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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

95/05

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

23 czerwca 2005 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Radom-Piastéow [EPRP]

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cessna 150M

Znaki rozpoznawcze:

SP-KIL

Uzytkownik / Operator SP:

Osoba prywatna

Dowoédca SP: Pilot samolotowy zawodowy
Smiertelne Powazine Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- 1 - 1
Nadzorujacy badanie: Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, T.Lechowicz

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 14.10.2016 r.

STRESZCZENIE

W dniu 23 czerwca 2005 r. pilot samolotu Cessna 150M nr fabr. 150-77114 (znaki
rozpoznawcze SP-KIL), z pasazerem na poktadzie (rowniez pilotem, wilascicielem tego
samolotu) startowat z lotniska Aeroklubu Radomskiego do lotu prébnego kontrolnego przed
nadaniem klasy przez inspektora ULC-IKCSP. Po oderwaniu od ziemi i nabraniu wysokosci
ok. 15-20 m, tuz przy zachodnim skraju pola wzlotow nastgpito gwaltowne przerwanie pracy
przez silnik. Pilot podjal decyzj¢ awaryjnego ladowania na wprost 1 zdazyt jeszcze
przestawi¢ klapy na pelne wychylenie, w potozenie do lagdowania. Przyziemienie nastgpito
0k.115 m przed droga w miejscowosci Piastow, okalajacg lotnisko od strony zachodniej.
Bylo ono gwattowne, w wyniku czego samolot, tamigc przednie podwozie, przewrécil si¢ na
plecy (skapotowal). Wypadek nastgpit o godz. 12:00 (LMT). Samolot zostal powaznie
uszkodzony. Pilot nie odnidst obrazen, pasazer doznal rany thuczonej z rozcigciem skory
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glowy w okolicy lewej skroni i kontuzji krggostupa szyjnego. Pilot i pasazer opuscili samolot
o wiasnych sitach.

Do badania wypadku przystapil Zespol Badawczy PKBWL w skladzie:
inz. Tomasz MAKOWSKI - kierujacy zespotem badawczym:;
mgr inz. pil. Tadeusz LECHOWICZ - cztonek zespotu badawczego.
W trakcie badania PKBWL ustalila nastepujace przyczyny wypadku lotniczego:

Niewlasciwa obstuga i kompletacja zespolu napedowego, a zwlaszcza zastosowanie
niekatalogowego (zast¢pczego, z kawatka zwyklej gabki gospodarczej) wkiadu filtra
powietrza na wlocie do gaznika, co spowodowalo wniknigcie odrywajacych si¢ jego
odtamkéw do gaznika i zdtawienie przeptywu powietrza przez gaznik.

Okolicznoscia sprzyjajaca wypadkowi byto niewielkie przekroczenie cigzaru startowego
samolotu.
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Samolot Cessna 150M; SP-KIL, 23 czerwca 2005 r., lotnisko Radom-Piastéw [EPRP]

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

W dniu 23 czerwca 2005 r. krotko przed godz. 12:00 LMT (wszystkie czasy
podawane w niniejszym raporcie sg czasami lokalnymi) pilot samolotu Cessna 150M w
uzgodnieniu z jego wlascicielem (rdwniez pilotem) podjat na lotnisku Aeroklubu
Radomskiego przygotowania do lotu probnego kontrolnego po wymianie zespotu
napedowego w celu nadania klasy przez obecnego na miejscu inspektora ULC-IKCSP.
Wymiany zespotu napgedowego, jego proéb naziemnych i wymaganych czynnosci
obslugowych przed lotem, a takze odpowiednich wpiséw do dokumentacji samolotu
dokonata ekipa certyfikowanej firmy obstugowej AIR-WAY z Aleksandrowa t.odzkiego. W
locie probnym kontrolnym na propozycj¢ pilota wzigt udziat jako pasazer wlasciciel
samolotu, posiadajacy wazng licencj¢ pilota turystycznego i duze doswiadczenie lotnicze,
jednak bez uprawnien umozliwiajacych samodzielne wykonywanie lotow probnych
kontrolnych. Pasazer zajat miejsce na lewym fotelu, pilot na prawym. Tuz przed godz. 12:00
pilot z pasazerem na pokladzie rozpoczat start w kierunku 270°. Po normalnym rozbiegu
zaczal nabiera¢ wysokosci z klapami wychylonymi w polozenie startowe, uzyskujac ok. 15-
20 m nad poziom gruntu w okolicy charakterystycznego samotnego drzewa, rosngcego przy
zachodnim skraju pola wzlotow lotniska Radom-Piastow, w odlegtosci ok. 240 m od drogi
prowadzacej przez miejscowos¢ Piastow, okalajacej lotnisko od zachodu. W tym miejscu
nastgpito gwaltowne przerwanie pracy przez silnik, a po 2-3 sekundach samolot zaczat
opada¢. Pilot podjat natychmiastowa decyzj¢ o ladowaniu na wprost, wykonatl ptytki manewr
dla ominigcia drzew (w zwigzku z czym samolot przechylit si¢ w lewo) 1 zdazyl przed
przyziemieniem wychyli¢ klapy w potozenie do ladowania (maksymalne wychylenie).
Przyziemienie nastgpito ok.115 m przed droga w miejscowosci Piastow, okalajaca lotnisko
od strony zachodniej. Bylo ono gwaltowne, w wyniku czego samolot, famigc przednie
podwozie, przewrdcil si¢ na plecy (skapotowal). Wypadek nastapit o godz. 12:00. Samolot
zostal powaznie uszkodzony. Pilot nie odniést obrazen, pasazer doznal rany tluczonej z
rozcigciem skory glowy w okolicy lewej skroni i kontuzji krggostupa szyjnego. Pilot i
pasazer opuscili samolot o wilasnych sitach, obawiajac si¢ pozaru wskutek rozszczelnienia
instalacji paliwowej. Pasazer wydostat si¢ jako pierwszy i pomagal wyjs¢ pilotowi. Po chwili
pasazer-wlasciciel wrocit do samolotu 1 wylaczyl iskrowniki oraz glowny wylacznik
instalacji elektrycznej, zabrat takze z kabiny przedmioty stanowigce wtasno$¢ jego i pilota.

1.1 Historia lotu (dane o locie)
Lot zakonczyt si¢ wypadkiem podczas startu.

1.2. Obrazenia o0s6b

Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie Inni
Smiertelne - - -
Powazne - 1 -
Nieznaczne (brak) (1) - -

RAPORT KONCOWY
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

KADLUB:

zdeformowane 1 lokalnie naddarte pokrycia miedzy $ciang ogniowg a wrega Nol,
znacznie uszkodzona i zdeformowana $ciana ogniowa (zwlaszcza po prawej stronie),
lokalne deformacje pokrycia w rejonie zamocowan goleni podwozia gtownego (z lewej
strony znaczniejsze, co §wiadczy o powazniejszym lokalnym uszkodzeniu struktury),
deformacje pokrycia dolnego na tylnej czesci kadtuba — objawy lekkiego zgigcia kadtuba
w dot za kabing,

pokrycia dachu kabiny powgniatane i poodksztatcane,

objawy utraty wymiaréw geometrycznych kadtuba (niedopasowanie drzwi).

KABINA:

zniszczony (rozbity) wiatrochron,

zagieta ku gorze o$ suwaka przepustnicy (ok. 15° w stosunku do plaszczyzny tablicy
przyrzadow),

peknigta listwa gorna nad obramowaniem lewych drzwi (ze $§ladami krwi),

pasy bezpieczenstwa bez uszkodzen.

PRAWE SKRZYDLO:

pozostato zamocowane do kadtuba i zastrzatu,

rozbity reflektor przy koncowce,

liczne odksztatcenia pokrycia gdrnego 1 dolnego praktycznie na catej powierzchni,
rozdarcie pokrycia noska przy obramowaniu reflektora,

uszkodzona (zdeformowana) koncowka skrzydta),

klapa nie uszkodzona, pozostata zamocowana do skrzydta, w potozeniu ,,wychylenie
maksymalne”,

korek wlewu paliwa szczelny 1 prawidtowo zabezpieczony.

LEWE SKRZYDLO:

pozostalo zamocowane do kadluba 1 zastrzatu,

liczne odksztalcenia pokrycia gornego i1 dolnego praktycznie na catej powierzchni,
znaczne uszkodzenie dolnego pokrycia u nasady w rejonie tylnego dzwigara (z
prawdopodobnym lokalnym odksztatceniem dzwigara),

lekko zdeformowana owiewka koncowki skrzydta,

klapa nie uszkodzona, pozostata zamocowana do skrzydta, w potozeniu ,,wychylenie
maksymalne”,

uszkodzona (znacznie zdeformowana) koncowka lotki na zewnatrz od skrajnego zawiasu,
korek wlewu paliwa szczelny i prawidtowo zabezpieczony.

USTERZENIE:

usterzenie pionowe w gornej czesci zniszczone, zniszczona koncowka statecznika,
ster kierunku pozostatl na stateczniku, w gornej czesci ster zniszczony wraz z koncowka,
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9)

usterzenie poziome bez widocznych uszkodzen,
ster wysokosci jako calo$¢ pozostat na stateczniku poziomym,
klapka wywazajaca steru wysokosci w potozeniu neutralnym.

PODWOZIE:

prawa golen podwozia gtownego potaczona z kadtubem, bez widocznych uszkodzen,
popgkane owiewki goleni przy kadtubie (co §wiadczy o jej duzym ugigciu),

lewa golen podwozia gtownego potaczona z kadtubem, bez widocznych uszkodzen,
popgkane owiewki goleni przy kadtubie (co §wiadczy o jej duzym ugigciu),

podwozie przednie wylamane z zamocowania na tozu silnika (przez site¢ dziatajaca z
wyrazng sktadowa boczng w lewo w stosunku do plaszczyzny symetrii samolotu),
pozostato przy kadlubie.

ZESPOL. NAPEDOWY:

loze silnika wylamane wraz z silnikiem i agregatami ze struktury kadluba, potamane i
zniszczone,

silnik z miejscowymi drobnymi uszkodzeniami w wyniku uderzenia,

agregaty silnika powginane wskutek uderzenia o prety foza silnika,

lopaty $migla pogiete (w réoznym stopniu), sposob zgigcia topat Swiadczy, ze silnik nie
pracowal w chwili uderzenia $migtem o ziemie,

kotpak $migta zniszczony,

sworznie mocujace $miglo na kokierzu watu nieprawidlowo zabezpieczone drutem (tak
wykonane zabezpieczenie mogloby po pewnym czasie doprowadzi¢ do poluzowania
sworzni),

zgnieciona obudowa filtra powietrza gaznika,

pourywane przewody powietrzne,

ostony silnika znacznie zuzyte i powaznie uszkodzone — lokalnie popgkane i
porozdzierane,

nieoryginalne, zastosowane prowizorycznie czgSci zlagczne we  wzajemnych
zamocowaniach oston silnika,

swiece zaptonowe: cylinder nr 2 — §wieca mokra, cylinder nr 4 — $wieca mokra, z
cylindra wylata si¢ spora ilo$¢ paliwa, cylinder nr 3 — §wieca mokra i z nagarem, cylinder
nr 1 — §wieca sucha i z nagarem.

SYSTEM STEROWANIA PLATOWCEM:

brak widocznych uszkodzen,
dzwignia sterowania klapami w potozeniu ,,wychylenie maksymalne”.

SYSTEM STEROWANIA ZESPOLEM NAPEDOWYM:

ciggna i ich zamocowania bez wigkszych uszkodzen, zachowana ciaglo$¢ kinematyczna
systemu sterowania

zagieta ku gorze o$ suwaka przepustnicy (ok. 15° w stosunku do plaszczyzny tablicy
przyrzadow),

RAPORT KONCOWY Strona 7 z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150M; SP-KIL, 23 czerwca 2005 r., lotnisko Radom-Piastéw [EPRP]

- znaczny luz osi dzwigienki przepustnicy gaznika.
J) SYSTEM PALIWOWY:

- system zachowat szczelnos$¢,

- zawor paliwowy w kabinie w potozeniu ,,OTWARTY?”,

- brak widocznych uszkodzen poza spowodowanymi uderzeniem podczas wypadku
(lokalne zagigcie-zatamanie przewodu paliwowego przy filtrze-odstojniku na $cianie
ogniowej, bez wycieku paliwa).

k) PRZYRZADY I AWIONIKA:

- bez widocznych uszkodzen,
- przelaczniki w potozeniu ,, WYLACZONE”.

UWAGI I SPOSTRZEZENIA W WYNIKU OGLEDZIN W DNIU WYPADKU:

- nie zuzyte paliwo w zbiorniku lewego skrzydta (ok. %2 pojemnosci),
- nie zuzyte paliwo w zbiorniku prawego skrzydta (ok. 42 pojemnosci),
- bardzo znaczne zanieczyszczenie paliwa we wszystkich pobranych probkach.

PODSUMOWANIE:

- samolot w wyniku wypadku powaznie uszkodzony, z naruszeniem geometrii ptatowca,

- stan techniczny zespotu napedowego samolotu nie kwalifikowat go do dopuszczenia do
lotu,

- nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed
wypadkiem.
Uszkodzenia samolotu sa doktadnie pokazane w Albumie ilustracji, stanowiacym

zatacznik do niniejszego raportu.

1.4. Inne uszkodzenia

2 oraz drobne

zanieczyszczenie gleby w miejscu wypadku niewielkim wyciekiem paliwa z uktadu

Minimalne zniszczenie zasiewu zboza na obszarze kilku m

odpowietrzenia zbiornikow 1 podczas pobierania probek.

1.5. Informacja o skladzie osobowym (dane o zatodze)

Dowodca statku powietrznego pilot, lat 48, posiadal w dniu wypadku licencje cztonka
zatogi latajacej, wydang przez ULC, z uprawnieniami w zakresie SEP(L), FI1, TR AN-2, TRI
AN-2 1 CRI(SP)M, z przedtuzeniem do 30 czerwca 2006 w zakresie uprawnien SEP(L) 1 do
30 czerwca 2007 w zakresie uprawnien FI1. Kontrola Wiedzy Teoretycznej wazna do 13
kwietnia 2006, Kontrola Techniki Pilotazu wazna do 29 czerwca 2005, duze doswiadczenie
lotnicze. Swiadectwo ogodlne operatora radiotelefonisty wazne do 16.12.2009.

1.6. Informacja o statku powietrznym

Samolot: Cessna 150M, 2-miejscowy, jednosilnikowy, catkowicie metalowy zastrzalowy
gornoptat ze statym podwoziem, certyfikowany w kategorii Normalnej; sterowanie linkowo-

RAPORT KONCOWY Strona 8 z 18



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150M; SP-KIL, 23 czerwca 2005 r., lotnisko Radom-Piastéw [EPRP]

popychaczowe, podwozie glowne sprezyste. Samolot Cessna 150M nr fabr. 150-77114
wyprodukowany w 1975 r., sprowadzony z USA do Polski w 1995 r. zostat przez ostatniego
wilasciciela nabyty 16 maja 2005 od osoby prywatne;j.

buFfj?)l\(Ny Wytwoérca Typ Nr fabr. Nr rejestru
1975 Cessna Airplane, USA | Cessna 150M 150-77114 3714
Nalot ptatowca od poczatku eKsploatacii........cceeevveeeecriierciieeriieccie e ceeieeenne 5837h51°
Liczba wykonanych lotow od poczatku eksploatacji......cccccevvevceee veeen Brak danych
Wazno$¢ Swiadectwa Zdatnosci do LOtu do ANi........ccevevvevevevevcesennnns 03 czerwca 2005
Silnik: ttokowy typu: Rolls-Royce O-200A; nr fabr.: 21R090
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacii.........ccceeevueerieeciienieeiieniecieeee e 1942h38’ *).

Smiglo: 2-topatowe, metalowe, o statym skoku McCauley 1A102/0CM6948 nr fabr.
G15111.

Stan MPIS przed lotem:
-paliwo (benzyna lotnicza 100LL).........ccccocvveevieniieniiennns w ilosci ok. 50 1 (warto$¢ oceniona)
008 bbbt brak danych.

*) wobec braku poprzedniej ksigiki silnika, czas pracy silnika ustalono na podstawie
dokumentacji napraw na dzien 13.06.2001. Wedlug Swiadectwa Ogledzin Nr 4 7 dnia
23.06.2005 wynosi on 1652h24°.

Na ptatowcu wykonywano obowigzujace czynno$ci okresowe i prace obstugowe, a ich
wykonanie prawidtowo zapisano w dokumentacji statku powietrznego.

Brak wpisu w ksigzce ptatowca o wymianie $Smigta.

Wobec braku poprzednich ksigzek silnika i $migla nie mozna oceni¢ prawidtowosci
wykonywanych na silniku 1 $migle czynno$ci okresowych 1 prac obstugowych oraz
prawidlowosci prowadzonych zapisow. Biezace ksigzki silnika 1 $migla s3 nowe 1 nie
zawierajg jeszcze zadnych zapisow.

1.7. Informacje meteorologiczne

Pilot dysponowal prognozami meteorologicznymi dla rejonu Radomia na dzien

wypadku, udostgpnionymi przez Aeroklub Radomski.
Prognoza na rejon Radomia 2005062304-2301
Prognoza na rejon Radomia wazna od 0500 UTC do 1200 UTC dnia 23.06.2005
Sytuacja baryczna: rejon w obszarze wyzu z centrum nad Niemcami.
Wiatr przyziemny  280-310-340 8-12 kt
Wiatr na wysokosci:

300 m AGL 310-340 10-20 kt

600 m AGL 320-340 10-20 kt
1000 m AGL 330-360 12-22 kt
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Zjawiska: brak

Widzialno$¢: 10 km

Chmury m AMSL stopniowo 2-4/8 SC Cu 1000-1200/2000-2200 oraz

4-6/8 AC Ci powyzej 3000 m

Izoterma 0°C m AMSL: powyzej 3000 m

Oblodzenie: brak

Turbulencja: staba.

W opinii Zespolu badawczego PKBWL warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

1.8. Srodki nawigacyjne

Samolot wyposazony w podstawowe $rodki nawigacyjne i transponder.

1.9. Lacznosé

Samolot wyposazony byt w poktadowsa radiostacje lotniczg typu King KX-175B nr
fabr. 37848 i transponder King KT-76A. Pozwolenie radiowe URTIP na oba urzadzenia
wazne do 19.06.2012 r.

1.10. Dane dotyczace lotniska
Lotnisko Radom-Piastéw (EPRP), N51°28°50/E021°07°05”/145 m AMSL .

1.11. Pokladowe rejestratory

Samolot nie posiadat poktadowego rejestratora parametrow lotu.

1.12. Informacja o szczatkach i zderzeniu

Zadna cze$¢ samolotu ani jego wyposazenia nie oddzielita sic od niego przed
wypadkiem.

Wspotrzegdne miejsca  wypadku (miejsca  zatrzymania si¢ samolotu) —
N51°28°52.18/E021°06°08.37/140 m AMSL.

1.13. Informacje medyczne

Pilot-dowddca statku powietrznego posiadat w dniu wypadku wydane przez ULC
orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy I, wazne do 11/10/2005.

W wyniku awaryjnego ladowania, wskutek uderzenia o gorng cz¢s¢ obramowania
prawych drzwi, pasazer odnidst rang tluczong glowy z rozcigciem skory w okolicy lewej
skroni oraz kontuzj¢ kregostupa szyjnego wymagajaca hospitalizacji 1 kilkutygodniowego
unieruchomienia krggéw szyjnych.

Pilot nie odnidst Zzadnych obrazen.

1.14. Pozar
Nie byto.
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1.15. Czynniki przezycia (Ratownictwo)

Pilot oraz pasazer opuscili uszkodzony samolot samodzielnie. Pasazer oswobodzit si¢
pierwszy i pomodgt wyj$¢ pilotowi. Podczas startu i wypadku pilot (siedzacy po prawej
stronie) mial zapigte pasy bezpieczenstwa — biodrowy i barkowy. Pasazer (siedzacy po lewej
stronie) miat zapigty tylko pas biodrowy, nie zapigl pasa barkowego. Pilot nie odniost
zadnych obrazen. Pasazer uderzyt silnie glowa o listwg gérnego obramowania lewych drzwi,
doznajac rany thluczonej glowy z rozcigciem skory w okolicy lewej skroni i kontuzji
kregostupa szyjnego. Pasazer, po udzieleniu mu doraznej pierwszej pomocy przez
mieszkancow domu potozonego najblizej miejsca wypadku, zostat zabrany na leczenie do
Wojewoddzkiego Szpitala Specjalistycznego w Radomiu przez wezwang karetke¢ pogotowia
ratunkowego. Do tegoz szpitala zabrano takze pilota, ktéry po przeprowadzeniu badan i
stwierdzeniu braku obrazen zostal zwolniony.

1.16. Badania i ekspertyzy

Wykonano zdjecia terenu wypadku z ziemi i z powietrza, zdjecia $ladow
pozostawionych przez samolot i uszkodzonego samolotu. Sporzadzono roboczy szkic terenu
w rejonie wypadku. Przeanalizowano dokumentacje samolotu i dokumentacje pilota-
dowodcy statku powietrznego. Przestuchano swiadkéw wypadku. Pobrano probki paliwa do
ekspertyzy — po raz pierwszy w dniu wypadku i po raz drugi podczas ponownych oglgdzin
samolotu w trakcie demontazu silnika do ekspertyzy. Dokonano oglgdzin uszkodzonego
samolotu — wstepnych na miejscu wypadku i powtornych (w rozszerzonym zakresie) po
przewiezieniu z miejsca wypadku na teren postoju samolotow Aeroklubu Radomskiego, we
wspolpracy z przedstawicielem firmy Aviation Service, dokonujacej ekspertyzy zespotu
napedowego 1 demontazu silnika. W wyniku ekspertyzy zespotu napedowego stwierdzono
liczne uchybienia, powstate wskutek jego nieprawidtowej obstugi:

- nadmierny luz promieniowy osi przepustnicy gaznika,

- nieprawidlowy pakiet montazu linki sterujacej do dzwigni zaworu odcinajacego;
rozwigzanie takie nie zabezpieczato przed samoistnym odkreceniem si¢ nakretki, co
moglto spowodowa¢ wysuniecie linki i utrate Sterowania zaworem; w niekorzystnych
warunkach, na skutek drgan, mogloby to spowodowac odcigcie doptywu paliwa do
silnika (w badanym przypadku nie mialo to miejsca),

- obecnos$¢ zanieczyszczen w komorze ptywakowej gaznika; zanieczyszczenia te to
galaretowate grudki rozpuszczajace si¢ w paliwie; ich obecno$¢ wskazuje na to, ze silnik
nie byt eksploatowany przez dtuzszy okres czasu,

- w chwili badania przeptyw paliwa przez gltéwna dysz¢ z komory plywakowej byl
prawidtowy; nalezy zwroci¢ uwage, ze nie oznacza to iz w locie przeptyw paliwa byt
prawidlowy — od tego czasu silnik wielokrotnie zmienial swoje potozenie i1 dlatego
zanieczyszczenia mogly si¢ przemieszczac.

- objawy $wiadczace, ze pokrywy zaworowe nie byly odkrecane po zabudowie silnika na
ptatowiec,
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- objawy $wiadczace, ze silnik pracowal wigcej niz 147h 36’ jak to wynika z dokumentacji
(Po$wiadczenie obstugi nr 31/2005 z dn. 9.06.2005); wskazuja na to osady na
wewngtrznej powierzchni pokryw i mocno przyklejone uszczelki,

- gumowe taczniki na rurach ssacych, ktére wygladaja tak, jakby byly zbyt dlugo
eksploatowane,

- brak tabliczki znamionowej na jednym =z iskrownikow uniemozliwiajacy jego
identyfikacje,

- sworznie mocujgce $miglo na kolnierzu walu nieprawidtowo zabezpieczone (drut
zabezpieczajacy poprowadzony w sposob dowolny i przypadkowy),

- prawidlowy luz wszystkich dzwigienek zaworowych,

- wklad filtra powietrza wlotowego do silnika nie bedacy czgécig katalogowa (1) (wydaje
si¢ by¢ zwykla starg gabka gospodarcza); zastosowanie niekatalogowego, 0 nieznanej
charakterystyce, wktadu z rozsypujacego si¢ ze staro$ci materialu moglto spowodowaé
zdtawienie doptywu powietrza wlotowego do silnika czyli zmniejszenie jego mocy oraz
zanieczyszczenie powietrza wpadajacego do gaznika odrywajacymi si¢ kawatkami gabki,

a zatem zatkanie calkowicie lub cze$ciowe dysz i kanaldéw w gazniku co w rezultacie

mogloby spowodowaé nierOwna prace Silnika lub zmniejszy¢é jego moc, a nhawet
spowodowa¢ jeqo zatrzymanie.
- objawy $wiadczace, ze filtr oleju nie byl odkrgcany po zabudowie silnika na platowiec,

- zZnaczng ilo$¢ réznorodnych zanieczyszczen w filtrze oleju.

- objawy zbyt dlugiej eksploatacji tagcznikow gumowych rur ssacych,

- zastosowanie niekatalogowych podktadek nad kotierzem rury ssacej,

- zastosowanie lacznika przewodu odpowietrzenia karteru ze zwyktego weza ogrodowego
(1); tacznik taki w niekorzystnych warunkach np. wskutek podgrzania méglby sie zapasé i

zmniejszy¢ przekrdj odpowietrzenia co mogloby doprowadzi¢ do zmniejszenia mocy
silnika,
- zastosowanie  niekatalogowych (i  nielotniczych) przewodéw  powietrznych,

pochodzacych najprawdopodobniej z samochodu cigzarowego.
Stwierdzono prawidlowe dziatanie instalacji zaptonowej silnika.

W wyniku pierwszej analizy pobranych probek paliwa stwierdzono nie spelnianie
wymagan obowigzujacej normy NO-91-A235:1998 ze wzgledu na zanieczyszczenia,
przekroczenia dopuszczalnej zawarto$ci zywic, lekkie obnizenie warto$ci opatowej i
preznosci par.

W wyniku drugiej analizy pobranych probek paliwa stwierdzono, iz niespetnienie normy
jakosci przez paliwo nie miato praktycznego wplywu na jego przydatnos¢ do zasilania
silnika.

1.17. Organizacja pracy oraz aspekty administracyjne

O wypadku powiadomiono pogotowie ratunkowe i PKBWL. Strazy pozarnej nie
powiadamiano, oceniwszy, iz nie ma takiej potrzeby. Nie powiadomiono réwniez Policji.
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1.18. Informacje uzupekiajace

Nie ma.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan
Zastosowano klasyczne metody badan.

2. ANALIZA
2.1. Analiza zdarzenia

Lot, do ktorego start zakonczyt si¢ wypadkiem, byt lotem probnym kontrolnym, zatem
na poktadzie samolotu Cessna 150M (SP-KIL) powinien znajdowa¢ si¢ tylko pilot jako
minimalna zatoga niezbedna do jego pilotowania. Pilot powinien zajmowa¢ miejsce na
lewym fotelu.

Laczna masa pilota, pasazera i paliwa moze by¢ okre§lona tylko w przyblizeniu, gdyz
doktadna ilo$¢ paliwa w chwili startu do lotu zakonczonego wypadkiem nie byta znana — w
niniejszej analizie przyj¢to (na podstawie oceny zuzycia od chwili ostatniego tankowania), ze
wynosita nie mniej niz 50% pelnej pojemnosci zbiornikdéw i zalozono, ze byto to ok.50 litrow
(tj. ok.35 kg). Masg pilota okreslono na 120 kg, mas¢ pasazera — na 105 kg. Laczna masa
pilota, pasazera i paliwa mogta wiec wynosi¢ 260 kg, a masa startowa samolotu — 760 kg, tj.
o ok.35 kg wigcej, niz podaje Instrukcja Uzytkowania w Locie dla samolotu Cessna 150M.
Nie miato to wplywu na zaistnienie wypadku 1 tylko minimalny wptyw na jego przebieg w
postaci skrocenia lotu $lizgowego po przerwaniu pracy przez silnik. Rozmieszczenie mas
paliwa, pilota 1 pasazera bylo takie, ze $rodek ciezkosci samolotu znajdowat si¢ w zakresie
przewidywanym w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Rozmieszczenie pokazanych na ilustracjach ponizej §ladow przyziemienia (tj. sladow
podwozia 1 koncowki lewego skrzydia), pozostawionych przez samolot, a takze obrazenia
odniesione przez pasazera i sposob ztamania przedniego podwozia (z wyrazng asymetria)
$wiadcza o tym, Ze przyziemienie nastapilo z siegajacym ok. 15° przechytem na lewe
skrzydto, ktorego wyhamowanie w zetknigciu z roslinno$ciag spowodowato obrot samolotu w
prawo wokol osi pionowej. Kat tego obrotu osiagnat ok. 40° w chwili kontaktu kota lewego
podwozia gtdwnego 1 podwozia przedniego z ziemig — tylko tak wyjasni¢ mozna obecno$¢
sladu uderzenia przednim podwoziem (i charakteru jego ztamania) dokladnie w sladzie
lewego podwozia glownego oraz uderzenie przez pasazera glowag o gorne obramowanie
lewych drzwi wskutek oddziatywania sity bezwtadnosci.

Tylko dzigki szczesliwemu zbiegowi okoliczno$ci skutki wypadku nie byly tragiczne
dla osob postronnych, gdyz praktycznie na przedtuzeniu linii ruchu samolotu, w odlegtosci
ok. 40-50 m od miejsca jego zatrzymania sie, bawito si¢ dwoje dzieci, ktorych obecnos$ci
pilot nie zauwazyl.

Dziatania pilota w trakcie awaryjnego ladowania nalezy uzna¢ za prawidlowe, a nie
wykonanie wszystkich czynno$ci przewidzianych procedurg awaryjnego ladowania wynikato
ze skrajnego deficytu czasu wskutek mate; wysokosci lotu, na jakiej nastgpito przerwanie
pracy przez silnik.
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Wedtug zeznan $wiadkow przerwa w pracy silnika nastgpita nagle, bez Zzadnych
zjawisk ja poprzedzajacych. Taki przebieg zjawiska sugerowat defekt systemu zaptonowego,
jednak jego sprawdzenie nie potwierdzilo tego przypuszczenia. Dalsze analizy
skoncentrowaly si¢ wigc na badaniu paliwa i przegladzie zespotu napgedowego.

Przeprowadzone zostaty dwie analizy probek paliwa, pobranych w réoznym czasie ze
zbiornikow samolotu. Pierwsze probki, pobrane na miejscu wypadku z obu zbiornikoéw
skrzydtowych natychmiast po postawieniu samolotu na podwoziu wykazywaty widoczne
gotym okiem silne zanieczyszczenia. Mogty one pochodzi¢ ze $cianek zbiornikow i odpas¢ z
nich na skutek silnych wstrzagsow podczas wypadku i ustawiania samolotu z powrotem na
podwoziu. Wyniki badania prébek wykazaty nie spetnianie wymagan obowigzujacej normy
NO-91-A235:1998 ze wzgledu na zanieczyszczenia, przekroczenia dopuszczalnej zawarto$ci
zywic, lekkie obnizenie warto$ci opatowej i preznosci par. Pobrano i zbadano réwniez osad z
siatki filtra paliwa z zaworu odstojnika — zawierat on zelazo, miedz, otow i $lady niklu. Tak
znaczne zanieczyszczenie paliwa moglo nasuwaé watpliwosci co do jego przydatnosci i
warto$ci energetycznej, zadecydowato to o przeprowadzeniu ponownej analizy paliwa.
Nastepne probki pobrano w trakcie doktadnych ogledzin i demontazu zespotu napedowego z
ptatowca w celu jego dostarczenia do ekspertyzy. Wyniki drugiego badania probek
potwierdzity badanie wcze$niejsze, wykazaty jednak, ze niespelnienie normy przez paliwo
praktycznie nie spowodowalo zmniejszenia jego wartosci energetycznej i przydatnosci do
zasilania silnika, nie mogto wigc by¢ przyczyng przerwania jego pracy.

Kolejnym badanym czynnikiem, decydujacym o pracy silnika, stalo si¢ w tym przypadku
funkcjonowanie gaznika. Funkcjonowal on poprawnie, nawet pomimo znacznych luzéw
promieniowych na osi przepustnicy, stwierdzono jednak obecno$¢ w jego komorze
plywakowej galaretowatej substancji w postaci grudek, charakterystycznej w
przypadku dlugiej przerwy w uzytkowaniu silnika (ktora rzeczywiscie miata miejsce i
trwata kilka miesi¢cy). Ponadto stwierdzono, ze zamiast normatywnego (fabrycznego)
wktadu filtra powietrza we wlocie do gaznika zastosowano wktad ,,zastepczy”, wykonany z
kawalka gabki niewiadomego pochodzenia — najprawdopodobniej zwykle; gabki
gospodarczej. Stan owej gabki byl taki, ze rozpadala si¢ ona na kawalki podczas
wyjmowania z obudowy filtra, a na jej powierzchni od strony gaznika wida¢ bylo spore
ubytki materialu, ktory najprawdopodobniej stopniowo, po kawalku byl zasysany do
wnetrza gaznika. Nie moglo to nie mie¢ wplywu na dzialanie gaznika, dopoki jednak
wpadajace do jego wnetrza odlamki improwizowanego ,wkladu” filtra byly
dostatecznie male, zaklocenia te byly niezauwazalne. Wystarczajaco duzy odlamek
takiego ,,wkladu” filtra powietrza wnikajacy do gaznika mogl jednak spowodowaé
powazne zaklocenie jego funkcjonowania, a nawet calkowite zablokowanie doplywu
mieszanki do cylindréw. Tak wiec niedopuszczalne zastosowanie opisanego tu
improwizowanego, zastgpczego ,,wkladu” filtra powietrza miato znaczacy wptyw na prace
silnika i bylo przyczyna jego zatrzymania. Pozostate uchybienia w obstudze, stwierdzone
podczas ekspertyzy silnika, jak tez zanieczyszczenia paliwa nie miaty juz tak powaznego
wplywu na jego funkcjonowanie, tym niemniej wszystkie te czynniki, dziatajac tacznie,
podwyzszaly ryzyko wystapienia nieprawidtowos$ci w pracy silnika.
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2.2. Organizacja lotéw i przebieg zdarzenia

Organizacja lotow w Aeroklubie Radomskim nie miata wpltywu na zaistnienie i
przebieg zdarzenia.

Obecnos¢ pasazera na poktadzie byta nieuzasadniona i zbedna.

3. WNIOSKI
3.1. Ustalenia Komisji

1. Pilot posiadat wszystkie warunki do wykonania lotu prébnego kontrolnego na tym
samolocie.

2. Podczas lotu probnego kontrolnego na poktadzie samolotu powinna znajdowac si¢ tylko
zaloga niezbedna do wykonania tego lotu, tj. w rozpatrywanym tu przypadku — tylko
pilot.

3. Pilot zaymowal miejsce na prawym fotelu, a pasazer na lewym.

4. Pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu — badanie stanu trzezwosci pilota
przeprowadzono w szpitalu.

5. Pogoda byta odpowiednia do wykonania lotu, a warunki meteorologiczne nie miaty
wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

6. Zapas paliwa wynosit ok. 50 | (wg oceny wiasciciela — ok. 40 I) i byt wystarczajacy do
wykonania planowanego lotu.

7. Paliwo do zbiornikéw samolotu zostalo zatankowane pod koniec pazdziernika 2004 r. (.
osiem miesiecy przed krytycznym lotem)

8. Lot probny kontrolny miat by¢ przeprowadzony na podstawie Programu Lotu Probnego
Kontrolnego Samolotu w celu odnowienia/przedtuzenia Swiadectwa Zdatnosci do Lotu
Typ Cessna 152 nr fabr. 15279512 SP-KAD, zatwierdzonego 30.07.2004.

9. Samolot, ze wzgledu na taczng masg pilota, pasazera i paliwa (w ilo$ci ocenionej na ok.
50% pelnego jego zapasu) byt prawidlowo wywazony, lecz przecigzony o co najmniej 35
kg (tj. o ok. 5%) w stosunku do ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w
Locie.

10. Na platowcu wykonywano obowigzujgce czynnosci okresowe, a ich wykonanie
prawidtowo zapisywano w ksigzce ptatowca do dnia 18.08.04 (str.162). Po tej dacie brak
WpISOW.

11. Roczny przeglad ptatowca wg instrukcji obstugi technicznej Nr D971-3-13 wykonata
firma AIR-WAY, data wykonania 9.06.2005.

12. Ostatnie czynnosci okresowe na silniku po 100 godz. pracy wykonata firma AIR-WAY,
data wykonania 9.06.2005 wg Karty czynnosci okresowych po kazdych 100 godz. pracy
silnika; karta ta nie zawiera informacji o facznym czasie pracy silnika.
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. Zabudowg¢ silnika na ptatowcu i regulacj¢ silnika na platowcu wykonata firma AIR-

WAY; data wykonania 9.06.2005.

Wobec braku poprzedniej ksiazki silnika, czas pracy silnika ustalono na 1942h38° w
oparciu o zagraniczna dokumentacje napraw na dzien 13.06.2001. Wedlug Swiadectwa
Ogledzin Nr 4 z dnia 23.06.2005 wynosi on 1652h24°.

Wobec braku poprzednich ksigzek silnika i $migla nie mozna oceni¢ prawidtowosci
wykonywanych na silniku i $migle czynno$ci okresowych i prac obstugowych oraz
prawidlowosci prowadzonych zapisow. Biezace ksigzki silnika i $migla sa nowe i nie
zawierajg jeszcze zadnych zapisow.

W dokumentacji z czynno$ci przeprowadzonych przez firm¢ AIR-WAY na ptatowcu i
silniku brak stwierdzenia o wykonaniu lub braku koniecznosci wykonania
obowigzujacych biuletynow.

Zespot napedowy samolotu ze wzgledu na liczne nieprawidtowosci w kompletacji (ktére
zakwalifikowane by¢ powinny jako naruszenie projektu typu) a takze w wykonaniu prac
montazowo-obstugowych oraz pod wzgledem przygotowania do lotu byl w stanie nie

kwalifikujacym go do dopuszczenia do lotu.

Inspektor ULC-IKCSP znajdowatl si¢ podczas wypadku na lotnisku Radom-Piastow i
oczekiwat na wynik lotu probnego kontrolnego.

Pilot miat zapigte wszystkie pasy bezpieczenstwa podczas wypadku, co uchronito go od
obrazen.

Pasazer miat zapiety tylko pas biodrowy, nie mial zapietego pasa barkowego, co stalo si¢
przyczyng urazu gtowy i kontuzji kregostupa szyjnego.

Ze wzgledu na deficyt czasu podczas awaryjnego ladowania pilot nie zdazyl wykona¢
wszystkich czynno$ci, przewidzianych w rozdziale ,,Procedury awaryjne” Instrukcji
Uzytkowania w Locie samolotu Cessna 150M.

Instrukcja Uzytkowania w Locie znajdowata si¢ na poktadzie samolotu.

Ostatni protokét wazenia samolotu, znajdujacy si¢ w jego dokumentacji, pochodzi z
16.01.1998 r.

3.2. Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego

Niewtasciwa obstuga i kompletacja zespotu napedowego, a zwlaszcza zastosowanie

niekatalogowego (zastgpczego, z kawalka zwyktej gabki gospodarczej) wktadu filtra

powietrza na wlocie do gaznika, co spowodowato wnikni¢cie odrywajacych sie jego

odtamkéw do gaznika 1 zdtawienie przeptywu powietrza przez gaznik.

Okolicznoscia sprzyjajaca wypadkowi byto niewielkie przekroczenie ci¢zaru startowego

samolotu.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150M; SP-KIL, 23 czerwca 2005 r., lotnisko Radom-Piastéw [EPRP]

4.  ZALECENIA W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA

Nie ma

5.  ZALACZNIKI

Album ilustracji.

KOMENTARZ PKBWL.:

PKBWL przypomina o konieczno$ci przestrzegania i egzekwowania zasady, aby loty
probne kontrolne byly wykonywane tylko przez zatoge niezbgdng do pilotowania samolotu.

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym Czlonkowie zespotu badawczego
Tomasz Makowski podpis na Tadeusz Lechowicz podpis na
oryginale oryginale
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