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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

z dnia 7 lipca 2025 .

Komisja nie orzeka o winie w sprawie wypadku lotniczego
i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan 2 O 2 4 - 0 0 7 4

sgdowych lub

administracyjnych. NUMER ZDARZENIA
Wykorzystywanie uchwaty

do celoéw innych niz

zapobieganie wypadkom Cessna Aircraft Company, Cessna 152, SP-KCC

i incydentom lotniczym, 27 sierpnia 2024 r.
moze prowadzic¢ do

btednych wnioskow
i interpretacji.

SCF-PP: Awaria lub niewtasciwe funkcjonowanie
jednostki napedowej

Raport zostat wydany na podstawie informacji
znanych Komisji w dniu jego podjecia.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa, jezeli
zostaty wydane.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6, 00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0074

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 27 sierpnia 2024 r. uczen-pilot (zwany dalej ,uczniem”) w trakcie
szkolenia do licencji PPL(A)! miat zaplanowane dziesie¢ lotéw po kregu w rejonie
lgdowiska Zerniki (EPZE) na samolocie Cessna 152 o znakach rozpoznawczych
SP-KCC. Uczen pod nadzorem instruktora-pilota (zwany dalej ,instruktorem”)
wykonat przeglad przedlotowy samolotu oraz dotankowat go paliwem Avgas
100LL? do 60 I.

Okoto godz.17:40% instruktor wraz z uczniem wystartowali do dwoch lotow
sprawdzajgcych po kregu. Po wykonaniu tych lotéw, instruktor opuscit samolot
i zajgt miejsce w wyznaczonym punkcie obserwacyjnym, a uczen wystartowat
w celu wykonania kolejnych kregow.

Uczen wykonywat kolejne kregi pod nadzorem instruktora naprzemiennie z pasa
asfaltowego i trawiastego. Podczas startu do 5 kregu samodzielnego uczen
zauwazyt spadek mocy i nierownomierng prace silnika i inny niz zwykle dzwiek
jego pracy. Uczen okreslit, ze w porownaniu z poprzednimi lotami samolot
osiggnat mniejszg predkosc¢ i wysokos¢ lotu. Po osiggnieciu wysokosci 400-450
ft AGL* samolot nie wznosit sie i po okoto 5 s silnik wytgczyt sie. Uczen
zaobserwowat spadek predkosci lotu, opadanie maski samolotu i ,wiatrakowanie”
Smigta. Nastepnie uczen odczut mniejszg kontrole nad sterami i byt przekonany,
ze samolot moze zostac przeciggniety. W zaistniatej sytuacji uczen zabezpieczyt
predkos¢ samolotu do Igdowania (okoto 70 kt) poprzez zmniejszenie wysokosci
lotu.

Nietypowy dzwigk silnika zaniepokoit takze instruktora, ktéry przez radio na
czestotliwosci Zerniki Radio nakazat uczniowi sprawdzenie sktadu mieszanki
(bogata), wytgczenie podgrzewu gaznika oraz potozenie dzwigni przepustnicy
(petne obroty). Uczen nie kwitowat komend, ale w pozniejszej rozmowie
potwierdzit wykonanie tych czynnosci.

Nastepnie instruktor nakazat uczniowi wykonanie zakretu w lewo, a po
upewnieniu sie, ze nie doleci do lotniska polecit, aby Ilagdowat awaryjnie w terenie
przygodnym. Instruktor samego przyziemienia ze wzgledu na uksztaltowanie
terenu nie widziat, ale zauwazyt kapotaz samolotu oraz ustyszat ucznia, ze jest
na ziemi i nic mu sie nie stato. Wtedy polecit uczniowi wytgczenie urzgdzen
elektrycznych i oddalenie sie od samolotu.

Jako teren lgdowania uczen wybrat pole porosniete niskg trawa/roslinami
zielonymi. Chcgc oming¢ niewielkie wzniesienie przyziemit samolot z trawersem
w lewo, a rownoczesnie skrecat w lewo i hamowat z maksymalng sitg. Po
zetknieciu z podtozem samolot przebyt droge okoto 80 m zakonczong kapotazem

(rys.1).

! Licencja pilota turystycznego samolotowego (ang. private pilot licence)
2 Paliwo posiadajgce wysokg zawarto$¢ otowiu

3 Czas w Raporcie wyrazono wedtug LMT = UTC + 2 h.

4 Nad poziomem terenu (ang.Above Ground Level)
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Rys. 1. Widok samolotu po kapotazu [zrédio: PKBWL].

Wedtug kontrolera znajdujgcego sie na TWR® Krzesiny (EPKS), pilot wykonywat
na samolocie Cessna 152 prawe kregi szkolne z RW® 05 na lgdowisku EPZE
znajdujgcym sie w przestrzeni MCTR’ EPKS. O godz. 18:21 uczen zgtosit, ze
bedzie lgdowat awaryjnie. Samolot w tym czasie wykonywat zakret w lewo na
matej wysokosci, a po chwili znikngt za drzewami. Po okoto 10 minutach przybyty
powiadomione przez kontrolera stuzby ratownicze, ktére zabezpieczyty miejsce
zdarzenia. Trasa lotu pokazana jest narys. 2

SP-KCC przyziemienie ©

CSP-KeC Wrak

Rys. 2. Trasa lotu samolotu od startu do miejsca zderzenia z ziemig [zrodio: PKBWL]

5 Wieza kontroli lotniska (ang.Aerodrome Control Tower)
6 Droga startowa ( ang.Runway)
7 Strefa kontrolowana lotnictwa wojskowego (ang.Military Control Zone)
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1.1. Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie z prosbg o przedstawienie uwag do zainteresowanych
0sob. Zadna z zainteresowanych oséb nie zgtosita uwag merytorycznych.

Przettumaczony projekt raportu koncowego zostat przekazany do NTSB,EASA i
AAIU. W/w podmioty nie wniosty istotnych uwag do projektu Raportu Kohcowego

2. Obrazenia osob

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zatoga Pasazerowie pokiaqzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne
Powazne
Lekkie
Brak 1 - 1
RAZEM 1 - 1
3. Istotne informacje

3.1 Informacje dotyczgce personelu lotniczego

Uczen rozpoczat szkolenie do licencji pilota samolotowego PPL(A) w dniu
10 lipca 2021 r.

Uczen zostat dopuszczony do pierwszego lotu samodzielnego po kregu
10 pazdziernika 2021 r., przy nalocie 32 h.

Nalot w 2021 r.: 39 h.

Nalot w 2022 r.: 18 h.

Nalot w 2023 r.: 14 h.

Nalot w 2024 r.. 27 h.

tgczny nalot od poczatku szkolenia: 106 h.

Szkolenie przebiegato z wielomiesiecznymi przerwami pod nadzorem pieciu
instruktorow.
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Instruktor (nadzorujgcy loty w dniu zdarzenia) posiadat licencie CPL(A)® oraz
wazne uprawnienia i badania lotniczo-lekarskie.

3.2 Uszkodzenia statku powietrznego
Uszkodzeniu ulegty:

1) skrzydta (deformacja: przedniego i tylnego dzwigara, zeberek, pokrycie
noska krawedzi natarcia;

2) Smigto;
3) statecznik pionowy oraz ster kierunku.
3.3  Warunki meteorologiczne

Warunki meteorologiczne z depeszy METAR® dla lotniska EPPO w dniu
27 sierpnia 2024 r. na godz. 18:00 (16:00 UTC) byty nastepujgce:

METAR EPPO 271600Z 07009KT CAVOK 25/08 Q1023=

— data: 27 sierpnia 2024 ;

— godzina: 16:00 UTC;

— kierunek wiatru: 70°;

— predkos$c¢ wiatru: 09 kt;

— widzialnos¢ wynosita 10 km i wiecej;
— temperatura otoczenia: 25 °C;

— temperatura punktu rosy: 12 °C;

— cisnienie: QNH 1018 hPa.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistniate zdarzenie.
3.4 Dziatania pilota

Okoto godz.17:40 pilot - uczen pod nadzorem instruktora wystartowat do dwoch
lotdw sprawdzajgcych po kregu. Instruktor ocenit, ze uczen wykonat kregi
poprawnie. Instruktor opuscit samolot i zajgt miejsce w wyznaczonym punkcie
obserwacyjnym.

Uczenh wykonat kolejne cztery samodzielne kregi, do wykonania ktérych instruktor
nie miat zastrzezen. Natomiast podczas startu do pigtego kregu uczen zauwazyt
spadek mocy i nierownomierng prace silnika. Po osiggnieciu wysokosci 400-450
ft AGL samolot nie wznosit sie i po okoto 5 s silnik wytgczyt sie. W zaistniatej
sytuacji uczeh postgpit zgodnie z IUwL i zabezpieczyt predkos¢ samolotu do
lgdowania (okoto 70 kt). Nastepnie instruktor nakazat uczniowi wykonanie
zakretu w lewo, a po upewnieniu sie, ze nie doleci do lotniska polecit, aby lgdowat
awaryjnie w terenie przygodnym. Uczen wykonat wszystkie polecenia instruktora.

8 Licencja pilota zawodowego lotniczego (Commercial Pilot Licence)

°Raport meteorologiczny dla lotniska (ang. meteorological Aerodrome Report)
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Jako teren lgdowania uczen wybrat pole porosniete niskg trawa/roslinami
zielonymi. Uczen po przyziemieniu réwnoczesnie skrecat w lewo i hamowat
z maksymalng sitg, co mogto przyczynic sie do kapotazu samolotu.

3.5 Informacje o statku powietrznym

Samolot posiadat $wiadectwo zdatnosci do lotu (CofAl%) wraz z Poswiadczeniem
przegladu zdatnosci do lotu (ARC1?) z datg waznosci do 10 kwietnia 2025 .

Wykonanie ponizej wymienionych obstug potwierdzono w Poswiadczeniu obstugi
statku powietrznego (CRS??).

Ptatowiec: nr fabryczny 15285773:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy nalocie
ptatowca od poczatku eksploatacji 11115 h.

Silnik Lycoming: nr fabryczny L 22894-15:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy pracy silnika
11443 h od poczatku eksploatacji oraz 1648 h po ostatnim remoncie
gtdbwnym wykonanym przez firme LOMA AIR w Belgii 6 stycznia 2021 r.

Smigto Sensenich 72CKS6-0-54/K1140:

— ostatnie obstugi po 50 h wykonano 8 sierpnia 2024 r., przy pracy Smigta
11643 h od poczatku eksploatacji oraz 748 h po ostatnim remoncie
gtownym.

Ostatnie obstugi 100 (400) h wykonano 22 lipca 2024 r przy nalocie ptatowca
11066 h i silnika 11393 h.

Od ostatniej obstugi 100 h do dnia zdarzenia silnik przepracowat 95 h. Do
nastepnej obstugi (100 h) pozostato 5 h.

Komisja PKBWL majac na wzgledzie zgtoszone przez pilota oraz instruktora
uwagi zwigzane z nieprawidtowg pracg silnika oraz jego zgasnieciem
postanowita przeprowadzi¢ rozbiorke i badania silnika w celu okreslenia jego
stanu technicznego .

Rozbiorke i badanie silnika wykonano 21 listopada 2024 r. w obecnoSci
przedstawiciela PKBWL w firmie Franklin sp. z 0.0. — Grudzigdz.

3.6 Wyniki ekspertyzy

3.6.1 Swiece zaptonowe

Na silniku zamontowane byty swiece zaptonowe typu UREM40E - zgodnie
z zaleceniami producenta.

Swiece sprawdzono na stanowisku kontrolnym SPCT100 i stwierdzono, ze byty
sprawne. Kolor nagaru na swiecach wskazywat na podwyzszong temperature
spalania mieszanki.

10 Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang.Certificate of Airworthiness).
11 Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu (ang.Airworthiness Review Certificate).
2 poswiadczenie obstugi statku powietrznego (ang.Aircraft Certificate of Relase to Servise.
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3.6.2 Sprawdzenie szczelnosci cylindréow?3,
Wszystkie wyniki pomiaru réznicy cisnien znajdowaty sie ponizej minimalnej
wartosci okreslonej w instrukcji SI 1191A czyli 70 psi. Cisnienie zadane 80 psi.

Wyniki pomiarow przedstawione sg w tabeli 1.

Cylinder nr 1: 30/ 80 psi Cylinder nr 2: 23/ 80 psi

Cylinder nr 3: 15/ 80 psi Cylinder nr 4: 0/ 80 psi

Tabela 1. Wyniki pomiaru réznicy cisnien w cylindrach3.6.3 Pomiar kata
wyprzedzania zaptonu iskrownikow.

Wynik sprawdzenia:

Iskrownik lewy - 23°

Iskrownik prawy - 21°

Wartosc zalecana przez producenta 20° .

Zmierzone wartosci kgta wyprzedzenia zaptonu nie miaty znaczgcego wptywu na
sprawnosc silnika w momencie zdarzenia.

Dziatanie sprzegta iskrownika prawidtowe, iskra pojawita sie na stanowisku
testowym ponizej 150 obrotéw /minute, zgodnie z zaleceniami producenta.

3.6.4 Pomiar luzéw zaworowych.4

Wynik sprawdzenia:

Pie¢ z oSmiu zawordw posiadato luzy mniejsze od dolnej granicy okreslonej w instrukcji
SSP-1776 czyli 0,006 cala;

Stwierdzono zmniejszony luz na wszystkich zaworach ssacych.

Zawor Pomiar w calach Zawor Pomiar w calach
1 ssacy 0,005 3 ssacy 0,005

1 wydechowy 0,007 3 wydechowy 0,006

2 ssacy 0,0015 4 ssacy 0,0015

2 wydechowy 0,005 4 wydechowy 0,010

Tabela 2. Wyniki pomiaréw luzéw zaworowych

3.6.5 Uktad dolotowy.

Wynik sprawdzenia:
- uktad szczelny;

- uszczelki i gumy bez uszkodzen;
- widoczny nagar w rurach ssgcych (rys.3).

13 Podczas sprawdzania szczelnosci cylindréw w dniu 22.07.2024 r (obstuga 100 h) wyniki

pomiaru réznicy cisnien wynosity odpowiednio w cylindrach: nr 1-75/80; nr 2-76/80; nr 3-75/80;
nr 4-74/80 (psi), natomiast w dniu 28.08.2025 r. wynosity odpowiednio : nr 1-80/42; nr 2-80/68;
nr 3-80/68; nr 4-80/67 (psi)
14 Podczas obstug 100 h w dniu 22.07.2024 r. zmierzone wartosci luzéw miescity sie w
dopuszczalnych granicach.
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Rys.3 Widoczny nagar w rurze ssgcej

3.6.6 Sprawdzenie cylindrow i ttokdw na okolicznos¢ uszkodzen, zatarc i korozji.
Wynik sprawdzenia:

Pod pokrywami zaworéw stwierdzono mieszanine oleju z wodg. Prawdopodobng
przyczyna obecnosci wody w oleju byta duza wilgotno$¢ powietrza podczas
przechowywania silnika (nie miato to wptywu na prace silnika przed zdarzeniem).
Kolor nagaru na ttokach, wewnatrz cylindrbw oraz na zaworach S$wiadczy
0 podwyzszonej temperaturze spalania mieszanki w ostatnich godzinach pracy

silnika (rys. 4,5,6).
; T -
» \ et - 3
- ~
8

-

o L '*'.’_:_’1 2
Rys.4 Widoczny nagar na powierzchni tloka.
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Rys.5 Nagar wewnafri cylihdra oraz na zaworach.

P A R

h-“‘-. -~ -

Rys.6 Oznaki przegrzania gtowicy cylindra.
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3.6.7 Demontaz zawordw wlotowych i wylotowych i ocena ich stanu
technicznego

Wynik sprawdzenia zaworow:

Kolor zaworu ssgcego cylindra nr 4 swiadczy o ekstremalnym jego przegrzaniu
(rys.7).W mniejszym stopniu ulegty przegrzaniu pozostate zawory (rys. 8).

Ekstremalnie ciemniejszy
kolor zaworu ssacego

an .

oA

Rys.7 Widolz przegrzg zaworu ssch nr4.

3?)0?;‘().-01 '

3 L 4
./4:4 . I\ § / & r-.‘ e
\ 28N/ W
4 A » - .“.

N ¥
C A

Rys.8 Widok przegrzanych zaworéw nr 3.

Na wszystkich zaworach stwierdzono duzg ilos¢ nagaru oraz nadmierne
zuzycie przylgni grzybkéw (rys.9 ).
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Rys.9 Nagar oraz nadmierne zuzycie przylgni grzybkow zaworow.

Ponadto stwierdzono uszkodzenie tulejki 3-go korbowodu spowodowane zbyt
duzym luzem tulejki w korbowodzie (rys. 10). Nastgpito powolne Scieranie tulejki
w trakcie eksploatacji, uszkodzenie nie powstato w wyniku oderwania lub
odtamania. Nie stwierdzono obecnosci odtamkow i opitkdbw w oleju lub filtrze.
Uszkodzenie nie miato wptywu na prace silnika.

h
i
|

- Tulejka korbowodu nr 3 : Nowa tulejka

g

Uszkodzona tulejka korbowodu.

r?ys.
Z ekspertyzy wynikajg nastepujgce wnioski:

1) Przegrzany zawor ssgcy cylindra nr 4 swiadczy o jego nieszczelnosci
I przedostawaniu sie spalin do ukfadu dolotowego. Potwierdza to rowniez nagar
wynikajgcy z obecnosci spalin w rurach ssgcych uktadu dolotowego cylindrow

nr 4 i 3. Spaliny pojawity sie w uktadzie dolotowym w wyniku zbyt matych luzéw
zaworowych.

2) Pojawiajgca sie nieszczelnos¢ na zaworach spowodowata przedmuch spalin
do uktadu dolotowego zakitécajgc sktad mieszanki paliwowo-powietrznej
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w kierunku jej zubozenia. Zubozona mieszanka jak i gorgce spaliny
spowodowaty nagte podwyzszenie temperatury spalania. W wyniku tej sytuacji
rosngca temperatura zawordw i gtowic mogta doprowadzi¢ do duzej
nieszczelnosci zaworu cylindra nr 4 jak i pozostatych zaworow ssgcych
powodujgc obnizenie i tak matych luzéw zaworowych, co spowodowato jeszcze
wieksze zubozenie mieszanki.

3) Przedstawiony powyzej cigg opisanych zdarzen mogt doprowadzi¢ do
zatrzymania silnika.

4) Z ekspertyzy jednoznacznie wynika, ze zdarzenie zostato zainicjowane
wskutek zbyt matych luzéw zaworowych. Podczas badan nie mozna byto ustali¢
bezposredniej przyczyny takiego stanu, ale okreslono nastepujgce czynniki ktore
mogty przyczynic¢ sie do zmniejszenia luzow zaworowych:

— Loty na zubozonej mieszance powodujgcej wzrost temperatury spalin
w cylindrach oraz stopniowe obnizanie luzow. Wykryte podczas ogledzin duze
ilosci nagaru na przegrzanych zaworach mogty spowodowac¢ nadmierne zuzycie
przylgni na grzybkach zaworéw, co zwiekszato ich nieszczelnos¢ a tym samym
powodowato wzrost ilosci dostarczanych spalin do cylindrow.

— Z doswiadczen eksploatacyjnych silnikéw tlokowych (szczegdlnie Rotax!®)
wynika, ze paliwo Avgas 100LL, ze wzgledu na wysokg zawartoS¢ otowiu,
powoduje wystepowanie wiekszych naprezen w obrebie gniazd zaworow,
przyczynia sie rowniez do tworzenia wiekszych ilosci osadow w komorze spalania
oraz powstawania osadow otowiu w uktadzie olejowym.

—— Silnik w okresie od 22.07.2024 r.(obstugi 100 godz.) do 27.08 2024 r.
przepracowat 95 godz. wykonujgc 395 lotéw. Sredni nalot na jeden lot wynosit 14
min. a w wiekszosci byly to loty szkolne po kregu. Ponadto w tym okresie loty
odbywalty sie przy dos¢ wysokich temperaturach otoczenia.

— Duza ilos¢ startéw do lotdw po kregu w tym okresie, kiedy nastepowato
stopniowe przegrzewanie sie zaworow mogto doprowadzi¢ do nagtego
zwiekszenia luzéw podczas wykonywania siddmego kregu w dniu zdarzenia.
Ot6z uboga mieszanka przy duzej mocy (moc startowa - czyli powyzej 75 % mocy
nominalnej) stwarzata ryzyko przedwczesnego zaptonu i detonaciji.
Potwierdzeniem wystgpienia takich zjawisk podczas startu moze by¢ fakt, ze na
inny niz zwykle dzwigk pracy silnika zwrécit uwage pilot a szczegolnie instruktor,
ktéry obserwowat lot na ziemi i natychmiast po ustyszeniu tego nietypowego
dzwieku zaczgt wydawac polecenia uczniowi.

4. \Wnioski
4.1. Ustalenia

1. Pilot-uczen wykonywat loty zgodnie z obowigzujgcym programem
szkolenia do licencji PPL(A)

2. Uczen posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

15 Instrukcja Serwisowa SI-912-016 R3
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Samolot posiadat wazne $wiadectwo zdatnosci do lotu oraz wykonane
terminowo przeglady okresowe.

Podczas badan (ekspertyzy) stwierdzono niesprawnosci silnika
powodujgce nieprawidtowg jego prace w trakcie lotu w dniu zdarzenia.

Uszkodzenia statku powietrznego byty wynikiem kapotazu ze wzgledu na
nierowne uksztaltowanie terenu przygodnego znajdujgcego sie na
koncowym odcinku drogi dobiegu samolotu.

W czasie lotu temperatura otoczenia wynosita 25°C - moggca nieznacznie
wptyng¢ na zwiekszenie temperatury gtowic cylindréw.

4.2. Przyczyny zdarzenia

Przyczyng byt nastepujgcy cigg zdarzen zaistniaty w pracy silnika podczas
startu samolotu:

1)
2)

3)

4)

5)

5.

Przedostanie sie spalin do uktadu dolotowego mieszanki w wyniku zbyt
matych luzéw zaworowych.

Przedmuch spalin do uktadu dolotowego spowodowat dos¢ szybkie
zubozenie mieszanki i wzrost temperatury spalania.

Rosngca temperatura zaworow i gtowic cylindrow doprowadzita do jeszcze
wiekszej nieszczelnosci szczegdlnie zaworu nr 4, ale i pozostatych
zaworow, powodujgc nagte obnizenie i tak matych luzéw zaworowych.

Zmniejszenie luzéw spowodowato jeszcze wieksze zubozenie mieszanki,
co w efekcie doprowadzito do zgasniecia silnika.

Zgasniecie silnika na matej wysokosci spowodowato koniecznosé
wykonania przez ucznia awaryjnego lagdowania samolotem w terenie
przygodnym.Po przyziemieniu na nierownej powierzchni dobieg samolotu
zakonczyt sie kapotazem.

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano
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