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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 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 celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT

Badanie przeprowadzil: PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 23 stycznia 2010 r., godz. 09:40 (LMT).
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Warszawa-Babice [EPBC].
Miejsce zdarzenia: Rejon lotniska Warszawa-Babice [EPBC].

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot Cessna 172S nr fabr. 172S10111, znaki rozp. SP-RAP; jednosilnikowy,
czteromiejscowy calkowicie metalowy zastrzalowy goérnoptat ze stalym podwoziem z kolem
przednim; bez uszkodzen w wyniku incydentu. Wyprodukowany w lutym 2006 r., poczatkowo
w rejestrze USA (znaki rozp. N2029Z, uzytkowany przez Globe Aero Ltd, Lakeland, Floryda,
USA), w 2006 r. sprzedany do W.Brytanii (zn.rozp. G-ZAHN, uzytkowany przez Carpe D
Aviation Ltd, London, UK), potem do Polski (znaki rozp. SP-RAP, witasciciel SG Equipment
Leasing Polska sp. z 0.0., uzytkowany przez Aviation Asset Management SA, Warszawa).

Typ operacji: Lot prywatny.

Faza lotu: Wznoszenie po starcie.

Warunki lotu: Nie dotyczy.

Czynniki pogody: Bez wpltywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
Organizator lotéw / skokow: Aviation Asset Management SA, Warszawa.

Dane dotyczace dowoddcy statku powietrznego: Pilot-m¢zczyzna lat 40 z licencja PPL(A),
wylatane 128h36” (wliczajac lot, w ktérym wystapilo zdarzenie), w tym jako dowddca 46h45’;
faczny czas lotu na typie Cessna 172 — 55h39°.

Obrazenia zalogi i pasazeréow: Nie bylo.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Dnia 23 stycznia 2010 r. o godz. 12:30 [LOC] pilot
dokonat przegladu przedlotowego samolotu Cessna 172S nr fabr. 172S10111, znaki rozp. SP-

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym

Stronalz6



RAP, po czym, nie stwierdzajac zadnych nieprawidlowosci, wystartowat do lotu prywatnego z
betonowego pasa startowego lotniska Warszawa-Babice [EPBC] na kierunku 10. Wkrétce po
starcie, ok. godz. 12:40 [LOC], dokonujac wywazenia aerodynamicznego samolotu dla
zminimalizowania sit na sterownicy recznej stwierdzil, ze sita na sterownicy pozostaje bardzo
duza pomimo maksymalnego przekrgcenia pokrgtta wywazenia w gére do pozycji ,,nose
down”. Sila na sterownicy byla na tyle duza, ze wymagata uzycia obu rak do sterowania dla
utrzymania samolotu w locie poziomym. W tej sytuacji pilot zgtosit PAN PAN do Babice info
oraz zamiar powrotu i ladowania, a po uzyskaniu wymaganych informacji z wiezy zawrocit i
wyladowal z wiatrem na pasie 28. Po ladowaniu przekotowal pod hangar nr 4, gdzie po
wylaczeniu silnika, wraz z szefem BL firmy Ad Astra Warsaw Flight Academy, stwierdzit
odwrotne dziatanie ukladu sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci. W wyniku
zdarzenia nie doszto do zadnych szkdd materialnych ani tez nikt nie odnidst zadnych obrazen.
Zdarzenie zgltoszono do PKBWL. Lot, w ktérym wystapit incydent, byt pierwszym lotem po
przegladzie i naprawie, ktére wykonywala odpowiednio do tego uprawniona certyfikowana
organizacja obstugowa AVIATION SERVICE Stanistaw Nowakowski sp.j. (certyfikat
PL.145.036); przeglad i naprawa zostaly przeprowadzone po stwierdzeniu pod koniec 2009 r.
braku znajdujacego si¢ pod usterzeniem pierScienia do kotwiczenia samolotu. Po tym
przegladzie 1 naprawie wydane zostalo przez AVIATION SERVICE odpowiednie
Poswiadczenie Obstugi Nr 05/2010 z dnia 15 stycznia 2010 r., potwierdzajace zdatno$¢
samolotu do lotu. Poniewaz w lotach poprzedzajacych przeglad i naprawg nie wystgpowalo
zjawisko, ktore zaniepokoito pilota w dniu 23 stycznia 2010 r., logicznym byto przypuszczenie
o ewentualnym biedzie montazowym uktadu sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci,
popelionym w trakcie tej naprawy. Przypuszczenie to potwierdzil przeglad uktadu sterowania
klapka wywazajaca steru wysokosci, poprzedzony analiza Instrukcji Obstugi Technicznej
(Maintenance Manual) — stwierdzono nieprawidlowe poprowadzenie linek sterowania tego
uktadu w stateczniku poziomym, migdzy ostatnim zespolem rolek w obregbie kadluba a
siftownikiem napgdu klapki wywazajacej. Usterka ta zostata usunigta w dniu 26 stycznia 2010 r.
przez personel AVIATION SERVICE w obecnosci badajacego zdarzenie przedstawiciela
PKBWL 1 przedstawicieli Aviation Asset Management SA. Podczas badania zdarzenia
stwierdzono, ze w koncowym okresie wykonywania przegladu i naprawy panowata bardzo
niska temperatura powietrza zewnetrznego (ok. -20°C), a temperatura wewnatrz
nieogrzewanego hangaru byta praktycznie taka, jak na zewnatrz, co miato bezposredni znaczny
wplyw na warunki pracy i sprzyjato popelianiu bledéw — zaréwno przy wykonywaniu prac jak
1 przy kontroli ich jakosci. W AVIATION SERVICE przeprowadzono wilasne wewngtrzne
dochodzenie przyczyn wystapienia usterki montazowej uktadu sterowania klapka wywazajaca
steru wysokosci. Wynika z niego, ze przyczyna nie wykrycia bledu montazowego bylo
wzajemne niezrozumienie polecen 1 informacji wymienianych migdzy osobami dokonujacymi
sprawdzenia dziatania ukfadu sterowania po montazu. W wyniku wewngtrznego dochodzenia
AVIATION SERVICE we wilasnym zakresie podjeta stosowne srodki profilaktyczne. Podczas
badania zdarzenia stwierdzono, ze przeglad i naprawa samolotu zostaly dokonane w wyniku
uszkodzenia platowca samolotu (wyrwania oczka do kotwiczenia pod usterzeniem i
uszkodzenia pokrycia strukturalnego), o czym Swiadczy zakres wykonanych prac, opisany w
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Poswiadczeniu Obstugi Nr 05/2010 z dnia 15 stycznia 2010 r. oraz biezacy stan samolotu.
Uszkodzenie takie moglo by¢ wynikiem twardego przyziemienia na podwozie giéwne z

nadmiernym zadarciem przodu kadtuba. Zdarzenie to nie bylo zgloszone do PKBWL.

2 - Tabliczki identyfikacyjne samolotu [fot.W.Musiot, Aviation Asset Mgement SA].

SHOWNIK NAPEDU KLAPKI WYWAZAJACEJ

O ZEBATE SILOWNIKA NAPEDU _
KLAPKI WYWAZAJACE

NS

By LANCUSZEK REGULACYJNY (OWINIETY

A ®
LINKI STEROWANIA KLAPKA WYWAZAJACA STERU WYSOKOSCI POPROWADZONE W KADLUBIE

3 - Przebieg ostatniego odcinka uktadu sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci w stateczniku

poziomym - schematyczna ilustracja materialnej przyczyny incydentu: po lewej stan prawidtowy (linki

skrzyzowane), po prawej stan nieprawidtowy.
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4 - Wychylenie klapki wywazajacej steru wysokosci w dot (,ciezki na ogon”) i odpowiadajace mu
potozenie wskaznika w kabinie (,,ciezki na nos”) [fot.W.Musiof, Aviation Asset Management SA].

5 - Wychylenie klapki wywazajacej steru wysokosci w gére (,ciezki na nos”) i odpowiadajace mu
potozenie wskaznika w kabinie (,ciezki na ogon”) [fot.W.Musiot, Aviation Asset Management SA]. W
okolicy pierscienia do kotwiczenia pod usterzeniem widoczny ciemniejszy fragment pokrycia - wynik
przeprowadzonej naprawy.

Strona4 z 6



W trakcie badania zdarzenia Zespét Badawczy PKBWL ustalil, ze:

pilot posiadal petne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu (wazna licencja, KWT,
KTP, wazne §wiadectwo medyczne, wystarczajace do§wiadczenie),

zdatno$¢ samolotu do lotu byta udokumentowana, a zapisy o wykonywanych czynno$ciach
obstugowych i serwisowych w jego dokumentacji towarzyszacej byty prawidtowo prowadzone,
masa i potozenie $rodka cigzkosci samolotu miescily si¢ w zakresie ograniczen podanych w
jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

pilot przed rozpoczeciem kotowania przeprowadzil wymagany przez Instrukcj¢ Uzytkowania w
Locie przeglad przedlotowy, nie stwierdzajac przy tym zadnych nieprawidtowosci,

pilot, wg jego oswiadczenia, nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu ani innych substancji
odurzajacych - badania pilota alkomatem nie przeprowadzono,

uzywana przez pilota Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu Cessna 172S w rozdziale
»Sprawdzenie przed startem” nie nakazuje sprawdzania wlasciwego kierunku dziatania uktadéw

sterowania (wychylenia powierzchni sterowych),

warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistnienie i przebieg wydarzenia,

czynniki organizacyjne uzytkownika nie mialty wptywu na zaistnienie i przebieg wydarzenia,
decyzje podjete przez pilota w zwiazku ze zdarzeniem byty prawidtowe,

stwierdzona usterka montazowa w wyraznym stopniu pogarszata bezpieczenstwo lotu, a w
przypadku witaczenia pilota automatycznego stanowitaby bezposrednie 1 trudne do skutecznego
przeciwdziatania zagrozenie bezpieczenstwa,

organizacja dokonujaca przegladu i naprawy, w wyniku ktérej doszto do przeoczenia usterki
montazu uktadu sterowania klapka wywazajaca, natychmiast przeprowadzita skuteczne wiasne
wewngtrzne dochodzenie, zidentyfikowala przyczyne zdarzenia 1 podjgla wlasciwe S$rodki
profilaktyczne jeszcze przed zakonczeniem badania zdarzenia przez PKBWL,

przeglad i naprawa, w wyniku ktérej doszto do przeoczenia usterki montazu uktadu sterowania
klapka wywazajaca, =zostala przeprowadzona po stwierdzeniu uszkodzenia ptatowca
(zniszczenie oczka do kotwiczenia pod usterzeniem i uszkodzenie pokrycia strukturalnego) w
wyniku nieprawidtowo wykonanego ladowania — zdarzenie to nie byto zgtaszane do PKBWL,

Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu Cessna 172 (wydanie oryginalne — CESSNA
AIRCRAFT COMPANY - MODEL 172 — MAINTENENCE MANUAL) na stronie 201
zawiera opis przegladu, a na stronach 202, 203 i 204 zawiera ilustracje pokazujace system
sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci — w tym szczegdly prowadzenia linek
sterujacych na rolkach w kadlubie z zaznaczeniem linek [TAB UP / TAB DOWN] - z
wyjatkiem szczegdtu pokazujacego przebieg linek w stateczniku poziomym, co moze by¢
przyczyna watpliwosci podczas montazu, jednak prawidlowo przeprowadzone konhcowe
sprawdzenie funkcjonowania sterowania powinno usuna¢ wszelkie watpliwosci tego rodzaju,

na podkreslenie zastuguje bardzo dobra wspétpraca z PKBWL zaréwno ze strony Aviation
Asset Management SA jak i ze strony AVIATION SERVICE Stanistaw Nowakowski sp.j. w
trakcie badania powaznego incydentu.
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15.

16.

17.

18.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia: Przyczyna powaznego incydentu bylo nie wykrycie biedu
montazowego uktadu sterowania klapka wywazajaca steru wysoko$ci wskutek wzajemnego
niezrozumienia polecen 1 informacji wymienianych migdzy osobami dokonujacymi
sprawdzenia dzialania tego ukladu po montazu w certyfikowanej organizacji obstugowe;j
dokonujacej przegladu i naprawy samolotu.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu
powaznego incydentu bylo okresowe pogorszenie warunkéw pracy w organizacji obstugowe;j
wskutek bardzo niskiej temperatury panujacej w pomieszczeniu, gdzie dokonywano montazu i
sprawdzenia dziatania uktadu sterowania klapka wywazajaca steru wysokosci.

Zastosowane Srodki profilaktyczne: Akceptuje si¢ srodki profilaktyczne zastosowane przez
certyfikowana organizacj¢ obstugowa AVIATION SERVICE w wyniku wlasnego
wewnetrznego dochodzenia (przeprowadzono szkolenie personelu z procedur wykonywania
czynnosci krytycznych zgodnie z PART-145/MOE 2.25 1 2.23, dokonano zmian w
dokumentacji wewngtrznej — kartach zadaniowych). Innych $rodkéw profilaktycznych nie
proponuje sig.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: Nie proponuje sig.

Sktad i podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:

Przewodniczacy: Tomasz Makowski.

Podpis niecgytelry
(pieczeé 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)

Strona 6 2 6



