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1. Przebieg zdarzenia

Samolot Cessna F150M o znaku rozpoznawczym SP-PIA ostatni raz zostat
zatankowany dwa dni przed wypadkiem. Przed tankowaniem instruktor na
podstawie wskazan paliwomierzy oraz EDM! stwierdzit, Zze w zbiornikach
znajduje sie ok. 27 L? paliwa i kazat uczniowi-pilotowi, ktérego wtedy szkolit,
uzupetni¢ paliwo o 58 L do poziomu 85 L. Zgodnie z raportem otrzymanym od
uzytkownika Fly Dream Academy Sp. z 0.0. (dalej ,FDA”) instruktor nie polecit
uczniowi-pilotowi przeprowadzenia wizualnej weryfikacji rzeczywistego poziomu
paliwa w obu zbiornikach. Na podstawie informacji o zatankowanej ilosci paliwa,
po przeliczeniu, instruktor zaktualizowat ilos¢ paliwa w EDM do poziomu 22,2
gal®. Dnia 15 kwietnia 2025 r. samolot nie wykonywat lotéw.

W dniu 16 kwietnia 2025 r. instruktor, w ramach szkolenia do licencji PPL(A),
zaplanowat serie lotow szkolnych, w tym loty po kregu nadlotniskowym lotniska
Gliwice (EPGL). Po przybyciu na lotnisko, okoto godziny 18:00%, uczen-pilot
wykonat przeglad przedlotowy samolotu (nadal bez dokftadnej wizualnej
weryfikacji poziomu paliwa w zbiornikach w lewym i prawym skrzydle), po czym
instruktor przeprowadzit briefing ucznia-pilota pod kgtem planowanych operaciji.
Préba silnika nie wykazata nieprawidtowosci w pracy zespotu napedowego.

Po 4 kregu nadlotniskowym zakornczonym lgdowaniem z konwojera, uczen-pilot
przygotowat samolot do startu: klapy w potozenie 10°, wytgczony podgrzew
gaznika, przepustnica ustawiona w potozenie do startu. Po starcie samolotu
z RWY®°08R, na wysokosci kilku metrow nad ziemig, nastgpita utrata mocy
silnika. Instruktor przejagt sterowanie i przystgpit do awaryjnego lagdowania na
pozostatych okoto 300 m RWY. Po zredukowaniu mocy i przyziemieniu zauwazyt,
ze nie bedzie w stanie zatrzyma¢ samolotu przed ogrodzeniem lotniska.
Poniewaz silnik pracowat, instruktor przestawit manetke przepustnicy na petng
moc. Poczatkowo silnik zareagowat prawidiowo, co umozliwito poderwanie
samolotu i przelot nad ogrodzeniem lotniska. W tym czasie silnik ponownie stracit
moc. Omijajgc drzewa znajdujgce sie na kierunku startu instruktor skierowat
samolot w lewo, w strone pola. Przed przyziemieniem wyprowadzit samolot
z zakretu i zdgzyt ustawic klapy do potozenia 20°. Samolot przepadt z wysokosci
okoto 2 metrow i 0 godzinie 18:43 twardo przyziemit na 3 punkty. Nastepnie
samolot odbit sie, a po ponownym przyziemieniu ugrzgzt w miekkim gruncie,
wytamat golen przedniego podwozia i skapotowat. Zatoga zawista na 3-
punktowych pasach bezpieczenstwa. Uczen-pilot wydostat sie z kabiny o
wiasnych sitach. Instruktor w tym czasie przestawit dzwignie mieszanki do pozyciji
,maksymalnie zubozona”, przepustnice do pozycji jatowej, zamknagt zawor
paliwa, wytgczyt iskrowniki, wyjat kluczyk oraz wytgczyt wtgcznik gtowny pradu.
Uczen-pilot otworzyt drzwi po stronie instruktora, pomagajgc mu wydostac sie na
zewnagtrz. Do samolotu dobiegto dwdch Swiadkéw, pracownikéw pobliskiej
budowy, a po chwili inne osoby znajdujgce sie na lotnisku. Swiadkowie

1 EDM- System monitorowania parametrow pracy silnika (ang. Engine Digital Monitor)
2 L- litr

3 gal (skrot) - Galon amerykanski dla ptynéw (ang. US liquid gallon)

4 Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2 h.

5 RWY- Droga startowa (ang. Runway);
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powiadomili stuzby ratownicze. Instruktor poinformowat telefonicznie FDA oraz
PKBW.L o zdarzeniu.

Przybyli piloci zweryfikowali zabezpieczenie przeciwpozarowe samolotu,
wytgczyli swiatta antykolizyjne i nawigacyjne oraz odfgczyli akumulator.

Rys. 1. Samolot Cessna F150M SP-PIA po kapotazu

Od ostatniego tankowania do chwili zdarzenia samolot wykonat loty o tgcznym
czasie 3:06 h.

Na miejsce przybyta straz pozarna, policja oraz zespot ratownictwa medycznego.
Przebadano zatoge, ktéra miata lekkie obrazenia w postaci pojedynczych otar¢
naskorka, nie stwierdzono zawartosci alkoholu w wydychanym powietrzu.

Po ustaleniu, ze nie doszto do wycieku paliwa z przewroconego samolotu,
dziatania strazy pozarnej zostaty zakonczone.

Na miejsce zdarzenia przybyt przedstawiciel PKBWL. W porozumieniu
z wtascicielem samolotu i uzytkownikiem ustalono, ze z uwagi na zapadajgcy
zmrok samolot pozostanie na miejscu zdarzenia, a szczegdtowe ogledziny
zostang wykonane nastepnego dnia. PKBWL zabezpieczyt prébke paliwa z
odstoju pobranego z samolotu przed dniem lotnym. Analizy zdarzenia dokonano
na podstawie oswiadczen uczestnikbw wypadku, ogledzin samolotu, raportu
przestanego przez FDA, dokumentacji statku powietrznego, dokumentacji
dzwiekowej, fotograficznej i flmowej zabezpieczonej przez PKBWL.

2. Istotne informacje
2.1. Obrazenia oséb
Zatoga - 2 osoby odniosty lekkie obrazenia.
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2.2.
1)

2)

Kwalifikacje zatogi

Pilot-instruktor — mezczyzna, lat 31, posiadat wazng licencje ATPL(A)
z uprawnieniami SEP(L) (do 30.04.2026), B737 300-900/ IR (do
31.03.2026), FI (do 31.05.2025 z ograniczeniem CPL, Fl) oraz orzeczenie
lotniczo-lekarskie bez ograniczen — klasa 1 (do 11.06.2025), klasa 2 (do
27.05.2029), LAPL (do 27.05.2029). Kontrola umiejetnosci pilotazu
przeprowadzona dnia 28 lutego 2025. Nalot ogdélny: 6783:45 h, w tym nalot
dowddczy: 4521:18 h, nalot na typie: 341:50 h, w tym dowddczy: 280:37
h, nalot w ostatnich 24 h: 3:31 h, 7 dniach: 14:40 h, 90 dniach: 148:34 h.
Podczas zdarzenia pilot-instruktor zajmowat miejsce na prawym fotelu i
petnit czynnosci dowodcy.

Uczen-pilot — mezczyzna, lat 37, w trakcie szkolenia do uzyskania licencji
PPL(A) posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie bez ograniczeh — klasa 1
(do 03.09.2025), klasa 2 (do 03.09.2029), LAPL(do 03.09.2029). Nalot
0golny: 12:44 h, nalot na typie: 12:44 h, nalot w ostatnich 24 h: 0 h, 7
dniach: 4:35 h, 90 dniach: 12:44 h. Podczas zdarzenia uczen-pilot
zajmowat miejsce na lewym fotelu.

Zatoga posiadata wymagane do odbycia lotu kwalifikacje.

2.3.

Statek powietrzny

2.3.1 Informacje ogoine:

1) certyfikowany samolot z silnikiem ttokowym i Smigtem o statym skoku,
zastrzatowy goérnoptat o konstrukcji metalowej z podwoziem statym,
trojpodporowym z golenig przednig;

2) zbiorniki paliwa: ,long range” (daleki zasieg) o pojemnosci catkowitej
38 gal (72 L);

3) producent: Reims Aviation S.A., model: F150M, nr fabryczny:
F15001401, rok budowy: 1977, znak rozpoznawczy: SP-PIA, ilos¢
miejsc siedzacych: 2, MTOM: 726 kg, nalot od poczatku eksploatac;ji:
11622:24 h, od ostatniego przegladu (50FH): 40:18 h;

4) silnik: model O-200-A, producent Teledyne Continental;

5) S$migto: model 1A102/0CM6948, producent McCauley Accessory
Division;

6) Swiadectwo rejestracji z 28.04.2020 — wazne w dniu zdarzenia,

7) $wiadectwo zdatnosci do lotu z 04.06.2020, bez ograniczeh — wazne
w dniu zdarzenia;

8) poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ARC) - z 16.02.2024,
przedtuzone — wazne do 15.02.2026.
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9) obstugowa techniczna - prowadzona prawidiowo, zgodnie z
obowigzujgcymi  wymaganiami  zatgcznika Vb (CzesC¢ ML)
rozporzadzenia (UE)1321/2014;

10)dyrektywy zdatnosci — wszystkie obowigzujgce dyrektywy zdatnosci
zostaty wykonane.

2.3.2 Paliwo

1) stosowane podczas lotu — AVGAS 100LL;
2) ilos¢ na pokfadzie - wg ilosci zlanej ze zbiornikéw: ok. 6 L;

3) rozmieszczenie na poktadzie — w lewym zbiorniku: ok. 1 L paliwa, w
prawym: ok. 5 L;

4) ilos¢ paliwa niezuzywalnego — 3 gal (ok. 11 L)

2.3.3 Czes¢ lub system statku powietrznego majacy wptyw na wypadek:

Systemy informujgce o ilosci paliwa w zbiornikach:

a) wyposazenie standardowe - paliwomierze (lewy i prawy) —
wskazéwkowe przyrzady do zgrubnej oceny ilosci paliwa w
zbiornikach;

b) wyposazenie dodatkowe - system monitorowania parametrow
pracy silnika EDM-830 produkcji J.P. INSTRUMENTS Inc. EDM
zawiera wyswietlacz pokazujgcy parametry pracy silnika oraz
informacje m.in. o stanie paliwa w zbiornikach. EDM zostat
zainstalowany dla modyfikacji zgodnych z uzupetniajgcymi
certyfikatami typu EASA 10052044 oraz EASA 10052045. Do EDM
pilot wpisuje ilos¢ zatankowanego paliwa, a na podstawie informacji
z zamontowanego przeptywomierza system wylicza m.in. zuzycie
oraz ilos¢ jaka jest dostepna w zbiornikach.

Ponizej EDM w kabinie SP-PIA umieszczone byty 2 tabliczki
informacyjne: ,Do Not Rely on Fuel Flow Instrument to Determine
Fuel Levels in Tanks" (Nie polegaj na wskazniku przeptywu paliwa,
aby okresli¢c poziom paliwa w zbiornikach) oraz "Refer to Original
Fuel Flow Instrumentation for Primary Information” (Informacje
podstawowe znajdujg sie w oryginalnym zestawie wskaznikow
przeptywu paliwa).

Wiasciciel i operator (uzytkownik)

Wiasciciel: GA System Sp. z 0.0.

Uzytkownik: Fly Dream Academy Sp. z 0.0.

Samolot byt uzytkowany w szkoleniu do uzyskania licencji PPL(A). Uzytkownik
nie byt wpisany w Swiadectwie rejestracji samolotu.
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2.5. Informacje meteorologiczne

W dniu 16 kwietnia 2025 r. o godz. 18:30 w rejonie lotniska EPGL panowaty
warunki VMCS, zas dla lotniska Katowice-Pyrzowice (EPKT), znajdujgcego sie
w odlegtosci 37 km na poétnocny wschéd od EPGL, byt nastepujagcy METAR'
EPKT 161630Z 19010KT CAVOK?® 24/09 Q1012, co oznacza kierunek wiatru:
190°, predkos¢ wiatru: 10 wezidw, widzialnosé: wieksza niz 10000 m,
zachmurzenie: CAVOK, temperatura otoczenia: 24°C, temperatura punktu rosy:
9°C, ci$nienie: QNH® 1012 hPa.

Wykluczono mozliwos¢ wystgpienia oblodzenia gaznika z uwagi na panujgca
temperature otoczenia i punktu rosy oraz wigczenie na czas podejscia do
lgdowania podgrzewu gaznika.

2.6. Informacje o lotnisku.

Lotnisko Gliwice (EPGL) znajduje sie w przestrzeni klasy G. Dozwolony jest ruch
lotniczy VFR™.

2.7. Informacje o wraku i zderzeniu

2.7.1 Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot ulegt powaznym uszkodzeniom. Na miejscu zdarzenia
stwierdzono wytamanie goleni przedniego podwozia, zniszczenie
statecznika pionowego wraz ze sterem kierunku, odksztatcenie
(skrecenie) topat smigta, uszkodzenie toza silnika, wgniecenie i spekanie
maski silnika, sttuczenie przedniej szyby kabiny.

W dniu 17 kwietnia 2025 r. w godzinach porannych na miejscu wypadku
w obecnosci wiasciciela samolotu oraz instruktora, w celu wykluczenia
uszkodzen i usterek niebedgcych wynikiem wypadku, przeprowadzone
zostaty ogledziny techniczne samolotu. Samolot zostat postawiony na
kota. W trakcie ogledzin stwierdzono zachowang ciggto$¢ uktadu
sterowania mocg silnika, brak widocznych, mechanicznych uszkodzen
elementdéw silnika powstatych wskutek inny niz podczas kapotazu. Poziom
oleju byt prawidtowy. Korki wlewow paliwa ocenione zostaty jako czyste,
bez widocznych podciekéw. Z lewego zbiornika zlano ok. 1 L paliwa, za$
z prawego zbiornika zlano ok. 5 L. Zdemontowano gaznik celem
stwierdzenia obecnosci i poziomu paliwa: w komorze ptywakowej
znajdowata sie niewielka ilos¢ paliwa. W miejscu, gdzie lezat samolot nie
stwierdzono widocznych na ziemi sladéw wycieku paliwa.

6 Warunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscig (ang. Visual Meteorological Conditions)

" METAR - raportu o pogodzie (ang. Meteorological Aerodrome Report)

8 CAVOK- brak chmur i dobra widzialnoé¢ (ang. cloud and visibility OK)

® QNH- Nastawianie skali wysoko$ciomierza na ci$nienie, przy ktorym wskaze on po wylagdowaniu
wysoko$¢ bezwzgledna miejsca ladowania

10 VVFR-Przepisy wykonywania lotow z widocznoscig (ang. Visual Flight Rules)
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Po spuszczeniu catosci paliwa, przy wigczonym zasilaniu paliwomierz
prawego zbiornika pokazywat poziom powyzej 74 (Rys. 2).

Rys. 2. Wskazania paliwomierzy samolotu w dniu 17.04.2025 (przy wigczonym
zasilaniu) po opréznieniu zbiornikéw. [zrodto FDA]

EDM w trakcie ogledzin wskazywat 13,6 gal (ok. 51 L) paliwa zuzytego
(Rys. 3 —ozn. USD) od ostatniego tankowania, zas pozostatego (Rys. 3
—o0zn. REM) 8,6 gal (ok. 32 L). Wykluczono mozliwos¢ btednej aktualizacji
ilosci paliwa w EDM po ostatnim tankowaniu (13,6+8,6=22,2 gal).
Potwierdzono na podstawie dokumentu tankowania, ze ilos¢ dolanego
w dniu 14 kwietnia 2025 r. paliwa wynosita 58 L.

Rys.3. Wskazania monitora EDM (pomaranczowym kolorem zaznaczono
informacje, ze pozostato 8,6 gal paliwa) [zrédto FDA]

Ponadto wykonano nastepujgce czynnosci:

- sprawdzono szczelnos$¢ cylindréw przy cisnieniu 80 PSI'! - w cylindrze
nr 1: 40 PSI, w cylindrze nr 2: 80 PSI, w cylindrze nr 3: 30 PSI, zas w
cylindrze nr 4: 79 PSI. Po demontazu wydechu, w otworach montazowych
Swiec cylindrow 1 i 3 znaleziono piach, ktéry mogt by¢ przyczyng braku

11 PSI- jednostka ci$nienia - funt na cal kwadratowy (ang. pound per square inch)
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szczelnosci tych cylindrow. Nie stwierdzono uszkodzen zawordow jak
réwniez ich nieprawidtowej pracy;

- zweryfikowano stan swiec zaptonowych — nie stwierdzono uszkodzenia
gwintéw oraz elektrod swiec zaptonowych, kolor i odstep elektrod byty
prawidtowe;

- zweryfikowano opor podczas obrotu Smigtem - stwierdzono, ze Smigto
obraca sie prawidtowo, bez wyczuwalnego zblokowania.

Wykonano dokumentacje zdjeciowg oraz sporzgdzono notatke z ogledzin.
Wrak przetransportowano na lotnisko.

W celu dalszego badania zabezpieczono probke paliwa oraz iskrowniki
zdemontowane z samolotu, jednak po przeanalizowaniu zebranych
informacji odstgpiono od badania paliwa oraz iskrownikow, poniewaz nie
stwierdzono ich wptywu na przebieg zdarzenia.

2.7.2 Wspoirzedne miejsca zdarzenia

N50°16'11.8" E18°40'20.6"
2.8. Czynniki ludzkie

Zgodnie z POH!? dok. Nr D1080-13 wydanie 1977 podczas przeglgdu
przedlotowego nalezy w zbiornikach w lewym i prawym skrzydle sprawdzic ilos¢
paliwa - SPRAWDZ WZROKOWO pozgdany poziom (Fuel Quantity - CHECK
VISUALLY for desired level). Nie znaleziono dowodéw, zeby podczas ostatniego
przegladu przedlotowego =zostato przeprowadzone prawidiowe wzrokowe
sprawdzenie (np. za pomocg dedykowanej ,miarki”) rzeczywistego poziomu
paliwa w zbiorniku w lewym i w prawym skrzydle, szczegdlnie, ze samolot
posiadat zbiorniki ,long range”, ktérych nie tankowano do petna.

Ustalono, ze instruktor, majgc doswiadczenie w lotach SP-PIA i stwierdzajac
wczesniej zgodnos¢ wskazah EDM z pomiarami  manualnymi, ufat
w prawdziwo$¢ danych z EDM pomimo tabliczek ostrzegawczych. W dniu
14 kwietnia 2025 r. odnotowany w PDT?2 stan paliwa w samolocie wynosit ok. 27
L (7 gal.). Poziom ten zostat okreslony na podstawie odczytanej z EDM pozostatej
w zbiornikach liosci paliwa. Paliwomierze wg oswiadczenia instruktora
wskazywaty podobny stan paliwa, czyli ponizej Va zbiornika lewego i 74 zbiornika
prawego, gdzie peten zbiornik to 19 gal/skrzydto. Instruktor przeliczyt galony na
litry i przekazat informacje uczniowi-pilotowi o koniecznosci zatankowania 58 L
do poziomu 85 L (wartos¢ maksymalna, do ktérej w FDA tankowano samolot SP-
PIA, z uwagi na MTOM i niemozliwos¢ spetnienia tego ograniczenia przy petnych
zbiornikach w locie szkolnym z instruktorem). Instruktor w trakcie tankowania

12 POH- Instrukcja uzytkowania w locie (ang. pilot's operating handbook)
13 PDT- Poktadowy dziennik techniczny
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wypetniat PDT. Po tankowaniu instruktor zaktualizowat poziom paliwa w EDM do
wartosci 22,2 gal i samolot odstawiono do hangaru.

16 kwietnia 2025 r. bezposrednio przed ostatnig serig lotéw, po ktérych wystgpito
zdarzenie, instruktor oszacowat stan paliwa na podstawie wskazan EDM
| paliwomierzy (lewy %, prawy ok. ¥3) na 10,5 gal pozostatego paliwa (ok. 40 L).
Taka ilos¢ paliwa w ocenie instruktora powinna wystarczy¢ na zaplanowang na
koniec dnia serie lotow. Wykonujgc loty po kregu pilot instruktor monitorowat stan
paliwa na EDM oraz na paliwomierzach.

3.

Whnioski

3.1. Ustalenia

1)

2)

3)
4)

5)
6)

7

Silnik stracit moc z powodu niewystarczajgcej ilosci paliwa (na poktadzie
brak byto paliwa zuzywalnego). W zbiornikach znajdowato sie paliwo w
ilosci okoto 6 litréw. Nie stwierdzono widocznych wyciekow, jak réwniez
uszkodzenia uktadu paliwowego.

Przeglad przedlotowy wykonany przed zdarzeniem nie obejmowat
prawidlowego wzrokowego sprawdzenia (za pomocg dedykowanej
,miarki”) rzeczywistego poziomu paliwa w zbiorniku w lewym i prawym
skrzydle.

Badania zatogi na obecnosc¢ alkoholu przyniosty wynik negatywny.
Statek powietrzny posiadat wazne Swiadectwo zdatnosci do lotu i byt
obstugiwany zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

Masa i srodek ciezkosci statku powietrznego miescity sie w granicach
okreslonych w TCDS i POH.

Uszkodzenia i skrecenie topat Smigta Swiadczyty o tym, ze w chwili
lgdowania silnik pracowat.

Pilot-instruktor oraz uczen-pilot posiadali wymagane kwalifikacje i
orzeczenia lotniczo-lekarskie oraz byli wypoczeci, aby wykonac lot.

3.2. Przyczyny i/lub czynniki sprzyjajace

Niewystarczajgca ilos¢ paliwa w zbiornikach samolotu do zapewnienia pracy
zespotu napedowego, wynikajgca z niewtasciwie przeprowadzonego przeglgdu
przedlotowego.

Nadzorujacy badanie

Podpis na oryginale
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