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Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych.
Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
o0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez
koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowe;j.

Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U.
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane, jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych
za zaistniate zdarzenie.

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialnosci.

W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celow innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i
interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzadzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byé
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: ~ wypadek lotniczy

Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ Cessna 150M

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-KAR

Dowddca statku powietrznego:  pilot samolotowy zawodowy

Organizator lotéow:  Aeroklub Regionalny

Uzytkownik statku powietrznego: ~ Aeroklub Regionalny

Wiasciciel statku powietrznego: ~ Aeroklub Regionalny

Miejsce zdarzenia:  lotnisko Modlin

Data i czas zdarzenia: 12.08.2006 r., 13:25 LMT

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: ~ powaznie uszkodzony
Obrazenia zatogi: ~ bez obrazen
STRESZCZENIE

W dniu 12 sierpnia 2006 r. pilot-instruktor, 46-letni m¢zczyzna z licencja pilota
samolotowego zawodowego wykonywal lot z uczniem-pilotem w rejonie lotniska
Modlin. W trakcie wykonywania 3 zakrg¢tu kregu nadlotniskowego, gdy samolot
pilotowany przez ucznia byt w locie $lizgowym, wskutek uszkodzenia cigglta mocy
silnika, zatoga stracita mozliwo$¢ sterowania moca. Instruktor przejat sterowanie
samolotem 1 wyladowal awaryjnie na nieuzytkowej czg¢sci lotniska Modlin. Pod koniec
dobiegu samolot postawito ,,na nos”. Zatoga nie odniosta obrazen.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

Jacek Jaworski — kierujacy zespotem,
Maciej Lasek — czionek zespotu,
Jerzy Kedzierski — czlonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:

Usterka arensa sterowania mocg, co doprowadzilo do utraty mozliwosci
sterowania mocg silnika i wymusilo awaryjne ladowanie samolotu w terenie
uniemozliwiajacym bezpieczne ladowanie.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 1 zalecenie profilaktyczne.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE I ANALIZA

1.1. Historia lotu, analiza okolicznosci i przebiegu zdarzenia lotniczego

Pilot-instruktor mial zaplanowane na dzieh 12 sierpnia 2006 r. loty z dwoma
uczniami-pilotami: pierwszym — loty nawigacyjne polaczone z ladowaniem na obcych
lotniskach, drugim — loty na sytuacje niebezpieczne.

Pilot-instruktor pobral zatankowany do pelna samolot z hangaru rano w dniu
wypadku. Sprawdzit samolot, spuscit odstdj, nie stwierdzit niesprawnosci. Nastgpnie
sprawdzenia samolotu dokonal mechanik. W tym czasie pilot-instruktor i pierwszy
uczen przygotowywali si¢ do lotu. Po powrocie do samolotu uczefh wykonatl procedurg
sprawdzenia przedlotowego samolotu.

Po powrocie z lotu pierwszego ucznia pilot-instruktor poleciat z drugim uczniem do
Modlina, gdzie wykonywane byty loty po kregu na wysokosci ok. 400 m (ok. 1310
stép) QNH. Lacznie wykonano kilka krggédw, w tym imitacj¢ awaryjnego ladowania, w
tacznym czasie 1 godz. 18 minut. Po tym cyklu lotéw zrobiono 30 minutowa przerwe.
Po przerwie planowano wykonac lot po krggu a nastgpnie powr6t na Babice. W trakcie
tego kregu czwarty zakrgt zostal przesunigty dalej od progu w celu zachowania
wlasciwej separacji od wilasnie ladujacego innego samolotu. Po trzecim zakrgcie uczen
zmniejszyt obroty tj. zmniejszyt moc (samolot ma zabudowane $miglo o stalym skoku)
1 wypuscil klapy na 10°. Wykonywat lot §lizgowy do czwartego zakrgtu do wysokosci
ok. 300 m (ok. 980 stép). Po wykonaniu czwartego zakrgtu caly czas utrzymywat lot
slizgowy na ,,ujetych” obrotach z predkoscia ok. 130 km/h (70 we¢ztéw). Aby zachowacd
wilasciwa Sciezke schodzenia postanowil zwigkszy¢ obroty (zwigkszy¢ moc) 1 popchnat
dzwigni¢ mocy, ale obroty nie wzrosty. Wtedy sterowanie przejal pilot-instruktor i
utrzymujac predkos¢ ok. 130 km/h (70 weztéw) starat si¢ dolecie¢ do pasa. Polecit
uczniowi schowac¢ klapy i zameldowac, ze ,,silnik zgast”. W rzeczywistosci $miglo
obracato si¢ na malych obrotach i nie bylo stycha¢ zadnych innych symptoméw usterki.
Instruktor polecit uczniowi wykona¢ proby uruchomienia silnika, ale nie dalo to
zadnych efektow. Kiedy instruktor ocenil, Zze nie doleci do trawiastej czgsci wybiegu
pasa polecil uczniowi wylaczenie iskrownikdw i1 akumulatora a sam zamknal kran
paliwa i wyciagnat dzwigni¢ skfadu mieszanki. Samolot przyziemit na duzym kacie na
nieuzytkowej czesci lotniska. Miejsce to byto pelne wykrotéw, korzeni i krzakéw co
calkowicie uniemozliwialo bezpieczne przyziemienie. Na dobiegu samolot zaczepit
prawym skrzydlem o krzaki co doprowadzito do postawienia samolotu ,,na nos” pod
katem ok. 70°. Po czym samolot opadl na podwozie gléwne 1 zatrzymat si¢. Zaloga nie
odniosta obrazen.

Po zdarzeniu cztonkowie PKBWL wykonali zdjgcia, pomiary miejsca zdarzenia,
przeprowadzili wstgpne badania oraz przestuchali uczestnikow zdarzenia. Wstgpne
ogledziny ujawnity uszkodzenie arensa sterujacego moca silnika (pokazane na zdjgciach

w Albumie). Uszkodzenie polegalo na wysunigciu si¢ prowadnicy elastycznej z
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150M, SP-KAR, 12 sierpnia 2006 r.

prowadnicy sztywnej zamocowanej do tablicy przyrzadéw (pokazano na szkicu w
Albumie). Konsekwencja takiego uszkodzenia byt brak sterowania — przesuwanie gatki
sterowania moca w kabinie powodowalo jednoczesne (rownolegle) przemieszczanie si¢
prowadnicy elastycznej 1 linki co skutkowalo brakiem przemieszczania dzwigni na
silniku.

Postawienie samolotu ,,na nos” pod koniec dobiegu spowodowalo, migdzy innymi,
urwanie (ulamanie) gaznika. Gaznik przemiescit si¢ do tylu. Rozpatrywano czy takie
przemieszenie gaznika nie moglo doprowadzi¢ do uszkodzenia arensa sterowania moca.
Wykluczono taka mozliwo$¢, poniewaz kierunek sily dzialajacej wskutek
przemieszczenia gaznika dziatat w kierunku przeciwnym niz potrzebny do uszkodzenia
polegajacego na wysunigciu si¢ prowadnicy elastycznej z prowadnicy sztywne;j.

Arensy sterowania silnikiem, zgodnie z Instrukcja Obstugi Technicznej (I0T) tego
samolotu, strona 2-27, nie podlegaja naprawie 1 powinny by¢ wymieniane zgodnie z
cyklem remontow silnika. Remont silnika zabudowanego na tym samolocie
wykonywany byl u innego Uzytkownika, poza granicami Polski, w 1996 roku. Obecny
Uzytkownik przejat samolot w 1999 roku, a zarejestrowat go w 2003 roku 1 od tego
momentu prowadzit Ksigzki Platowca 1 Silnika.

Komisja nie byla w stanie stwierdzi¢, czy w czasie remontu silnika w 1996 roku,
zostaly wymienione arensy sterowania silnikiem na ptatowcu. Zdaniem Komisji jednak,
wyglad zewngtrzny arensa sterowania moca — odwijajace si¢ spirale ochronne, naprawy
taSma samoprzylepna — powinien byl wzbudzi¢ watpliwosci, co do jego stanu
technicznego, o0séb przeprowadzajacych 50-godzinne przeglady tego arensa.
Watpliwosci te powinny zaowocowacé szczegélowym sprawdzeniem arensa sterowania
moca oraz doprowadzi¢ do wykrycia usterki i jego wymiany (chociaz IOT nie
przewiduje jego wymiany w tym momencie). Z powyzszego wynika, ze przeglady
sterowania silnikiem byly przeprowadzanie zbyt pobieznie. Wytyczne na stronie 2-25 w
IOT samolotu zalecaja co 50 godzin wykona¢ przeglad ogdlny i sprawdzi¢ swobodg¢

ruchéw sterowania silnikiem.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Powazne 0 0 0
Nieznaczne (nie bylo) 0 0 0

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Przedstawiono w Albumie Ilustracji.

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze).

Na pokladzie byly dwie osoby: pilot-instruktor i uczen-pilot.

Dowddca statku powietrznego byt pilot-instruktor, 46-letni m¢zczyzna z licencja
pilota samolotowego zawodowego: CPL(A). Licencja, uprawnienia lotnicze oraz
badania lekarskie byly wazne w momencie zaistnienia wypadku.

Wg oswiadczenia pilota na samolocie, na ktérym nastapit wypadek miat nalatanie
ok. 250 godzin, w tym, jako instruktor ok. 200 godzin.

Uczen wykonywat lot w trakcie szkolenia na licencj¢ pilota turystycznego

samolotowego: PPL(A).

1.6. Informacje o statku powietrznym.
Ptatowiec: Cessna 150M - catkowicie metalowy, dwuosobowy, jednosilnikowy

gérnoplat z podwoziem statym z kétkiem przednim, ogdlnego przeznaczenia.

Rok Nr fabryczny Znaki Nr Data
Producent . .
budowy platowca rozpoznawcze | rejestru | rejestru

1976 | CessnaAlreraft | o000 00 SP-KAR 3774 | 1.08.2003 1.

Company, USA

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 28.06.2007 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 4672 godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 898 lotow
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu ,,50” 12 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu ,,100” 38 godz.
Data wykonania ostatniego przegladu ,,50” 4.08.2006 .
przy nalocie calkowitym 4660 godz.
wykonano w Certyf. Organ. Obstugowe;j
Kolejny przeglad okresowy ,,100”, przy nalocie 4710 godz.

Silnik ttokowy: Continental O-200A czterocylindrowy, bezprzektadniowy, w uktadzie
bokser, z mokra miska olejowa, chlodzony powietrzem, gaznikowy, minimalne liczba
oktanowa benzyny lotniczej: 80/87.

Rok produkcji Producent Nr fabryczny
TCM
Brak danych (Teledyne Continental Motors) 254872

Data zabudowy silnika na ptatowiec 17.07.1996 .
Maks. moc startowa 100/101,4/74,6 HP/KM/kW
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 4685 godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwne;j 463 godz.
Resurs pozostaty do kolejnego przegladu ,,100” 39 godz.
Data wykonania ostatniego przegladu ,,50” 4.08.2006 .

— przy liczbie godzin pracy 4674 godz.
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— wykonano w

Certyf. Organ. Obstugowe;j

Kolejne czynnosci okresowe ,,100”, przy nalocie 4724 godz.

Stan MPS przed lotem:

— paliwo benzyna lotnicza 100LL, ok. 40 €

— olej Exxon Aviation Oil EE80, ok. 5 ¢
Zaladowanie samolotu (dane masowe):

— masa samolotu pustego: 507 kg

— masa paliwa 30 kg

— masa oleju 4,5 kg

— masa zalogi ok. 160 kg

— masa bagazu 2 kg

Ciezar calkowity:

— dopuszczalny 726 kg

— rzeczywisty 703,5 kg

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

1.7. Informacje meteorologiczne.

Bez wptywu na zdarzenie.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Bez wptywu na zdarzenie.

1.9. Lacznos¢.

Bez wplywu na zdarzenie.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Zdarzenie miato miejsce na lotnisku Modlin, ok. 50 m od trawiastej czgsci wybiegu

pasa 26. Wspoétrzedne: N52°27'11", E20°40'38". Miejsce zdarzenia pokazano na mapie

w Albumie Ilustracji.

1.11. Rejestratory pokladowe.

Nie byto zabudowanych rejestratorow.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.
Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czgs¢

wypadkiem.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Zatoga wyszta z wypadku bez obrazen.

1.14. Pozar.
Nie bylo pozaru.

oddzielifa si¢ od samolotu przed

RAPORT KONCOWY
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1.15. Czynniki przezycia.
Nie bylo potrzeby organizowania akcji ratowniczej. Zdarzenie mialo miejsce na

lotnisku Modlin a zaloga nie odniosta obrazen.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Zesp6t badawczy PKBWL przeprowadzit badania sterowania silnikiem.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.
Nie stwierdzono, aby niewystarczajacy nadzér ULC nad dokumentacja samolotu

miat wptyw na zdarzenie.

1.18. Informacje uzupelniajace.
Stwierdzono nastgpujace btedy w IUwL od tego samolotu:

- instrukcja zawiera 78 a nie 95 stron jak napisano na 5 stronie ,

- spis tresci nie odpowiada zawartosci (numeracja instrukcji jest ciagta od 1 do 78,
a numeracja stron w spisie jest w formacie {nr rozdziatu-nr strony},

- na stronach tytulowych wystgpuje nazwa samolotu Cessna 150M a w
nagldwkach dalszych stron wystgpuje nazwa Rims/Cessna 150M,

- stlowo ,Rims” wystgpujace w nagtéwkach stron jest prawdopodobnie
nieprawidlowa nazwa miejscowosci Reims, gdzie produkowane sa francuskie
Cessny, co moze oznaczac, ze instrukcja (poza stronami tytutowymi) pochodzi od
modelu samolotu produkowanego we Francji,

- w procedurach odnoszacych si¢ do elementéw sterujacych zabudowanych na
tablicy przyrzadéw uzywane sa ich polskie nazwy zamiast angielskich, czyli takich,
jakimi sa one opisane na tablicy przyrzadow (np. ciegno sterowania sktadem
mieszanki zamiast Mixture, czy wytqczy¢ zamiast Off),

- tablica przyrzadéw przedstawiona w instrukcji na stronie 10 rézni si¢ od tablicy
w samolocie, np. polozenie zespotu przetacznikéw, wskaznikéw paliwomierzy, czy
zespotu bezpiecznikOw.

Biledy i1 uktad instrukcji wskazuja, ze zostata uzyta instrukcja od innego samolotu z

wymienionymi czterema pierwszymi stronami.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Brak.

2. WNIOSKI KONCOWE.

2.1. Ustalenia komisji.

1. Zaloga miala uprawnienia do wykonania lotu

2. Zaloga miata aktualne badania lekarskie

3. Zaloga nie odniosta obrazen

4. Kwalifikacje 1 doswiadczenie o0s6b obstugujacych samolot nie wzbudzaty

zastrzezen
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5. Samolot miat wazne Swiadectwo Zdatnosci do Lotu

6. Stwierdzono uszkodzenie arensa sterowania moca polegajace na wysunigciu si¢
prowadnicy elastycznej z prowadnicy sztywnej zamocowanej do tablicy
przyrzadow

7. Arens byl naprawiany niezgodnie z IOT — arensy sa nienaprawialne i powinny by¢
wymieniane zgodnie z cyklem remontéw silnika

8. Obciazenie statku powietrznego byto zgodnie z [lUwL

9. Zapas paliwa i oleju byt wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu

10. Jako$¢ obstug nie budzita watpliwo$¢ z zastrzezeniem, ze stwierdzono pobiezne
wykonywanie przegladow sterowania silnikiem

11. Stwierdzono biedy w IUwL, co nie mialo wplywu na zdarzenie

12. Pogoda nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia

13. Zdarzenie miato miejsce na lotnisku Modlin
2.2. Przyczyna wypadku

Usterka arensa sterowania moca, co doprowadzilo do utraty mozliwosci
sterowania moca silnika i wymusilo awaryjne ladowanie samolotu w terenie
uniemozliwiajacym bezpieczne 1adowanie.

Okolicznoscia sprzyjajaca bylo zbyt pobiezne wykonywanie przegladow

okresowych sterowania silnikiem, co nie pozwolilo na wczesniejsze wykrycie usterki.

3. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastgpujacego zalecenia profilaktycznego:

ULC: opierajac si¢ na materialach zwiazanych z badanym wypadkiem, rozwazy¢
wydanie biuletynu eksploatacyjnego dotyczacego okresowego sprawdzania arenséw
sterowania silnikiem.

4. ZALACZNIKI.
1. Album Ilustracji

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym

Podpis niecgytely

(Jacek Jaworski)
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