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ZDARZENIE NR — 2020/3656
STATEK POWIETRZNY — Samolot C-150, SP-KHD
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 24 listopada 2020 r., m. Brzéza

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenhstwa, ktory zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogg mie¢ wptyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2020/3656
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 24 listopada 2020 r.
Miejsce zdarzenia: m. Brzéza
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot C-150
Znaki rozpoznawcze SP: SP-KHD
Uzytkownik/Operator SP: AOSL Deblin
Dowddca SP: Uczen-pilot samolotowy
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
0 0 1 0
Wiadze krajowe i zagraniczne ULC, NTSB
poinformowane o zdarzeniu:
Kierujacy badaniem: Krzysztof Mitkowski

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich .
Nie wyznaczono

doradcy:
Dokument zawierajacy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NA ETAPIE RAPORTU WSTEPNEGO
Adresat zalecen: OSRODKI SZKOLENIA LOTNICZEGO
Data zakorczenia badania: 31 marca 2023 .
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Skroéty i akronimy

AGL
ARC
CofA
CPL(A)
ELT
EPDE

Fl

FIS
EPWA

IMGW
IR
IUWL/FM
LMT
MEP(L)
NTSB
PKBWL
PPL(A)
RPM
QNH
sc
SEP(L)
uLC
uTC
VFR

VMC

Above Ground Level

Airworthiness Review Certificate
Certificate of Airworthiness
Commercial Pilot Licence (Airplanes)
Emergency locator transmitter
Deblin aerodrome

Flight Instructor

Flight Information Service Warsaw

Institute of Meteorology and Water
Management

Instrument Rating

Flight Manual

Local Mean Time

Multi Engine Piston (Land)

National Transportation Safety Board [US]

State Commission on Aircraft Accidents
Investigation [Poland]

Private Pilot Licence (Airplanes)

Revolutions per minute

Atmospheric pressure at mean sea level
(MSL)

Stratocumulus

Single Engine Piston (Land)
Civil Aviation Authority [Poland]
Coordinated Universal Time
Visual Flight Rules

Visual Meteorological Conditions

Nad poziomem terenu

Poswiadczenie Przeglagdu Zdatnosci do
Lotu

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu

Licencja pilota samolotowego
zawodowego

Nadajnik sygnatu niebezpieczenstwa
Lotnisko Deblin

Instruktor szkolenia ogéinego

Stuzba informaciji lotniczej Warszawa

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej

Uprawnienie do lotow wedtug wskazan
przyrzadow

Instrukcja Uzytkowania w Locie
Sredni czas lokalny

Wielosilnikowe tlokowe Igdowe

Narodowa Rada Bezpieczenhstwa
Transportu [USA]

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych [Polska]

Licencja turystyczna pilota samolotowego

Obroty na minute

Cisnienie atmosferyczne na srednim
poziomie morza

Chmura kiebiasto-warstwowa pietra
niskiego

Jednosilnikowe ttokowe ladowe
Urzad Lotnictwa Cywilnego [Polska]

Uniwersalny czas koordynowany
Przepisy wykonywania lotéw z
widocznoscig

Warunki meteorologiczne dla lotéw z
widocznoscig
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Streszczenie

W dniu 24 listopada 2020 r. uczen-pilot przybyta na lotnisko przed godzing 8:00%,
ztozyta plan lotu i okoto godziny 8:30 przeszta do hangaru, gdzie wykonata przeglad
samolotu przed dniem lotnym. O godzinie 8:57 wystartowata.

Nad punktem Oscar uczen pilot przeszta na tgcznos¢ z FIS EPWA i utrzymywata
wysokos¢ lotu okoto 1500 ft, a kiedy zauwazyta, ze podstawy chmur obnizajg sie,
wigczyta podgrzew gaznika i obnizyta lot o 400 ft. Nastepnie wytgczyta podgrzew
gaznika i kontynuowata lot zgodnie z planem.

Po okoto 20 minutach od startu, na wysokosci 1100 ft, uczen-pilot ustyszata zmiane
odgtosu pracy silnika. Jednoczesnie zauwazyta spadek obrotow
(zwartosci 2300 do 1950 RPM). Zgtosita do FIS EPWA problem z silnikiem oraz zamiar
lagdowania w terenie przygodnym.

W trakcie lgdowania awaryjnego samolot skapotowat. Uczen-pilot doznata lekkich
obrazen ciata, ale samodzielnie wydostata sie z uszkodzonego samolotu.

Podczas ogledzin samolotu na miejscu zdarzenia ustalono, ze dzwignia podgrzewu
gaznika znajdowata sie w pozycji ,zamkniety” (brak podgrzewu). Silnik samolotu
W momencie zderzenia nie pracowat.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Krzysztof Mitkowski kierujgcy zespotem (cztonek PKBWL);
Patrycja Pacak cztonek zespotu (cztonek PKBWL);

Przyczyna wypadku lotniczego:

Utrata mocy silnika spowodowana oblodzeniem gaznika przy niewiagczonym
ukladzie podgrzewania gaznika, co doprowadzito do awaryjnego lgdowania
samolotu w terenie przygodnym i uszkodzenia samolotu wskutek kapotazu.

Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

1) Warunki meteorologiczne sprzyjajgce oblodzeniu gaznika.

2) Deficyt czasu wynikajgcy z wykonywania przelotu na wysokosci mniejszej niz
planowana.

3) Niewielkie doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota.

4) Btad pilotazowy w trakcie lgdowania w terenie przygodnym.

PKBWL na etapie raportu wstepnego zaproponowata dwa zalecenia dotyczgce
bezpieczenstwa.

1 Wszystkie czasy w raporcie sg LMT (UTC + 1h).

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot C-150, SP-KHD, 24 listopada 2020 r., m. Brz6za

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 24 listopada 2020 r. w godzinach porannych uczen-pilot przybyta na lotnisko
EPDE z zamiarem wykonania pierwszej trasy samodzielnej. Okoto godziny 7:50% wraz
z instruktorem spotkata sie w sali briefingowej Aeroklubu ,Orlat” w Deblinie. Uczen-
pilot sprawdzita pogode, a instruktor zweryfikowat jej przygotowanie do lotu (mapa,
plan lotu, dzienniczek nawigacyjny). Nastepnie zwrécit uwage na mozliwosé
wystepowania lokalnych podstaw chmur na trasie na wysoko$ci mniejszej, niz te nad
lotniskiem EPDE w chwili startu. Zgodnie z planem przelot miat sie odbywacC na
wysokosci 1500 ft3, jednak uczen-pilot zostata pouczona o koniecznosci obnizenia lotu
tak, aby nie wlatywac¢ w chmury.

Na pros$be uczenia-pilota w trakcie briefingu przeéwiczono tez scenariusz prowadzenia
korespondencji radiowej. Nastepnie przystgpita pod nadzorem instruktora do
wykonania przegladu przed dniem lotnym oraz przegladu przedlotowego.

O godzinie 8:40 zgtosita sie na czestotliwosci Deblin Wieza i otrzymata zgode na
uruchomienie. O godzinie 8:44 rozpoczeta kotowanie do pasa 30. Po krotkim
oczekiwaniu, o godzinie 8:54 uzyskata zgode na zajecie pasa, a nastepnie start
i dalsze wznoszenie.

O godz. 9:06 znajdowata sie na wysokosci okoto 1500 ft nad punktem Oscar EPDE,
nastepnie zgtosita punkt oraz przejscie na czestotliwos¢ FIS EPWA. Nawigzanie
tacznosci przebiegto prawidtowo.

W zwigzku z zaobserwowaniem nierownych, obnizajgcych sie podstaw chmur
w kierunku Warszawy, uczen-pilot postanowita zmniejszy¢ wysokosc lotu, wigczyta
podgrzew gaznika, nastepnie ustalita nowg wysokos¢ na okoto 1100 ft i wytgczyta
podgrzew, kontynuujgc lot w strone Kozienic.

Po minieciu Kozienic, uczen-pilot skierowata sie w strone Biatobrzeg. Po okoto 20
minutach od startu ustyszata zmiane odgtosu pracy silnika. Jednoczesnie zauwazyta
spadek obrotow (z wartosci 2300 do 1950 RPM). Uczen-pilot sprobowata zwiekszyc¢
moc silnika poprzez wcisniecie dzwigni przepustnicy, jednak nie przyniosto to efektow,
w zwigzku z czym zgtosita problem z silnikiem do FIS EPWA. Sprawdzita wskazania
paliwomierzy oraz pozostatych przyrzgddw silnikowych, potozenie dzwigni mieszanki
znajdowata sie w potozeniu ,bogata”.

W zwigzku z dalszym, niezidentyfikowanym spadkiem obrotéw, uczen-pilot podjeta
decyzje o lgdowaniu w terenie przygodnym, o czym réwniez poinformowata FIS
EPWA.

8 Wszystkie wysokosci w raporcie sg ALT, chyba Zze podano inaczej
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W koncowej fazie podejscia zaobserwowata gtaz na kierunku planowanego lgdowania,
ktéry prébowata oming¢. Prawdopodobnie w tym momencie nastgpito przeciggniecie
samolotu.

Nastgpito niekontrolowane zderzenie z ziemig, po ktérym samolot skapotowat.
Uczen-pilot opuscita kabine o wtasnych sitach.

W zwigzku z pozostawieniem witgczonych iskrownikdw oraz wigczonego gtéwnego
przetgcznika od zasilania, uczen-pilot chciata powrdéci¢ do kabiny, jednak swiadkowie
zdarzenia, ktorzy przybyli na miejsce jako pierwsi, zwrocili uwage na jej obrazenia i
polecili oczekiwac na przyjazd pogotowia ratunkowego.

1.2. Obrazenia osob

Urazy Zatoga Pasazerowie Inne osoby RAZEM
Smiertelne 0 - - 0
Powazne 0 - - 0
Lekkie 1 - - 1
Brak 0 - - 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W wyniku zdarzenia samolot zostat zniszczony.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

1.5.1. Uczen-pilot - kobieta lat 24, w trakcie szkolenia praktycznego do uzyskania
licencji pilota samolotowego PPL(A). Posiadata orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2
w okresie waznosci.

Dane dotyczgce nalotu:

— 0golny (od rozpoczecia szkolenia w dniu 25 czerwca 2020 r.) — 47 h 50 min;
— w ciggu ostatnich 90 dni (w catosci na typie Cessna 150) — 4 h 48 min;

W czerwcu 2020 r. uczen-pilot rozpoczeta szkolenie praktyczne do licencji PPL(A) w
Aeroklubie ,Orlagt w Deblinie. W sierpniu 2020 r. przerwata szkolenie, a nastepnie
wznowita go i w dniach 20 i 23 listopada 2020 r. wykonata loty sprawdzajgce po 3-
miesiecznej przerwie. Zgodnie z programem wznowienia, uczen-pilot odbyta loty
dwusterowe z nowo przydzielonym instruktorem na samolocie Cessna 150, SP-KHD,
ktére obejmowaty loty po kregu, lot do strefy oraz przelot nawigacyjny.

RAPORT KONCOWY
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Uczen-pilot zostata przebadana na zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu z
wynikiem negatywnym.

1.5.2. Instruktor nadzorujacy — mezczyzna lat 28, posiadat licencje pilota
samolotowego zawodowego CPL(A) z uprawnieniami SEP(L), MEP(L), IR w okresie
waznosci oraz uprawnienie instruktora szkolenia ogélnego Fl. Byt uprawniony rowniez
do wykonywania lotéw na typie statku powietrznego EMB 170.

Instruktor przyjat sie do pracy w Aeroklubie ,Orlat” w Deblinie w potowie listopada 2020
r., gdzie odbyt przeszkolenie na typ Cessna 150.

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Cessna 150K — dwumiejscowy samolot szkolno-turystyczny o catkowitej masie
startowe] MTOM 725 kg. Zastrzatowy grzbietoptat o konstrukcji metalowej, podwozie
state, trjkotowe z kotem przednim. Wyposazony w silnik Continental O-200 A,
ttokowy, rzedowy, 4-cylindrowy, gaznikowy, chtodzony powietrzem.

Tabela 2. Informacje ogdine

ol aelony FheeeEm Nrpl;itt);\):vcczany ronggr?;\i/vcze rej[e\lsrtru re[j)(fs:['ﬁu
1977 Ceésonn? Fg;‘;raﬂ 15071909 SP-KHD 4310 | 13.03.2009r.
Tabela 3. Silnik samolotu
Rok budowy Producent Nr certyfikatu typu Nr seryjny
b. d. Continental E-252 231292R

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu (CofA) wydane dnia: 10 lutego 2009 .
Poswiadczenie Przeglgdu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do: 9 lutego 2021 r.
Pozwolenie radiowe wazne do: 20 grudnia 2022 r.
Nalot ptatowca od poczgtku eksploatacii: 10508 h 4 min

—w 22810 lotach
Ostatnie prace (ptatowiec 200 h, silnik i Smigto 100 h) w dniu 4 listopada 2020 r.
przy nalocie: 10468 h
Ubezpieczenie w okresie waznosci.

Samolot byt sprawny technicznie i posiadat wymagane dokumenty.

1.7. Informacje meteorologiczne
Warunki do startu odnotowane przez wieze w Deblinie:

— wiatr z kierunku 260° o predkosci 10 k.
Warunki lokalne na trasie wedtug danych IMGW:

RAPORT KONCOWY
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— widzialnos¢ powyzej 10 km;

— zachmurzenie SC o pokryciu 7-8/8 i podstawach 300-1000 m (984-3280 ft)
AGL, na lotnisku startu o godz. 8:00 podstawa chmur wynosita 510 m (ok. 1673
ft);

— wiatr z kierunku 250-290° o predkosci 5-10 kt (2,5-5 m/s) w porywach do 15 kt
(7,5 m/s);

— temperatura w godzinach porannych 4-5°C, okoto potudnia wzrastajgca do 5-
6°C, temperatura na lotnisku startu o godz. 8:00 wynosita 5,6°C;

— wilgotnosc¢ powietrza odnotowana na lotnisku startu o godz. 8:00 wynosita 79%;

— QNH 1017 hPa;

— brak istotnych zjawisk meteorologicznych — nie odnotowano opaddw, mgiet.

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

Uczen-pilot wykonata procedury startowe oraz odlot na czestotliwosci Deblin Wieza
122,750 MHz. Nad punktem Oscar EPDE przeszta na tacznos¢ z FIS EPWA 128,575
MHz.

Instruktor nadzorujgcy korzystat z radiostacji ustawionej na czestotliwosé Deblin
Wieza.

1.10. Informacje o ladowisku

Ladowanie odbyto sie w terenie przygodnym w okolicy miejscowosci Brzoza.

Rys. 4. Miejsce lgdowania — zaznaczono prawdopodobny tor lotu w trakcie podejscia do terenu
przygodnego, mapa w skali 1:10000 [zrodto: geoportal]

1.11. Rejestratory poktadowe

Na poktadzie samolotu nie byto urzadzen rejestrujgcych, nie byty one wymagane.

RAPORT KONCOWY



Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
Samolot C-150, SP-KHD, 24 listopada 2020 r., m. Brz6za

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Samolot zderzyt sie z ziemig ze znaczng predkoscig opadania, pochylony ,na nos”
oraz znajdujgc sie w prawym przechyleniu. Po okofo 3,5 m od pierwszego kontaktu
statku powietrznego z ziemig nastgpito wybudowanie sie przedniego podwozia.
Samolot przeszedt w pogtebiajgce sie, lewe przechylenie. Dobieg odbywat sie na
lewym kole podwozia gtéwnego. W dalszej kolejnosci doszto do kontaktu przedniej
czesci kadtuba z ziemig. Zetkniecie sie lewej koncowki skrzydta z ziemig
zapoczatkowato obrét samolotu ,na plecy”, powodujgc tzw. kapotaz. Samolot
w potozeniu odwréconym (kabing do dotu), przemieszczat sie kolejne 6 m do
catkowitego zatrzymania.

Podczas ogledzin samolotu na miejscu zdarzenia ustalono, ze dzwignia podgrzewu
gaznika znajdowata sie w pozycji ,zamkniety” (brak podgrzewu). Silnik samolotu
w momencie zderzenia nie pracowat.

Ustalono réwniez, ze kran paliwa pozostat otwarty, iskrowniki wigczone, MASTER
wigczony. Nadajnik ELT wysytat sygnaty.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

W trakcie zdarzenia uczen-pilot doznata lekkich obrazen ciata.

1.14. Pozar
Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia

Uczen-pilot miata prawidlowo zapiete pasy bezpieczenstwa, co zminimalizowato
obrazenia doznane przez nig w trakcie niekontrolowanego przyziemienia i kapotazu
samolotu.

1.16. Testy i badania
Komisja wykonata standardowe czynnosci badawcze.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Loty wykonywane w dniu zdarzenia mialy charakter szkoleniowy w ramach
zatwierdzonego programu Aeroklubu ,Orlgt” w Deblinie.

1.18. Informacje uzupetniajace

Podmioty powiadomiono o0 mozliwosci zapoznania sie z projektem raportu
koncowego*.

4 Zgodnie z §15 Rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i
incydentéw lotniczych (Dz.U. 35, poz. 225)
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Przygotowanie do lotu
2.2.1. Wznowienie

Uczen-pilot przystgpita do wykonywania lotow po 3-miesiecznej przerwie. Z uwagi na
zakonczenie wczesniejszego etapu szkolenia przed wykonaniem samodzielnej trasy,
konieczne byto powtdrzenie egzaminu, czyli wykonanie przelotu z instruktorem
z petnym lgdowaniem na co najmniej dwdch lotniskach. Trase wraz z instruktorem
uczen-pilot wykonata dwa dni po pierwszych lotach wznawiajgcych i na dzieh przed
wypadkiem. Przebieg tych lotéw nie budzit zastrzezen ze strony instruktora, jednak
wszystkie z nich byly wykonane w zatodze dwuosobowej (zgodnie z programem
szkolenia Aeroklubu ,Orlat” w Deblinie).

W trakcie wznowienia nie zostaty wykonane samodzielne kregi, a co za tym idzie
uczen-pilot nie wykonata samodzielnych lgdowan od czasu zakonczenia szkolenia
w sierpniu. Lot w zatodze jednoosobowej wigze sie ze zmiang wywazenia samolotu,
a takze w sytuacji niewielkiego nalotu ucznia-pilota kazdorazowo generuje dodatkowy
czynnik stresowy.

Pierwszg samodzielng trasg, zgodnie z programem szkolenia, stanowi przelot
zamkniety, czyli taki, w ktérym Igdowanie odbywa sie na lotnisku startu, co teoretycznie
daje mozliwo$¢ nadzoru ze strony instruktora.

Zdaniem Komisji, poniewaz nie mozna wykluczy¢ sytuacji, w ktorej uczen-pilot bedzie
musial/musiata wykona¢ lgdowanie zapobiegawcze w terenie przygodnym lub na
innym lotnisku, samodzielne lgdowania podczas wznawiania po przerwie w lotach
powinny zostac¢ uwzglednione w ramach ¢wiczenia kregéw nadlotniskowych i odbywaé
sie pod nadzorem instruktora.

2.2.2. Oblodzenie gaznika

Podczas briefingu instruktor zwrécit uwage uczen-pilot na mozliwos¢ wystgpienia
chmur na wysokosci zaplanowanego przelotu. W dniu zdarzenia prognozowane
podstawy w rejonie byty nieregularne i pomimo dobrych warunkéw nad lotniskiem
EPDE, wykonanie catego lotu na zaplanowanym poziomie (1500 ft) mogto byc¢
utrudnione. Ze wzgledu na koniecznos¢ zachowania warunkow lotu VMC, oméwiono
scenariusz ewentualnego znizania do wysokosci bezpiecznej na trasie (1000 ft) na
czas ominiecia chmur.

Po minieciu punktu Oscar EPDE uczenh-pilot obnizyta lot o 400 ft, ze wzgledu na
zaobserwowane w kierunku Warszawy nizsze podstawy chmur. Zgodnie z jej
oswiadczeniem, na czas znizania wigczyta podgrzew gaznika — takg procedure znata
ze szkolenia. Po ustaleniu nowej wysokosci przelotu 1100 ft, kontynuowata lot bez
podgrzewu.
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Na tej wysokos$ci temperatura powietrza wynosita ok. 3,8°C (oblodzenie gaznika moze
wystgpi¢ w szerokim zakresie temperatur, réwniez przy jej dodatnich wartosciach), a
ze wzgledu na bliskos¢ podstaw chmur powietrze byto bliskie stanowi nasycenia.
Ponadto, przepustnica znajdowata sie w potozeniu niepetnego otwarcia (obroty 2300
RPM), co stanowito kolejny czynnik sprzyjajgcy oblodzeniu gaznika.

Spadek obrotbw wraz z odglosem nierébwnej pracy zespotu napedowego
najprawdopodobniej swiadczyt o poczatkowych objawach oblodzenia. Na tym etapie
wigczenie podgrzewu gaznika mogto przywrocic petng dostepng moc silnika.

Reakcja uczen-pilot polegajgca na zwiekszeniu otwarcia przepustnicy nie przyniosta
zamierzonego efektu zwiekszenia mocy, a brak identyfikacji zjawiska skutkowat
nadmiernym rozrostem warstwy zlodzenia w gazniku, prowadzgcym do catkowitego
zatkania dyszy i w konsekwencji zatrzymania pracy silnika.

Zarowno w trakcie przygotowania do lotu w dniu zdarzenia, jak i przed trasg
wykonywang dzien wczesniej z instruktorem, nie zostata przypomniana specyfika
lotéw w warunkach jesienno-zimowych. Nie zostata oméwiona mozliwos¢ wystgpienia
oblodzenia gaznika, rozpoznawania objawow oblodzenia oraz czynnosci, ktore nalezy
podjaé po jego wystgpieniu.

2.2. Przebieg lgdowania

W chwili wystgpienia problemow z silnikiem uczen-pilot znajdowata sie na wysokosci
1100 ft AGL. Podjeta probe zidentyfikowania problemu, ale obroty silnika dalej spadaty
I utrzymanie lotu poziomego nie byto mozliwe. W zwigzku z tym uczen-pilot
zdecydowata o koniecznosci lgdowania w terenie przygodnym. Deficyt czasu,
wynikajgcy ze zmniejszonej wysokosci przelotowej oraz postepujgcego spadku
obrotéw, znaczgco utrudniat zaplanowanie lgdowania.

Uczen-pilot wybrata do lgdowania pole uprawne w okolicy m. Brzoza, do ktorego
podeszia z zakretu o 180°. Lgdowanie odbywato sie z tylnym wiatrem. Na niewielkiej
wysokosci had terenem uczen-pilot prébowata odchyli¢ tor lotu w lewo tak, aby omingc¢
znajdujacy sie przed nig gtaz. Wykonanie gwattownego manewru na zbyt matej
predkosci spowodowato przeciggniecie samolotu w lewym zakrecie, niekontrolowane
przyziemienie i w konsekwencji kapotaz.

Jak wynika ze sladéw pozostawionych przez samolot na ziemi, silnik w momencie
zderzenia nie pracowat. Uczen-pilot mogta regulowa¢ predkos$¢ podejscia wytgcznie
pochyleniem maski samolotu, jednak préba ominiecia przeszkody doprowadzita do
wystgpienia btedu pilotazowego i przeciggniecia samolotu w trakcie awaryjnego
lgdowania w terenie przygodnym.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

1) Uczen-pilot posiadata kwalifikacje formalne odpowiednie do wykonywania
zaplanowanego zadania.
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2) Instruktor posiadat uprawnienia do przeprowadzenia  wznowienia
i nadzorowania lotu.

3) Samolot posiadat wymagane dokumenty poswiadczajgce jego zdatnosé do lotu
i byt obstugiwany zgodnie z odpowiednimi przepisami.

4) Warunki meteorologiczne oraz wykonywanie lotu tuz pod podstawami chmur mogty
sprzyja¢ wystgpieniu oblodzenia gaznika.

5) tgcznosc radiowa byta zachowana.

6) W trakcie lotu wystgpity objawy oblodzenia gaznika, ktére nie zostaty
zidentyfikowane, co spowodowato rozrost warstwy zlodzenia w gazniku,
prowadzacy do catkowitego zatkania dyszy i w konsekwencji zatrzymania pracy
silnika.

7) Po stwierdzeniu niezidentyfikowanej, postepujgcej utraty mocy silnika, uczen-pilot
podjeta decyzje o lgdowaniu w terenie przygodnym.

8) Podczas wykonywania manewru na niewielkiej wysokosci nad terenem doszto do
nadmiernego spadku predkosci, skutkujgcego przeciggnieciem samolotu
w lewym zakrecie i niekontrolowanego przyziemienia zakonczonego kapotazem.

9) Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ oddzielita sie od statku powietrznego przed
zderzeniem.

10)Lot zostat wykonany zgodnie z programem szkolenia Aeroklubu ,Orlat’
w Deblinie.

3.2. Przyczyna wypadku

W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Utrata mocy silnika spowodowana oblodzeniem gaznika przy niewtaczonym
uktadzie podgrzewania gaznika, co doprowadzilo do awaryjnego ladowania
samolotu w terenie przygodnym i uszkodzenia samolotu wskutek kapotazu.

Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

1) Warunki meteorologiczne sprzyjajgce wysokiemu prawdopodobienstwu
wystgpieniu oblodzenia gaznika.

2) Deficyt czasu wynikajgcy z wykonywania przelotu na mniejszej wysokosci.

3) Niewielkie doswiadczenie lotnicze ucznia-pilota.

4) Btad pilotazowy w trakcie lgdowania w terenie przygodnym.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych na etapie raportu wstepnego
sformutowata zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa skierowane do osrodkéw
szkolenia lotniczego w nastepujgcym brzmieniu:

1) Przeprowadzi¢ dodatkowe szkolenie teoretyczne z personelem lotniczym o$rodkéw
szkolenia w zakresie specyfiki lotbw w warunkach jesienno-zimowych
z uwzglednieniem mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznika, rozpoznawania
objawéw oblodzenia oraz czynnosci, ktore nalezy podjgc po jego wystgpieniu.
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2) Zmieni¢ procedure wznawiania po przerwie w lotach — przed kontynuacjg kolejnych
etapow szkolenia przez ucznia-pilota z ukonczonym zadaniem nr 1 nalezy uwzgledni¢
wykonanie samodzielnych kregéw nadlotniskowych pod nadzorem instruktora.
Decyzje o ilosci lotdw podejmuje kierownik szkolenia po konsultacji z instruktorem
prowadzacym.

Do dnia zakonczenia prac nad trescig niniejszego raportu koncowego, zalecenia
zostaty w catoéci zrealizowane pod nadzorem Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Komisja uznaje ww. zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa za zamkniete i nie proponuje
dodatkowych zalecen.

5. ZALACZNIKI
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym

(podpis na oryginale)
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