ekspertyza
wykazata, ze w krytycznym locie odbiornik GPS miat wylaczong funkcjg rejestracji pozycji
(track), dlatego nie ma mozliwosci dokladnej analizy lotu samolotu. Szczegétowe informacje
o wynikach przeprowadzonej ekspertyzy zawarto w sprawozdaniu ,,Analiza zawartosci

pamigci odbiornika GPS typu Garmin GPSmap-296 numer x67103”.

1.17 Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej

Zdarzenie zostato zgloszone do PKBWL niezwlocznie po zaistnieniu. Do czasu przybycia
zespotu PKBWL, wszystkie czynno$ci zabezpieczajace wykonata Policja oraz Straz Pozarna.
W celu szybkiego dotarcia na miejsce zdarzenia wykorzystano samolot wypozyczony przez
jednego z czlonkéw zespotu badawczego z Aeroklubu Warszawskiego. Dzigki temu czas
dotarcia zespolu PKBWL na miejsce zdarzenia wynidst tylko 3 godziny od otrzymania
powiadomienia.

Dziatalnos¢ Czeskiej szkoty latania ,Lang” na lotnisku w Pile byla prowadzona na
podstawie Swiadectwa Uznania wydanego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w dniu

28 lutego 2006 roku z waznosciag do 28 lutego 2008 r. oraz porozumienia z Aeroklubem
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Ziemi Pilskiej z dnia 14 sierpnia 2006 r. regulujacego wspdlne korzystanie z infrastruktury

lotniskowej oraz zasady informowania o zajgtosci przestrzeni lotniczej.
1.18 Informacje uzupelniajace.

Pilot-instruktor 29 listopada 2003 r. w czasie wykonywania nocnych lotéw szkolnych jako
szkolony pilot, mial wypadek w wyniku ktérego uszkodzeniu ulegt samolot Z-42. Przyczyna
wypadku byl btad popetniony przez niego podczas ladowania, polegajacy na wysokim

wyréwnaniu i przepadnigciu z lekkim trawersem oraz braku reakcji ze strony instruktora.

1.19 Nowe metody badan.

Nie stosowano.

2 ANALIZA.

Szkolenie lotnicze w Czeskiej szkole latania ,,Lang” w Pile rozpoczgto 28 czerwca 2006 r.
Organizacje szkolenia zapewnialo dwoch instruktorow, osoba zabezpieczajaca dzialalnos¢
organizacyjna i logistyczna, mechanik lotniczy (bez uprawnien cywilnych) wykonujacy
biezace obstugi samolotu oraz wiasciciel firmy, ktéry prowadzil réwniez czgs¢ zajgc
teoretycznych. Kazdy uczen szkolony byt przez jednego instruktora i sprawdzany przez
drugiego. Do dnia wypadku wyszkolono 4 pilotéw, ktorzy zakonczyli szkolenie egzaminem
wymaganym przez LAA CR.

Szkolenie prowadzone bylo na podstawie zatwierdzonego przez LAA CR programu
szkolenia UL 3. Program szkolenia podzielony byt na szkolenie teoretyczne i praktyczne.
Czgs¢€ teoretyczna obejmowata 21 godzin przed rozpoczgciem szkolenia praktycznego oraz 24
godziny w trakcie szkolenia praktycznego. Szkolenie praktyczne podzielone bylo na 21
¢wiczen do zrealizowania w 112 lotach i tacznym czasie 20 godzin. W szkoleniu szczegdlny
nacisk polozony byl na postgpowanie w sytuacjach awaryjnych po utracie mocy silnika (co
najmniej 16 lotéw w czasie 2 godzin 30 minut).

Instruktor prowadzacy szkolenie posiadal niewielkie doswiadczenie w lotnictwie
cywilnym. Licencj¢ pilota samolotowego zawodowego uzyskat pod koniec roku 2003
wylatujac na samolotach lekkich 24 godziny. Do dnia wypadku jego catkowity nalot w
lotnictwie cywilnym wynosit okoto 190 godzin w tym nalot instruktorski 88 godzin.
Calkowity nalot na samolotach ultralekkich wynosit 80 godzin w tym nalot instruktorski 70
godzin.

Loty byly wykonywane na samolocie CH-601 ,,Zodiak” zbudowanym w 2006 r. Jako
paliwo stosowano paliwo samochodowe pochodzace ze stacji paliw zarzadzanej przez osobg

odpowiedzialna za logistyke. Rozchéd paliwa do celéw szkolenia lotniczego byt
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ewidencjonowany. Razem z paliwem przechowywano Swiadectwa jakoici dla Dowodéw
dostawy. Paliwo uzyte w krytycznym locie pochodzilo z dostawy sprzed 7 dni. Osobno
prowadzona byta ewidencja liczby 1 czasu lotow samolotu. Do dnia wypadku na samolocie w
ramach lotéw szkolnych wykonano 1419 lotéw w tacznym czasie 230 godzin 38 minut na
ktére zuzyto 2330 litréw paliwa. Srednie zuzycie paliwa w locie wynosilo okoto 10.1
litra/godzing co odpowiada typowemu zuzyciu paliwa dla zabudowanego na samolocie typu
silnika. Pomimo trudno$ci w oszacowaniu ilosci paliwa w momencie wypadku przyjeto, ze
zatankowany byl w ilogci® umozliwiajacej kontynuowanie lotu. W czasie 3 miesigcznej
eksploatacji w samolocie nie wystapilty zadne powazne usterki techniczne za wyjatkiem
naprawy ukfadu hamulcowego oraz koniecznosci wymiany tozyska przektadni smiglo-silnik
przy 67 godzinach nalotu. Wedlug zeznan pilotéw wykonujacych loty na ww. samolocie
posiadat on charakterystyczng ceche¢ — wymagal tzw. podtrzymywania prawa noga w czasie
podejscia do ladowania i wytrzymania, do polowy zakresu maksymalnego wychylenia. To
samo zjawisko wystgpowalo w trakcie demonstrowania pr¢dkosci przeciagnigcia. W trakcie
startu natomiast niezbgdne bylo niewielkie wcisnigcie lewej nogi. Samolot wyposazony byt w
jeden drazek sterowy zabudowany centralnie migdzy fotelami pilotéw z uchwytem w
ksztalcie litery V do operowania przez obydwu pilotéw. Z uwagi na cechy konstrukcyjne,
sterowanie samolotem z prawego (instruktorskiego) fotela moglo by¢ realizowane jedynie
lewa reka.

Szkolony uczen-pilot byt pilotem motolotniowym. Zgodnie z uzyskanymi informacjami na
motolotni latat od trzech lat i do rozpoczgcia szkolenia na samolotach ultralekkich miat
wylatane okoto 100 godzin. Wedlug opinii srodowiska wykazywatl ogromne zaangazowanie i
posiadat duza wiedzg teoretyczna 1 technicznag. W swojej motolotni sterowanie obrotami
silnika miat rozwiazane poprzez wcisnigcie prawa noga pedatu zabudowanego na wdézku
motolotni (jak w samochodzie). Przed rozpoczgciem szkolenia na samolotach, zgodnie z
poleceniem instruktora, przerwat latanie na motolotni.

Uczen-pilot rozpoczat szkolenie samolotowe we wrzesniu 2006 r. Zajecia teoretyczne
trwaly okolo 3 dni, po czym rozpoczgto szkolenie praktyczne. Uczen-pilot szkolit sig
rownolegle ze swoim synem. Na lotnisko w Pile przyjezdzal z rodzing. Pierwszy lot z
instruktorem wykonal 10 wrzesnia 2006r. Loty wykonywal regularnie z jednym
instruktorem. Syn ucznia-pilota byl szkolony przez drugiego instruktora i pierwszy lot

samodzielny wykonal 24 wrzesnia 2006 r. Poczatkowy okres szkolenia ucznia-pilota nie

* Swiadek, ktéry przybyt na miejsce wypadku zeznal, ze z rozerwanego zbiornika w lewym skrzydle wylewato
si¢ paliwo.
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odbiegat od wytycznych Programu szkolenia. Dopiero w 5 ¢wiczeniu (,,Nauka startu, lotu po
kregu i ladowania”) liczba lotéw, ktéra wykonat uczen-pilot, zostala zwigkszona z 30 do 48.
Loty na kolejne ¢wiczenia wykonywane byly w liczbie 1 czasie przewidzianym programem.
W trakcie szkolenia, zwlaszcza w jego pdzniejszym okresie, u ucznia-pilota, wedtug zeznan
swiadkéw, zaczely odzywaé si¢ motolotniowe nawyki pilotazowe, tj. odwrotne dziatanie
sterami, gtdwnie sterem kierunku (np. przy komendzie skre¢ w prawo najpierw wciskatl lewa
noge). Do dnia wypadku wylatat na samolocie CH-601 ,,Zodiak” 12 godzin 08 minut w 83
lotach. Wypadek nastapit w koncowym etapie szkolenia w ¢wiczeniu 9 — ladowanie awaryjne
z wytaczonym silnikiem. W lotach na to ¢wiczenie instruktorzy zwracali szczegdlng uwage na
jak najkrétszy czas znalezienia przez ucznia-pilota miejsca na awaryjne ladowanie.
Wigkszo$¢ imitacji awaryjnego ladowania wykonywana byla na lotnisku (na dwéch pasach,
drogach kotowania i trawie). Instruktor zmniejszat obroty silnika do minimalnych 1 wydawat
komendg ,,silnik zgast” a szkolony uczen musiat zabezpieczy¢ predkosé, znalez¢ miejsce do
ladowania 1 wykona¢ podejScie do ladowania. W czasie imitacji awarii silnika nigdy nie
wylaczano silnika. Wskazéwki wykonawcze do tego ¢wiczenia zalecaja wykonywanie
imitacji awarii silnika migdzy II a IV zakrg¢tem kregu nadlotniskowego. Uczen-pilot w dniu
29 wrzesnia wykonat 10 lotéw na to ¢wiczenie. Na 30 wrzesnia zaplanowano wykonanie
jeszcze 5 lotéw i przejscie do nastgpnego ¢wiczenia.

Komisji nie udalo si¢ ustali¢ ile lotéw zostalo w tym dniu wykonanych. Wedlug
elektronicznej ksiazki lotow realizowanej przez odbiornik GPS zabudowany w samolocie, w
dniu 30 wrzes$nia samolot wykonat 4 nadlotniskowe loty w facznym czasie 15 minut. Start do
pierwszego lotu nastapit o 9.09 a zderzenie z ziemig o 9.24. Komisja poréwnala zawarte w
odbiorniku GPS zapisy dotyczace liczby lotow z listami wzlotow z dni poprzedzajacych
zdarzenie. Zapisy te r6znily si¢ migdzy soba, przy czym nie znaleziono zadnej prawidlowosci
w réznicach. Prawdopodobnie réznice te zwiazane byly z charakterem wykonywanych lotéw
(imitacje awaryjnego ladowania z przerywaniem podejscia na réznej wysokosci). Nie mozna
rowniez wykluczy¢, ze w niektérych lotach odbiornik GPS mégt by¢ wytaczony. W zwiazku
z tym, za miarodajne przyjgto zapisy zawarte w listach wzlotow. Mozna réwniez przyjac, ze
w dniu 30 wrzesnia samolot wykonat co najmniej 4 loty.

Analiza §ladow oraz uszkodzen samolotu wskazuje, ze przed zderzeniem samolot
wykonywat lot na matej wysokosci, poprzecznie do gtéwnego pasa startowego, wzdtuz drogi
kotowania. Zderzenie z ziemia nastapito w prawym, autorotacyjnym obrocie jak w
dynamicznym przeciagnigciu. Ogledziny wraku wykazaly, ze wszystkie uktady sterowania

samolotem w momencie wypadku byly sprawne a silnik pracowal. Dwie z trzech

RAPORT KON COWY Strona 15 z 19



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot CH-601 ,,Zodiak”,OK-LUA 45 ,30.09.2006 r.lotniska Pita

kompozytowych topat smigla ulegly ztamaniu (jedna u nasady druga w potowie dlugosci) ale

charakter ich uszkodzen wskazuje, ze silnik pracowat na matych obrotach. Nie stwierdzono

jakichkolwiek niesprawnosci samolotu mogacych by¢ przyczyna wypadku. Komisja odstapita
od przeprowadzenia ekspertyzy technicznej zespolu napgdowego poniewaz silnik

zabudowany na samolocie nie posiadat certyfikatu lotniczego w zwiazku z tym, zgodnie z

przyjetymi normami, w kazdej chwili mégt przerwa¢ pracg. Piloci wykonujacy loty na

samolotach wyposazonych w niecertyfikowane silniki powinni by¢ $wiadomi tego faktu

(odpowiednie zapisy na ten temat znajduja si¢ Instrukcjach Uzytkowania w Locie) i by¢ na

taka ewentualno$¢ przygotowani. Program szkolenia stosowany przez Czeska szkolg latania

,wLang” kladl szczegdlny nacisk na przeszkolenie pilotow w tym zakresie. W przypadku

rzeczywistej awarii silnika, teren nad ktérym wykonywany byl lot oraz brak innego ruchu

lotniczego catkowicie zabezpieczaly wykonanie ladowania awaryjnego bez wigkszych
nastgpstw.

Podsumowujac powyzsza analizg, Komisja przyjeta nastgpujacy, prawdopodobny przebieg
zdarzenia. Krytyczny lot mial by¢ lotem konczacym ¢wiczenie 9. Na tym etapie szkolenia
dazy si¢ do powtarzalnosci prawidtowego wykonywania ¢wiczenia w zwiazku z czym
instruktor stara si¢ zapewni¢ uczniowi poczucie petnej samodzielnosci. Po zdtawieniu® mocy
silnika przez instruktora, prawdopodobnie na pozycji z wiatrem, uczen-pilot rozpoczat
budowg¢ manewru do ladowania awaryjnego. Jako miejsce ladowania przyjal poprzeczna do
gléwnego pasa ladowan droge kotowania. Uczen-pilot podprowadzit samolot lotem
slizgowym do wysokosci okoto 20-30 m nad droga kolowania. W momencie zakonczenia
imitacji 1 préby przejScia na wznoszenie uczen-pilot doprowadzil do dynamicznego
przeciagnigcia 1 wprowadzenia samolotu w prawy korkociag, czemu nie zdazyt
przeciwdziata¢ instruktor. Z uwagi na mata wysokos$¢ wyprowadzenie z tego stanu lotu byto
niemozliwe i samolot zderzyt si¢ z ziemia. Wplyw na popetienie takiego btgdu mogly miec
nastgpujace czynniki:

* piewystarczajace monitorowanie dziatania ucznia-pilota przez instruktora w krytycznej
fazie lotu i jego sp6zniona reakcja na doprowadzenie do dynamicznego wejscia w prawy
korkociag,

= pojedynczy drazek sterowy zabudowany centralnie pozwalajacy na pilotowanie samolotu
przez instruktora jedynie lewa reka co bylo w sprzecznos$ci z utrwalonymi przez lata

nawykami wyniesionymi z wojska pilotowania samolotu prawa r¢ka. Dodatkowo

> Swiadek zeznat, ze przed wypadkiem nastapito zmniejszenie obrotéw silnika samolotu.
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utrudnialo to monitorowanie dzialan wucznia 1 szybka reakcj¢ na wszelkie
nieprawidlowos$ci w pilotowaniu,

= cecha pilotazowa samolotu CH-601 Zodiak OK-LUA 45 polegajaca na koniecznos$ci
wychylenia steru kierunku w prawo do potowy zakresu w czasie podej$cia do ladowania i
wytrzymania. W czasie lotu z predkoscia zblizong do predkosci minimalnej, przy prébie
przejscia na wznoszenie, przy spoznionym zwigkszeniu ciagu $migta i/lub nie wycofaniu
steru kierunku do neutrum mogto doprowadzi¢ to do dynamicznego wprowadzenia w
prawy korkociag,

= motolotniowe nawyki pilotazowe ucznia-pilota polegajace na odwrotnym uzyciu steréw
oraz sterowania mocg silnika — w swojej motolotni sterowanie obrotami silnika miat
zabudowane pod prawa noga. Moglo to doprowadzi¢ w sytuacji stresowej do
odruchowego wecisni¢gcia prawej nogi zamiast zwig¢kszenia obrotéw poprzez
przesunigcie dzwigni sterowania silnikiem,

= wykonanie lotu na samolocie z masa zblizong do maksymalnej (lub z przekroczona masa
maksymalng) 1 skrajnym tylnym (lub pozatylnym srodkiem ci¢zkosci) co zwigkszalo
czulo$¢ samolotu na sterowanie i jego wrazliwo$¢ na przeciagnigcie. Zdaniem Komisji,
mialo to niewielki wplyw na zaistnienie zdarzenia, gdyz zaréwno instruktor jak i szkolony
uczen-pilot wykonali na samolocie z podobnym zatadowaniem wiele lotéw i jego

wilasnosci w takiej konfiguracji musialy by¢ im znane.

Przyjete zalozenia potwierdzaja uzyskane od $wiadkéw zeznania, a takze wypowiedz
instruktora udzielona policjantowi zaraz po wypadku, ze powodem wypadku byt biad ucznia-
pilota, ktory ,,za wczesnie przetqczyt pilota na inng kontrole programu’. Nalezy pamigtac, ze
wypowiedz ta byla udzielona przez pilota w szoku powypadkowym, przy nie dziatajacych
jeszcze lekach przeciwbdlowych i silnie opuchnigtej twarzy. Nie wiedzial on takze, Ze
szkolony przez niego uczen-pilot nie Zyje. Sens tej wypowiedzi wskazuje wyraZnie, Ze
przyczyna wypadku byt biad pilotazowy ucznia-pilota a nie przyczyna techniczna oraz
prawdopodobnie btad metodyczny polegajacy na zbyt wczesnym ,,przesunigciu” pilota na
kolejne ¢wiczenie.

Pilot zaczal peli¢ czynnos$ci instruktora na samolocie CH-601 Zodiak zaledwie po
wykonaniu 10 godzin lotu, z czego czgs¢ nalotu uzyskana byla w trakcie lotow szkolnych
przed uzyskaniem przez niego Swiadectwa Kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego
LAA CR. Instruktor przed rozpoczg¢ciem prowadzenia szkolenia wykonal zaledwie kilka
lotéw z prawego fotela w celu zapoznania si¢ ze specyfika sterowania samolotem lewa reka.

Zdaniem Komisji, jest to zdecydowanie za malo aby wypracowa¢ odpowiednie nawyki
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pilotazowe przed rozpoczgciem dziatalnosci instruktorskiej. Nalezy pamigtac, ze w lotach
szkolnych, instruktor ma ograniczone mozliwosci poprawy 1 utrwalenia swoich
podstawowych nawykéw pilotazowych. Watpliwosci budzi réwniez uznanie kwalifikacji
pilota wyniesionych z lotnictwa wojskowego na poziomie licencji pilota zawodowego z
uprawnieniem instruktora z uwagi na jego nieduzy nalot w lotnictwie cywilnym na
samolotach lekkich.

W czasie dwusterowych lotéw szkolnych instruktor powinien zapewni¢ petne
bezpieczenstwo szkolonego ucznia. Jednym z jego podstawowych zadan, poza nauka
pilotazu, jest nie dopuszczenie do popetnienia przez ucznia krytycznego biedu, ktérego nie
mozna naprawi¢. W analizowanym zdarzeniu instruktor nie sprostal temu zadaniu. Wplyw na
to moglo mie¢ jego niewielkie doswiadczenie jak rowniez koncowy etap szkolenia

charakteryzujacy si¢ przekazywaniem coraz wigkszej samodzielnosci szkolonemu uczniowi.

3 WNIOSKI.
3.1 Ustalone fakty.

a) kwalifikacje 1 uprawnienia zalogi do wykonywania lotéw byly zgodne z
obowiazujacymi przepisami,

b) stan techniczny samolotu nie miat wptywu na zaistnienie zdarzenia,

c) stan zdrowia zalogi nie miat wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia,

d) stan pogody nie mial wptywu na zaistnienie zdarzenia,

e) pilot-instruktor miat nieduze do$wiadczenie zar6wno jako pilot samolotéw w
lotnictwie cywilnym jak i instruktor,

f) szkolony uczen-pilot miat nawyki pilotazowe zwiazane z pilotowaniem motolotni,

g) liczba lotéw na nauk¢ wykonywania wszystkich elementéw lotu po krggu byta wigksza
0 60% od zapisanej w programie szkolenia. Pozostale ¢wiczenia wykonywane byly w
czasie i liczbie lotéw wskazanymi w programie szkolenia,

h) wypadek wydarzytl si¢ w koncowym etapie szkolenia w ¢wiczeniu 9 — ladowanie
awaryjne z wylaczonym silnikiem,

1) samolot miat duza mas¢ wlasna ograniczajaca masg zalogi do 147,5 kg przy zapasie
paliwa zabezpieczajacym jedynie 40 minutowy czas lotu. Wskutek tego wigkszos¢
lotéw samolotu byta wykonywana z przekroczona masa startowa i pozatylnym
potozeniem srodka cigzkosci,

j) masa maksymalna samolotu w locie w momencie wypadku byla nieznacznie wigksza

od dopuszczalnej,
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k) srodek cigzkosci samolotu w momencie wypadku znajdowat si¢ w granicznym tylnym

)

lub pozatylnym potozeniu,
samolot byt wyposazony w pirotechniczny system ratowniczy, ktéry w czasie lotu nie

byt odbezpieczony,

m) w momencie zderzenia silnik samolotu pracowat na matych obrotach,

3.2

Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego.

Przyczyna wypadku byla spdzniona reakcja instruktora na btad ucznia-pilota co

doprowadzito do dynamicznego wprowadzenia samolotu w korkociag w czasie lotu na malej

wysokosci 1 zderzenia z ziemia.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byty:

4

nawyki pilotazowe ucznia-pilota zwiazane z jego do$wiadczeniem w pilotowaniu
motolotni,

niewielkie doswiadczenie instruktora w wykonywaniu lotéw na samolotach lekkich,
pojedynczy drazek sterowy zabudowany centralnie, utrudniajacy monitorowanie
dziatan ucznia i szybka reakcj¢ instruktora na popeiiane przez ucznia biedy,
specyficzne wlasnosci pilotazowe samolotu CH-601 Zodiak OK-LUA 45 polegajace na
koniecznosci wychylenia steru kierunku w prawo do potowy zakresu w czasie lotu z
mata predkoscia,

zwigkszona czuto$¢ samolotu na sterowanie i jego wrazliwos¢ na przeciagnigcie przy
nieznacznie przekroczonej masie dopuszczalnej i skrajnie tylnym lub pozatylnym

polozeniu srodka cigzkoSci.

ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Po zakonczonym badaniu PKBWL zaproponowata wprowadzenie nastgpujacego zalecenia

profilaktyczne go:

Na poziomie zatwierdzania samolotéw wykorzystywanych do szkolenia pilotéw

samolotow ultralekkich, dokona¢ analizy mozliwosci wykonywania przez nie lotow w

zakresie obowiazujacych ograniczen eksploatacyjnych, w tym gtéwnie dot. masy zalogi

przy niezb¢dnym zapasie paliwa oraz ergonomii sterowania drazkiem sterowym.

Kierujacy zespotem

Podpis niecgytelny
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