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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Ryan NAVION A, SP-KPP, 29 czerwca 2008 r., Nadbrzez k/ Gory Kalwarii

INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia:  WYPADEK
Rodzaj i typ statku powietrznego: ~ samolot Ryan NAVION A
Znak rozpoznawczy statku powietrznego: ~ SP-KPP
Dowddca statku powietrznego: pilot samolotowy turystyczny
Uzytkownik statku powietrzne go: prywatny
Wiasciciel statku powietrznego: prywatny
Miejsce zdarzenia: Nadbrzez k/ Gory Kalwarii

Data i czas zdarzenia: 29 czerwca 2008 r., godz. 17:04 (LMT)

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

W dniu 29 czerwca 2008r. o godz. 17:04 (LMT) w okolicy miejscowosci Nadbrzez
(4 NM, ok. 7,4 km, na pétnoc od Gory Kalwarii) samolot Ryan NAVION A, SP-KPP,
ladowat awaryjnie w terenie przygodnym, na piaszczystym brzegu rzeki Wisly. W fazie
podejscia do ladowania nastapit spadek obrotow silnika oraz nagly, duzy wyptyw oleju
silnikowego na przednia szybg. Pilot 1 pasazer opuscili samolot o wiasnych sitach, nikt nie

odniost obrazen ciala.

Badanie wypadku prowadzit zesp6t badawczy PKBWL w skladzie:

dr inz. Michat CICHON - kierujacy zespotem,
dr inz. Stanistaw ZURKOWSKI - czionek zespotu,
inz. Tomasz MAKOW SKI - czlonek zespotu.

W trakcie badania PKBWL ustalifa nastgpujaca przyczyng¢ wypadku lotniczego:

Niewtasciwy zakres przegladu S$miglta uniemozliwiajacy wykrycie uszkodzenia
mechanizmu sterowania skokiem fopat §migla, co doprowadzito do zniszczenia tego
mechanizmu, a w nastgpstwie do spadku mocy rozporzadzalnej oraz intensywnego

wycieku oleju silnikowego i wymusito awaryjne ladowanie w terenie przygodnym.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata 3 zalecenia profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
samolot Ryan NAVION A, SP-KPP, 29 czerwca 2008 r., Nadbrzez k/ Gory Kalwarii

1. INFORMACJE FAKTYCZNE

1.1. Historia lotu (dane o locie)

W dniu 29 czerwca 2008r., pilot samolotowy turystyczny i zarazem wtasciciel
prywatnego samolotu Ryan NAVION A o znakach rozpoznawczych SP-KPP wykonywal,
wraz z pasazerem, lot po trasie: Krakéw-Pobiednik Wielki (EPKP) — Modlin (EPMO).
Pilot (dowddca statku powietrznego, lat 44) zajmowal miejsce po lewej stronie kabiny
zalogi, a pasazer (pilot, lat 49) fotel po prawej stronie - miejsce pasazera lub instruktora.

Start z lotniska (EPKP) w Krakowie nastapit o godzinie 16:00 czasu lokalnego (LMT).
Przed startem pilot wykonat przeglad samolotu, uzupetnit paliwo do pela i1 sprawdzit
poziom oleju w silniku. Pogoda w miejscu rozpoczgcia lotu i na calej trasie byta bardzo
dobra. Lot odbywat si¢ po wczesniej zaplanowanej trasie: Krakow-Pobiednik Wielki
(EPKP) —VOR Jedrzejow (JED VOR) — VOR Linin (LIN VOR) — Géra Kalwaria (GOLF)
— ZULU - Modlin (EPMO). Start i lot na odcinkach JED — LIN — GOLF przebiegat
prawidlowo, bez zadnych zaklécen na wysokosci 1500+2200 feet (QNH), okoto
300+400 m nad terenem, w zaleznosci od jego uksztaltowania i ograniczen ruchowych.
W czasie odlotu pilot utrzymywat tacznos¢ z ,,Pobiednik Port”, po opuszczeniu rejonu
lotniska (EPKP) — z sektorem FIS Krakow, a na trawersie miejscowosci Konskie nawiazat
taczno$¢ z sektorem FIS Warszawa, ktéra utrzymywana byla nieprzerwanie do
zakonczenia lotu.

Okoto godz. 17:00, po godzinie lotu, w rejonie punktu nawigacyjnego GOLF
(miejscowos¢ Gora Kalwaria) pilot samolotu zauwazyt powolny spadek obrotéw silnika,
a nastgpnie ,,nienaturalny zapach w kabinie” (jak to okreslil pasazer). Pilot sprawdzit
pozostate parametry silnika tzn. ci$nienie i temp. oleju, temp. silnika — wszystkie byly
prawidlowe. Pilot podjat probg zmiany skoku smigla celem sprawdzenia reakcji
obrotéw silnika, lecz nie przyniosto to zadnych efektow. Nastgpnie przestawit dzwignig
sterowania przepustnica na peilna moc celem utrzymania dostatecznej predkosci
samolotu, ktéra w tym czasie wynosita 95 mph (ok. 153 km/h).

Po okoto 30 sekundach z przedniej czgsci maski silnika, w okolicach smigta, pilot
1 pasazer zauwazyli wydobywajacy si¢ dym (jasny kolor cienkiej struzki dymu w okolicy
piasty smigla) oraz iskrzenie w tej samej czgsci silnika. Obroty silnika nadal spadaty
1 wynosily 1900 obr/min. Po ocenie sytuacji, pilot zdecydowat o ladowaniu zapobiegawczym
w terenie przystosowanym do startow 1 ladowan ,,Konstancin”, znajdujacym si¢ w poblizu
planowanej trasy lotu.

Po przelocie nad GOLF, moc silnika spadta do wartosci nie zapewniajacej mozliwosci
lotu poziomego. Odleglos¢ 1 wysokosc¢ lotu uniemozliwiaty dolot do ,,lotniska” zapasowego
(inne miejsce przystosowane do startow i ladowan - Konstancin). Pilot podjat decyzje
awaryjnego ladowania w terenie przygodnym. Zglosit ten fakt droga radiowa sektorowi
FIS Warszawa. W fazie podejscia do ladowania nastapil nagly, duzy wyplyw oleju
silnikowego na przednia szybg, ktory spowodowal powazne ograniczenie widocznosci
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z kabiny. Podejscie do ladowania odbyto si¢ na kierunku 340° ze schowanym podwoziem
i na w petni wypuszczonych klapach. Pilot wykonat ladowanie na piaszczystym brzegu
Wisty w okolicy miejscowosci Nadbrzez (4 NM, ok. 7.4 km, na pétnoc od Géry Kalwarii)
o godz. 17:04. Przyziemienie odbyto si¢ tagodnie, a dobieg bez znaczacej utraty kierunku.

Silnik pracowat do momentu uderzenia $migta o ziemi¢. Po ladowaniu zostaty
wylaczone wszystkie systemy samolotu (doplyw paliwa, iskrowniki, urzadzenia
radiowe i nawigacyjne, oswietlenie). Pilot i pasazer nie odnie$li obrazen ciala i opuscili

samolot o wtasnych sitach.

1.2. Obrazenia oséb

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie Inne osoby
$miertelne - - -
powazne - - -
bez obrazen 1 1 -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

W dniach 29-30.06.2008 r. przeprowadzono ogledziny samolotu oraz wykonano
dokumentacjg¢ fotograficzna na miejscu wypadku. W wyniku wypadku uszkodzeniu ulegty:
lopaty smigla (zniszczone, wyrazne zuzycie Scierne ich krawedzi natarcia wskutek kontaktu
obracajacego si¢ Smigla z ziemia); uszkodzenie systemu sterowania Smiglem; uszkodzone
(znieksztalcone) wsporniki zawieszenia prawej klapy; uszkodzone tylne naroze lewej
klapy przy kadlubie; zniszczony stopien kadluba; uszkodzona dolna ostona silnika
(otarcia 1 znieksztalcenia). Uszkodzenia przedstawiono na zdjgciach zamieszczonych
w Albumie Ilustracji stanowiacym zatacznik do niniejszego raportu.

Ponadto, uderzenie obracajacego si¢ Smigla o ziemi¢ moze by¢ przyczyna jeszcze

innych uszkodzen silnika.
1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym

Dowddca statku powietrznego, pilot samolotowy turystyczny, m¢zczyzna lat 44,
wilasciciel samolotu Ryan NAVION A, o znakach SP-KPP.
Licencja pilota turystycznego samolotowego PPL(A) wazna do 04.08.2009 r.

Uprawnienie lotnicze wpisane do licencji: SEP(L) — wazne do 01.07.2009 r.

Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VNL, wazne do 19.05.2010 r.

Kontrola Wiadomosci Teoretycznych (KWT) z dnia 28.06.2007 r., brak daty waznosci;
lot prywatny (poza organizacja lotnicza) — nie wymagane KW'T.

Kontrola Techniki Pilotazu (KTP) wazna do 01.08.2008 r.

Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty wazne do 02.07.2009 r.

Calkowity nalot na samolotach: 255 godz. 32 min.
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Nalot dowddczy: 184 godz. 55 min.
Nalot na samolocie NAVION A: 55 godz. 54 min.
Zestawienie ostatnich 8 lotéw wykonanych przez pilota, stanowiacych jednoczes$nie

jego taczny nalot w 2008 r., przedstawiono w tabeli 1.

Tabela 1
Data Trasa/Zadanie Typ Znaki rej. — Nalot dowddczy
samolotu liczba Czas
14.05.08 EPBC — EPPL — EPBC C-172 SP-KPL 1 1 godz. 42 min.
04.06.08 EPMO - EPMO NAVION | SP-KPP 1 36 min.
08.06.08 | EPMO — EPGO — EPMO | NAVION | SP-KPP 3 1 godz. 12 min.
28.06.08 |EPMO — Krakéw Czyzyny| NAVION | SP-KPP 1 |1 godz. 43 min.
29.06.08 | Krakéw Czyzyny — EPKP | NAVION | SP-KPP 1 19 min.
29.06.08 EPKP — Nadbrzez NAVION | SP-KPP 1 1 godz.
Razem 8 6 godz. 32 min.

Pasazer, pilot instruktor z licencja ATPL(A) oraz PL(G), megzczyzna lat 49. Jego nalot
0g6lny wynosi 12 tys. godzin.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Platowiec: Samolot Ryan NAVION A, jednosilnikowy, czteromiejscowy wolnonosny
dolnoptat o konstrukcji catkowicie metalowej z chowanym tréjkotowym podwoziem
z kétkiem przednim.

Samolot zostat zgloszony w 2003 roku do uznania zdatno$ci do lotu w kategorii
»Specjalny”, ale proces nadzoru nad dopuszczeniem go do lotu w tej kategorii zostat
przerwany i formalnie zamknigty w 2006 roku.

Wiasciciel samolotu zdecydowat si¢ na przywrdcenie i utrzymywanie ciaglej zdatnosci
do lotu ww. samolotu w kategorii normalnej, zlecajac prace obstugowe i naprawcze
certyfikowanej organizacji obstugowej. Samolot uzyskat w 2006 r. standardowe
Swiadectwo Zdatnoéci do Lotu na podstawie Certyfikatu Typu FAA, nr A782.

Rok Producent nr fabryczny znaki o data rejestru
budowy platowca | rozpoznawcze | rejestru
North American
1949 Aviation Inc. - USA Nav-4-1867 SP-KPP 4021 05.06.2006

Swiadectwo Rejestracji wydane 05.06.2006 r.

Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane 03.06.2008 r.

Poswiadczenie Przegladu Zdatnosci do Lotu (ARC) wazne do 02.06.2009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji — 2891 godz. 50 min.

Liczba lotéw od poczatki eksploatacji — brak danych

Liczba lotéw w Polsce od 29.04.2006 r. do dnia wypadku — 40 lotéw.

Nalot ptatowca od ostatniego przegladu — 4 godz. 50 min.

Pozostata liczba godzin lotu — wedtug stanu technicznego.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych:
po ., 100™ - 21.04.2006 1., przy nalocie catkowitym 2832.7 godzin,

,roczny” — 05.04.2007 r., przy nalocie catkowitym 2856.7 godzin,
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po ,,50h” —18.08.2007 r., przy nalocie catkowitym 2887 godzin,

wykonano w AIR SERVICE Sp. z o.0.
Do kolejnej czynnosci okresowej (,,SOh”, ,,1()()h”, ,,ZOOh”) pozostato: 40 godz. 10 min.
Ubezpieczenie lotnicze OC statku powietrznego wazne do 18.04.20009 r.

Na samolocie wykonano obowigzujace biuletyny, czynnosci okresowe i prace obstugowe.

Silnik ttokowy Teledyne Continental E-185-9, 6-cylindrowy, gérnozaworowy, chtodzony
powietrzem, typu bokser z napedem bezposrednim, rodzaj paliwa: benzyna lotnicza
AVGAS 100LL.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
1956 Teledyne Continental 26489-D-6-9

Data zabudowy silnika na platowiec 05.09.2005 r.

Nominalna jednominutowa moc startowa: 153 kW przy 2600 obr/min

Ciagta moc uzytkowa: 138 kW przy 2600 obr/min
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 2891 godz. 50 min 9,
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtownej: 59 godz. 8 min.
Data wykonania ostatniej naprawy gtléwnej 12.02.2004 r., przez firm¢ AIR WAY;
przy liczbie godzin pracy 1199 godzin 9, poswiadczenie obstugi nr 2/2004.
Widoczna roznica miedzy zapisami czasu pracy silnika i smigta jest wyjasniona w dalszej czesci Raportu.
Resurs pozostaty do kolejnego remontu: 1440 godz. 52 min.
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych:
po ,,25™ — 15.09.2006 r., ,,roczna/100™ — 05.04.2007 r., po ,,50™ — 18.08.2007 r.
wykonano w AIR SERVICE Sp. z o.0.

z.

Smigto: Hartzell typ HC-12x20 z hydrauliczng instalacja sterowania skokiem, metalowe,

dwulopatowe.
Rok produkcji Producent nr fabryczny
1972 Hartzell Propeller Inc. 7596
Data zabudowy $migta do silnika 16.11.2005 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji 2891 godz. 50 min .
Czas pracy $migla od ostatniej naprawy: 59 godz. 8 min.

Data wykonania przegladu $migta po 1000 godz. pracy lub 5-ciu latach eksploatacii:
12.02.2004 r., przez firm¢ AIR WAY; przy liczbie godzin pracy 1752 godzin 9.
poswiadczenie obstugi nr 2/2004/A.

Resurs pozostaty do kolejnego przegladu: 940 godz. 52 min.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych po ,,50™" — 18.08.2007 r.
wykonano w AIR SERVICE Sp. z o.0.

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w ITUwL.

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.

) Uwaga: Dodatkowe informacje dotyczace problemu z okre§leniem czasu pracy silnika

i $migla w punkcie 1.18, klasyfikacji naprawy w punkcie 2.4.
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1.7. Informacje meteorologiczne

Depesza METAR dla EPWA:
B u . 10.4 mph/f
. 734°F) 482°F) 30,01 calif . )
4:30 P 23.0°C 9.0°C 41 % 1016 hPa - zachodni 16.7 kmihr - - A pogadnie
4.6 mis
METAR EPYA 2914302 27009KT 230300 CAYOK 23108 Q1016 NOSIG
. . ) 104 mph |
. ¥34°F/ 500 °F [ 30.01 cali f A A
a:00 PM 230°C  10.0 °C 44% 1016 hPa zachodni 16.7 kmih ! - R pogodnie
4.6 mis
METAR EPWA 2815002 26008KT 220%300 CAVOK 2310 21016 NOSIG
a a ; 11.5 mph [
. F3IA°Fi 518°F/ 30.01 cali f A A
A:30 PM 230°C 110 °C 47% 1016 hPa zachodni 185 kmih ! - R pogodnie
5.1 mis
METAR EPWA 2815302 2601 0KT 230%290 CAVOK 2311 21016 NOSIG

Wyniki obserwacji dla lotniska Warszawa-Okgcie (EPWA), w dniu 29.06.2008 r.,
wykonanej o godz. 15:00 UTC (17:00 LMT), wiatr zachodni z kierunku 260°,
z predkoscia 9 kt (4.6 m/s), zmienny od 220° do 300°, CAVOK (widzialnos¢ powyzej
10 km, podstawa chmur powyzej 1500 m, brak chmur typu Cb i brak zjawisk
meteorologicznych), temperatura 23°C, temperatura punktu rosy 10°C, ci$nienie na
poziomie morza w miejscu obserwacji: 1016 hPa, bez istotnych zmian pogody.

Wedlug o§wiadczen zebranych w trakcie badania, pogoda w miejscu rozpoczgcia lotu

i na calej trasie byla bardzo dobra — nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Bez wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.9. Lacznosé

Samolot wyposazony byt w poktadowa stacje lotnicza zintegrowana z GPS Garmin
typu GNS-430. Pozwolenie Radiowe Nr PB/0809/05 na uzywanie pokladowej stacji
lotniczej wazne do 08.09.2015 r. Pilot utrzymywat taczno$¢ radiowa z sektorem FIS
Krakéw, nastgpnie nawiazat tacznos¢ z sektorem FIS Warszawa, ktéra utrzymywana byta

nieprzerwanie do zakonczenia lotu. £.aczno$¢ nie miata wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Zdarzenie miato miejsce w okolicy miejscowosci Nadbrzez gm. Karczew (4 NM,
ok. 7,4 km, na p6tnoc od Géry Kalwarii) na piaszczystej plazy przy wschodnim brzegu
rzeki Wisty. Miejsce awaryjnego ladowania miato réwna nawierzchnig, jedynie na kierunku
pStnocnym wystepowat, poprzecznie do kierunku ladowania, niewielki uskok nawierzchni
(obnizenie terenu), o czym S$wiadczyta wyrazna granica odcieni koloréw piasku.
Wsp6trzedne punktu przyziemienia samolotu wg GPS: N52°02°44.37°°/ E021°13°22.51°’;
wspotrzedne miejsca zatrzymania si¢ samolotu: N52°02°51.00”°/ E021°13°17.00.

Szkic opisujacy sytuacje ruchowa miejsca wypadku przedstawia rys.1.
1.11. Rejestratory pokladowe

Nie bylo.
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1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Przyziemienie i dobieg (na brzuchu) odbyly si¢ bez wigkszych przeciazen i bez

znacznej utraty kierunku. Lekki uskok nawierzchni spowodowat sko$ne przemieszczanie

_USKOK TERENU (OBNIZENIE)

Karczew - pbezarwie|skis

E \- 260 m

Rys. 1. Zdjgcie lotnicze rejonu wypadku z naniesionymi elementami sytuacyjnymi
(zdjecie wykonano podczas normalnego stanu wody w Wisle; na zdjeciu
zaznaczono orientacyjnie przebieg linii brzegowej w dniu wypadku)

1.13.Informacje medyczne i patologiczne

Pilot 1 pasazer nie odniesli jakichkolwiek obrazen ciata oraz nie zglaszali zadnych
dolegliwosci. O godz. 19:25 zostali poddani badaniu na zawartos¢ alkoholu w wydychanym
powietrzu — wynik 0.00 mg/1.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, badania na zawartos¢ alkoholu w wydychanym
powietrzu oraz orzeczenia lotniczo-lekarskiego mozna przyjac, iz stan zdrowia pilota

nie miat wptywu na powstanie i przebieg wypadku.
1.14. Pozar
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia
Gwaltowny wyciek oleju z silnika, w koncowej fazie podejscia do ladowania,
powodowal powazne ograniczenie widocznosci z kabiny. W tym momencie pasazer

(bardzo do$wiadczony pilot) otworzyt ruchoma czg$¢ owiewki kabiny, w celu utatwienia

obserwacji ziemi i szybkiego opuszczenia kabiny samolotu po ladowaniu.
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Pilot i pasazer mieli zapigte pasy bezpieczenstwa. Opuscili samolot o wtasnych sitach.

W wyniku zdarzenia nie odniesli zadnych obrazen ciata. Pomoc medyczna byta zbedna.

1.16. Badania i ekspertyzy

Przeprowadzono ogledziny samolotu i miejsca zdarzenia oraz wykonano dokumentacje
fotograficzna. Przeanalizowano dokumentacj¢ osobista pilota i dokumentacj¢ samolotu.
Zebrano o$wiadczenia od pilota i pasazera. Zapoznano si¢ z meldunkiem dobrowolnym
Informatora sektora FIS Warszawa oraz odstuchano nagrania korespondencji radiowe;j
dotyczacych awaryjnego ladowania w terenie przy godnym. Przeprowadzono ogledziny

mechanizmu sterujacego skokiem Smigta i analizg techniczng kolejnosci jego niszczenia.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjne;j

Informator sektora FIS Warszawa, po odebraniu komunikatu o koniecznosci
ladowania awaryjnego (godz. 17:02 LMT), zaznaczyt na wskazniku radarowym
zobrazowanie ostatniej znanej pozycji samolotu Ryan NAVION A, SP-KPP.
Poinformowane o zdarzeniu zostaly Osrodek ARCC (Osrodek Koordynacji Poszukiwan
i Ratownictwa Lotniczego) i KZATM (Kierownik Zmiany Zarzadzania Ruchem Lotniczym).
Jednoczesnie statek powietrzny o znakach rozpoznawczych SP-ORD wykonujacy lot w
okolicach Kozienic poproszony zostal o nawiazanie tacznosci z Sobienie RADIO w celu
przekazania informacji statkom powietrznym wykonujacym krggi nad ladowiskiem
Sobienie o nawigzanie lacznosci z sektorem FIS Warszawa. Samolot D-MWOJ]
wykonujacy lot w okolicach miejscowos$ci Sobienie poproszony zostal o przelot w rejon
miejsca awaryjnego ladowania.

O godz. 17:10 pilot SP-KPP zatelefonowal do sektora FIS Warszawa z informacja
o awaryjnym ladowaniu, dobrym stanie zdrowia zalogi oraz o uszkodzeniu samolotu.
Powiadomiona telefonicznie zostata réwniez Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Lotniczych. Pilot i pasazer samolotu przystapili do zabezpieczenia §ladéw i miejsca
zdarzenia. Po ok. 10 min. pojawit si¢ funkcjonariusz Policji, przebywajacy prywatnie
w poblizu miejsca ladowania i powiadomit lokalna komendg Policji.

Na miejsce zdarzenia zostat wystany $miglowiec Mi-2 wojskowej stuzby
ratownictwa, z zamiarem udzielenia pierwszej pomocy (start o godz. 17:23, ladowanie
w miejscu zdarzenia 17:38, odlot godz. 17:55). Przez caly czas stuzby SAR i KZATM
informowani byli o biezacej sytuacji. W tym samym czasie, gdy przyleciat smigtowiec,
przybyt patrol ruchu drogowego Policji i funkcjonariusze Strazy Pozarnej. Kilkanascie
minut pozniej pilot 1 pasazer zostali poddani badaniu na zawarto$¢ alkoholu w organizmie.

Do czasu przyjazdu zespotu PKBWL wszystkie czynnosci zabezpieczajace wykonata
Policja, ktéra wykonata réwniez dokumentacj¢ fotograficzng oraz szkic miejsca zdarzenia.
Po ogledzinach, w dniu nastgpnym tj. 30.06.2008 r., zesp6t PKBWL wydat wiascicielowi
zgode na zabranie samolotu z miejsca wypadku. Przetransportowano go do Modlina,

gdzie przeprowadzono dalsze ogledziny zespotu napgdowego.
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1.18. Informacje uzupelniajace

+ Brak pozwolenia radiowe go na uzywanie radiostacii ,.King” typu KX170B

Podczas analizy dokumentacji samolotu Ryan NAVION Komisja stwierdzita brak wpisu
w Pozwoleniu Radiowym na uzywanie pokladowe;j stacji lotniczej ,,King” typu KX170B
zabudowanej i wpisanej w ,,Ksiazce Ptatowca” w podstawowym wyposazeniu samolotu;

podczas lotu, wg o$§wiadczenia pilota, radiostacja ta byta wylaczona.

+¢ Braki wpiséw
Stwierdzono braki wpiséw w ,,Ksigzce Silnika” w rubryce — zabudowanie silnika do SP.

+* Niezgodnosci zapisOw czasu pracy silnika i Smigla

Podczas analizy dokumentacji technicznej samolotu Ryan NAVION A stwierdzono
niescistosci zapiséw czasu pracy od poczatku eksploatacji w ksiazkach silnika i $migta.
Wg poswiadczenia obstugi nr 2/2004 wykonano naprawg¢ gldwna silnika przy liczbie
1199 godz. pracy oraz wg poswiadczenia obstugi nr 2/2004/A wykonano przeglad smigta
1 weryfikacj¢ mechanizmu sterujacego przy liczbie 1752 godz. pracy. Podczas przegladu
1 naprawy gléwnej czasy pracy silnika 1 Smigla byly wigc rézne, za§ po naprawie

w ksiazkach zréwnane sa one z nalotem ptatowca od poczatku eksploatacii.

+» Bledy w tlumaczeniu ,,Instrukciji obstugi technicznej” samolotu

Stwierdzono bigedy w polskim ttumaczeniu ,,Instrukcji obstugi technicznej” samolotu.
,»RYAN AERONAUTICAL COMPANY RYAN NAVION MODEL A SERVICE MANUAL”,
tekst zatwierdzony przez CAA w 1951 r., na str. 65 zawiera nastgpujacy fragment:

»The Hartzell hydro-selective propeller utilizes engine oil pressure to reduce blade

pitch, and counterweights to increase blade pitch... Links connecting the jack plate

and blades move the blades to decrease their pitch angle... Centrifugal force acting

upon the counterweights moves the blades into the increase pitch angle position...”.

Polskie ttumaczenie tego fragmentu dokumentu pt. ,,Samolot RYAN NAVION
MODEL A INSTRUKCJA OBSLUGI TECHNICZNEJ” zatwierdzonego przez ULC
w 2006 r., na str. 65 brzmi nast¢pujaco:

.Smigto Hartzell z hydrauliczng instalacjq sterowania skokiem wykorzystuje cisnienie

oleju silnikowego do zmniejszenia skoku topat i przeciwciezary do zwiekszenia skoku

topat... Popychacze pomiedzy ptytkq i topatami przestawiajq topaty w celu zwickszenia
ich kqta natarcia... Sita odsrodkowa dziatajqc przeciwko sitom od przeciwciezarow
przestawia topaty zmniejszajqc ich kqt natarcia... ”.

Uwaga: Podkreslenia w cytowanych fragmentach wprowadzone przez PKBWL.

¢ Wspdtpraca Komisii z pilotem i pasazerem

Komisja podkresla dobra wspélpracg z pilotem i pasazerem: w swoich o§wiadczeniach
szczegdlowo 1 ze znawstwem przedstawili przebieg 1 okolicznosci zdarzenia. Utatwilo to

Zespotowi Badawczemu prowadzenie badania okolicznosci 1 przyczyn wypadku.
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4 Zapoznanie z projektem raportu koncowego

Zgodnie z § 15 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007r. (Dz. U.
35 poz. 225), pilot - wlasciciel samolotu, firma AIR-WAY oraz przedstawiciele ULC,
zapoznali si¢ z projektem raportu koncowego dotyczacego wypadku statku powietrznego
Ryan NAVION A o znakach SP-KPP. Nie wniesli zastrzezen ani uwag, majacych na celu
okreslenie okolicznosci i przyczyn tego wypadku. Wiasciciel firmy AIR SERVICE Sp. z o. o.
zostat réwniez poinformowany o przyslugujacym prawu zapoznania si¢ z projektem
raportu koncowego, lecz z niego nie skorzystal. Wczesniej jednak zapoznat sig
ze sprawozdaniem z ogledzin zespotu napgdowego, przeprowadzonych w Modlinie

przez zesp6t badawczy PKBWL, w ktérych rowniez uczestniczyt.

1.19. Nowe metody badan
Nie dotyczy.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszKkolenia

Pilot, dowddca statku powietrznego, posiada uprawnienia do wykonywania lotéw na
5 typach samolotéw: Cessna 150, Cessna 152, Cessna 172, Koliber 150, Ryan Navion A.
Uzyskat kwalifikacje do wykonywania lotéw nawigacyjnych w ZWA i lotéw nocnych.
Dokumentacja wyszkoleniowa pilota wskazuje, ze miat on odpowiednie kwalifikacje
i umiejetnosci do wykonania zaplanowanego lotu. Latat do$¢ regularnie, przede wszystkim
na samolocie Ryan NAVION A, o znakach SP-KPP. W 2008 r. odbyt osiem lotéw,
w tym trzy w ostatnich dniach przed zdarzeniem (jeden lot 28.06.2008; dwa loty
29.06.2008, przy czym drugi zakonczyt si¢ wypadkiem — awaria zespotu napedowe go).

2.2. Wybér terenu

Analiza terenu (zdjgcie satelitarne zamieszczone na portalu maps.geoportal.gov.pl
oraz wizja lokalna przeprowadzona na miejscu zdarzenia) wskazuje, ze w rejonie
ladowania niewiele byto miejsc o wymiarach zapewniajacych bezpieczne wykonanie
awaryjnego ladowania samolotu. Jedynie niski stan wody w Wisle i1 cofnigta linia
brzegowa w dniu wypadku odkryly obszerna piaszczysta lachg, co umozliwilo
wykonanie bezpiecznego ladowania. Zdaniem Komisji, ze wzgledu na specyficzny
rodzaj terenu 1 gwaltowny wyciek oleju z silnika, pilot podjal wilasciwa decyzje

wybierajac 1 ladujac na piasku wzdluz wschodniego brzegu rzeki Wisty.
2.3. Przebieg zdarzenia

Na podstawie przeprowadzonego badania mozna przyja¢ nastepujacy przebieg
zdarzenia (stosowne rysunki i zdjecia znajduja si¢ w Albumie Ilustracji stanowiacym
zalacznik do niniejszego raportu):

Po godzinie lotu, okoto godz. 17:00, pekla i rozdzielila si¢ na dwie czgs$ci obrotowa

tarcza sterujaca (plytka regulatora) mechanizmu sterujacego skokiem topat $migta.
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Pe¢knigcie obrotowej tarczy sterujacej na dwie czgéci spowodowalo samoczynne
niewielkie przestawienie si¢ topat $miglta na wigkszy kat pod wplywem dziatania
przeciwci¢zarOw, przez co wzrastalo zapotrzebowanie na moc rozporzadzalna.
Pilot samolotu zauwazyt to jako powolny spadek obrotéw silnika (lot wykonywat przy
obrotach silnika 2150 obr/min), wigc zmienil kat nastawienia topat Smigta dzwignia
sterowania skokiem, co spowodowalo ruchy peknigtej tarczy wzgledem lozyska.
Peknigta tarcza zaczgla Sciera¢ sie o ptytke ostony tozyska i wewngtrzny pierscien
tozyska. Wyczuwalny byt wtedy ,,nienaturalny zapach w kabinie” — jak okreslili go piloci.
W tym czasie wszystkie inne parametry silnika — tzn. ci$nienie i temp. oleju, temp. silnika
— byly prawidlowe. Pilot podjat prébe zmiany skoku $migta celem sprawdzenia reakcji
obrotow silnika, lecz nie przyniosto to zadnych efektow. Nastepnie przestawil dzwignie
sterowania przepustnica na pelna moc celem utrzymania dostatecznej predkosci
samolotu, ktéra w tym czasie wynosita 95 mph (ok. 153 km/h).

Ruchy dZzwignia zmiany skoku $migta powodowaty ruchy zniszczonej tarczy (plytki
regulatora) uszkadzajac pozostate czgsci mechanizmu. Opiltki z tarczy i1 plytki ostony
tozyska dostaly si¢ do wngtrza tozyska i zniszczyly jego koszyk. Bez koszyka kulki
przesungly si¢ w tozysku i czesciowo zaklinowaty, przez co zaczety sig slizga¢ po biezniach
fozyska i trze¢ o nie. Pod wplywem tarcia lozysko si¢ rozgrzato, a bedacy w srodku smar
wyplynal, co jeszcze pogorszyto sytuacje, powodujac coraz intensywniejsze nagrzewanie
si¢ obudowy tozyska, ktora jest jednoczesnie tlokiem i nieobracajaca si¢ tarcza sterujaca.
W tym czasie, po okoto 30+40 s od pojawienia si¢ ,,nienaturalnego zapachu w kabinie”,
pilot zauwazyt w okolicy piasty $migta iskrzenie oraz wydobywajacy si¢ jasny kolor
cienkiej struzki dymu (pochodzacego od rozgrzanego smaru). Od tozyska zaczat nagrzewac
si¢ ttok, do $cianki ktérego byta docisnigta przepona (membrana). W tym czasie obroty
silnika nadal spadaty i wynosity 1900 obr/min, a powstrzymywane przeciwci¢zary na
topatach caly czas dazyty do zwigkszenia skoku §migla.

Po przelocie samolotu nad punktem GOLF, po ok. 2 min od zauwazenia pierwszych
objawow usterki, moc rozporzadzalna spadla do warto$ci nie zapewniajacej mozliwosci
utrzymania lotu poziomego. Odleglos¢ i1 wysoko$¢ lotu uniemozliwialy dolot do
planowanego lotniska zapasowego — terenu przystosowanego do startéw i ladowan
w Konstancinie. Pilot zdecydowal wigc awaryjnie ladowa¢ w terenie przygodnym.
Zglosit ten fakt droga radiowa do FIS ,,Warszawa Informacja”.

Poniewaz przepona byta caly czas przycisnigta przez olej (wypetniajacy komorg) do
scianki ttoka, wigc pod wplywem wysokiej temperatury przywulkanizowata si¢ do niej.
Préby zmiany kata nastawienia §migla, poczynione przez pilota w fazie podejscia do
ladowania, spowodowaly ruchy tltoka i przepony, a w efekcie jej rozwarstwienie.
Ostabiona rozwarstwieniem i wysoka temperatura przepona pgkta w kilku miejscach
promieniowo, co doprowadzito do rozszczelnienia ukladu olejowego silnika. Przez
peknigcia w przeponie nastapit nagly, duzy wyptyw oleju silnikowego na maske¢

samolotu i1 przednia szybg, ktéry spowodowal powazne ograniczenie widocznosSci
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z kabiny. W efekcie spadku cis$nienia oleju utracono catkowicie zdolno$¢ sterowania
skokiem $migla, a lopaty $migla samoczynnie przestawily si¢ na maksymalny kat
natarcia, co spowodowalo nadmierne obcigzenie silnika i spadek jego obrotéw.
Intensywny wyciek oleju nieuchronnie prowadzit do szybkiego zatarcia silnika i1 jego
zatrzymania.

Zdaniem Komisji, ze wzgledu na uszkodzenia samolotu i rodzaj nawierzchni
w wybranym miejscu ladowania (piaszczysty brzeg rzeki Wisty), pilot podjat wtasciwa
decyzjg, ladujac ze schowanym podwoziem, na w petlni wypuszczonych klapach,
z minimalna, mozliwa predkoscia. Pilot wykorzystywat jeszcze resztki mocy rozpo-
rzadzalnej do korekty profilu podejsécia i ladowania. Powazne ograniczenie widoczno$ci
z kabiny utrudnialo ladowanie. Strumien zasmiglowy powodowal jednak, ze zanie-
czyszczenie olejem bylo wigksze po prawej stronie ostony kabiny (od strony pasazera).
W celu dodatkowego polepszenia widocznosci od swojej strony, pilot wykonywat
ladowanie z minimalnym odchyleniem samolotu w prawo z lewym §lizgiem, a pasazer
otworzyt ruchomg czg$¢ ostony kabiny. Asymetria optywu na skutek bocznego slizgu,
spowodowata wyrazne ,,odcigcie” plamy oleju na kadlubie przed wiatrochronem, co widac¢
na zalaczonych w Albumie Ilustracji zdjeciach wykonanych w dniu wypadku.

Na miejscu zdarzenia dobrze byly widoczne §lady przyziemienia samolotu: $lady
kontaktu topat $migla z ziemia (z zabrudzeniami koloru zéitego) i $lad zaglebiajacego
si¢ stopnia na kadilubie, w koncowym odcinku z widocznym odwzorowaniem bieznika
opony przedniego kota. Przyziemienie odbyto si¢ na kierunku 340°. Slady szorowania na
piachu wskazuja, ze przyziemienie odbylo si¢ fagodnie, a dobieg bez znaczacej utraty
kierunku. Miejsce awaryjnego ladowania miato réwna nawierzchnig, jedynie na
kierunku pétnocnym wystgpowal, poprzecznie do kierunku ladowania, niewielki uskok
nawierzchni (obnizenie terenu), o czym $wiadczyla wyrazna granica odcieni koloréw
piasku. Uskok nawierzchni spowodowal skosne przemieszczanie si¢ samolotu w
koncowej fazie ladowania (widoczny okoto 20 m §lad ostatniego odcinka awaryjnego
ladowania). Odleglo$¢ od miejsca przyziemienia do miejsca zatrzymania si¢ samolotu
wynosita okoto 240 m. Po zatrzymaniu si¢ kadlub samolotu usytuowany byt pod katem
345° w stosunku do kierunku pdéinocnego. Okolicznosci i warunki ladowania mogly
stanowi¢ powazne zagrozenie dla zdrowia i zycia oséb uczestniczacych w zdarzeniu,
jednak pilot wykonat wszystkie czynno$ci bezbtednie (odpowiednia i wlasciwa reakcja
pilota na wynikla sytuacj¢). Duze w tym znaczenie miata zapewne obecno$¢ w kabinie
pasazera, bardzo doswiadczonego pilota i instruktora, ktéry mégt wspomagac¢ pilota
swoim doswiadczeniem lotniczym. Pilot i pasazer nie odniesli obrazen ciala i opuscili

samolot o wlasnych sitach.
2.4. Przeglady i naprawy
W dniu 12.12.2008 r. w hangarze w Modlinie zesp6t badawczy PKBWL przeprowadzit

ogledziny 1 analiz¢ techniczng kolejnosci niszczenia mechanizmu sterujacego skokiem
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topat $migta. Ustalono, Zze poczatkowe peknigcie tarczy sterujacej wystapito duzo wezesniej
przed wypadkiem. Swiadczy o tym znaleziony w okolicy otworu pod popychacz ciemny
przetom, ktéry ulegl wtérnym zniszczeniom. Nie znaleziono ogniska pegknigcia zmgczeniowe go.

Szczegbdlna uwage Komisji zwrdcit fakt, ze awaria mechanizmu sterujacego skokiem
topat $migta wystapita, gdy czas pracy silnika od jego ostatniej naprawy gléwnej wynosit
zaledwie 59 godz. 8 min. w trakcie 40 lotéw, a od ostatniego 50-cio godzinnego przegladu
—4 godz. 50 min.

Podczas ogledzin stwierdzono, ze takie pgknigcie obracajacej si¢ tarczy sterujacej
moze by¢ wykryte dopiero po zdjeciu $migta. Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu,
w rozdziale: Inspekcije (str. 117), przewiduje nastgpujace rodzaje inspekcji (przegladéw):
¢ inspekcje przed lotem;
¢ inspekcje dzienne;
¢ inspekcje okresowe — te musza by¢ wykonywane co roku lub po kazdych 100

godzinach lotu, cho¢ firma Ryan Aeronautical Company zaleca, aby wigksza czgs¢

zakresu inspekcji okresowej byla wykonywana po uplywie 50 godzin lotu lub

w okresach 6-miesigcznych. W odniesieniu do zespotu napgdowego inspekcje okresowe

nie obejmuja jednak zdjecia Smigta i w trakcie ostatniego 50-cio godzinnego przegladu

przed wypadkiem $miglo nie byto zdejmowane.

Dokument "Inspection, Repair, Overhaul. HC-12X20, HC-D2X20, HC-D3X20-64.
Hydro-Selective Propeller. Instruction Manual.", Hartzell, Manual No. 100D, September/51,
w czesci dotyczacej badanego zakresu stanowi, ze:

e w trakcie przegladu po 50 godzinach nalezy przeprowadzi¢ ogledziny tak jak
w przegladzie dziennym tj m.in. zwraca¢ uwagg na peknigcia tarczy sterujacej (Section V,
A3, B1, str. 9);

e w trakcie przegladu po 50 godzinach nalezy smarowac fozysko oporowe $migta. Dla
smarowania tego tozyska mozna wybra¢ metod¢ wymagajaca zdjecia Smigla, ale
mozna tez wybra¢ inng metodg, nie wymagajaca zdjecia smigha (Section V, B3c, str. 10).

e w trakcie przegladu po 250 godzinach lub przy okazji naprawy gltownej silnika
wymagane jest zdjgcie Smigla, jego demontaz i1 defektoskopia czgsci stalowych
(Section V, C1, C2, str. 10).

Podczas ogledzin Komisja stwierdzita, ze ruchoma tarcza B-87 JACK PLATE,

wyprodukowana przez firm¢ Hartzell zgodnie z dokumentacja, nie jest wykonana ze stali.

Wg poswiadczenia obstugi nr 2/2004/A z dnia 12.02.2004 r. firma AIR-WAY
z Konstantynowa £.6dzkiego wykonata przeglad smigta Hartzell typ HC-12x20 nr 7596
oraz weryfikacj¢ mechanizmu sterujacego smigta po 1000 godz. pracy lub 5-ciu latach
eksploatacji. Z wpisow ,,za zgodno$¢” do ,,Ksiazki smigta” wynika, ze obstuge wykonano

zgodnie z biuletynem HC-SL-61-617. Okazato si¢ jednak, ze taki biuletyn nie istnieje,
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a wpis ten powinien dotyczy¢ biuletynu HC-SL-61-61Y (prawdopodobnie wystapit tu
btad pisarski w oznaczeniu biuletynu).

Komisji nieznany byt zakres przegladu i weryfikacji w odniesieniu do czgsci B-87
JACK PLATE nalezacej do B-109 JACK PLATE ASSEMBLY. Zgodnie ze ,,Standard
Practices Manual Volume 4” No. 202A 61-01-02 na str. 1-19 jest informacja, Ze
w trakcie przegladéw po 250 godz. lub przy naprawie gtéwnej silnika powinny by¢
wykonane kontrole magnetyczne tych elementéw. W zwiazku z watpliwosciami Komisja
zwrdcila si¢ na piSmie do firmy AIR-WAY z zapytaniami:

1. Na podstawie jakiego biuletynu wykonano przeglad $migla i weryfikacjg
mechanizmu sterujacego Smigta?

2. Jaki byt zakres przegladu i weryfikacji w odniesieniu do cz¢sci B-87 JACK PLATE
nalezacej do B-109 JACK PLATE ASSEMBLY zgodnie z rys. na str. 2 obowiagzkowego
Biuletynu No. 82 z 27 kwietnia 1962 r. po poprawce z 2 czerwca 1965 r. ?

3. Czy przeglad i weryfikacja czg¢sci B-87 JACK PLATE nalezacej do B-109 JACK PLATE
ASSEMBLY (rys. na str. 2 Biuletynu No. 82) obejmowat badania defektoskopowe?

W odpowiedzi na pismo powyzsza firma poinformowala, Ze:

...przeglad silnika mozna traktowaé jako naprawe biezqcq a nie gtowng...

Z braku posiadania uprawnien na wykonanie przegladow i napraw gtéwnych
smigiet, po rozmowie i ustaleniu z zespotem roboczym powotanym przez ULC
pismo ULC-LTT-1/15/2108/2003 wykonalismy przeglad wizualny i naprawe

smigta bez rozbierania. Zakres wykonanych czynnosci opisano w poswiadczeniu

Nr 2/2004/A bez ustalenia okresu uzytkowania”
Uwaga: Podkreslenia w cytowanym fragmencie wprowadzone przez PKBWL.

Biorac pod uwageg tres¢ udzielonej przez firm¢ AIR-WAY odpowiedzi Komisja

musiata przyjac, 1z

1) zakres przegladu silnika po 12 latach uzytkowania, wykonanego w firmie
AIR-WAY mozna uzna¢ za wilasciwy (abstrahujac od zaklasyfikowania go przez
AIR-WAY jako ,,naprawg biezaca”);

2) wybor zakresu towarzyszacego mu przegladu $migla, dokonanego w firmie
AIR-WAY, wobec braku posiadania odpowiednich uprawnien, byl nieadekwatny
do jego rzeczywistego stanu technicznego. Wykonanie ,,uproszczonych” przegladéw
Smigla bez demontazu piasty uniemozliwilo wykrycie wczesniejszych uszkodzen,

ktére doprowadzity do zniszczenia systemu sterowania §miglem.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

— pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2 z ograniczeniem VNL;

— licencja pilota turystycznego PPL(A) oraz uprawnienia wpisane do licencji — wazne;
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— catkowity nalot na samolotach 255 godz. 32 min., w tym nalot dowddczy 184 godz.
55 min., na samolocie Ryan NAVION A — 55 godz. 54 min.;

— kwalifikacje 1 umiejgtnosci pilota byly odpowiednie do wykonania zaplanowanego lotu;

— pilot i pasazer nie znajdowali si¢ pod wptywem alkoholu;

— warunki pogodowe w dniu wypadku nie mialy wptywu na zaistnienie zdarzenia;

— w ksiazkach ptatowca, silnika i $migla zapisano wykonanie obowiazujacych prac
obstugowych i czynnosci okresowych;

— stwierdzono brak wpisu w Pozwoleniu Radiowym na uzywanie stacji lotniczej ,,King”
typu KX170B zabudowanej i wpisanej w ,,Ksiazce Platowca” - podczas lotu byta wylaczona;

— stwierdzono niescistosci zapiséw ,,czasu pracy od poczatku eksploatacji” w ksiazkach
silnika i $migta (podczas ostatniego przegladu i naprawy gtéwnej czasy te byty rézne,
za$ po naprawie zroOwnane sa one z ,,nalotem ptatowca od poczatku eksploatacji”);

— stwierdzono bt¢dy w polskim ttumaczeniu ,,Instrukcji obstugi technicznej” samolotu;

— pilot podjat wilasciwa decyzje wybierajac miejsce ladowania na piasku wzdhuz brzegu
rzeki Wisty;

— zdaniem Komisji dzialanie pilota 1 pasazera byly adekwatne do zaistnialej sytuacji;

— nikt nie odni6st jakichkolwiek obrazen oraz nie zgtaszal zadnych dolegliwosci — pomoc
medyczna byla zbgdna;

— awaria zespolu napedowego =zostata spowodowana zniszczeniem mechanizmu
sterowania skokiem topat $migta;

— ustalono, ze poczatkowe peknigcie tarczy sterujacej wystapito duzo wczesniej przed
wypadkiem o czym §wiadczy znaleziony ciemny przelom zmgczeniowy;

— zniszczenie tego mechanizmu wystapilo, gdy czas pracy silnika od ostatniej naprawy
gléwnej wynosit zaledwie 59 godz. 8 min., a od ostatniego 50-cio godzinnego
przegladu — 4 godz. 50 min.;

— uzgodniony z ULC zakres przegladu silnika po 12 latach uzytkowania wykonanego
w firmie AIR-WAY mozna uzna¢ za wlasciwy, natomiast zakres towarzyszacego mu
przegladu $migta byt nieadekwatny do jego rzeczywistego stanu technicznego;

— przeglad $migta, bez jego zdejmowania, nie umozliwial wykrycia wcze$niejszych

uszkodzen, ktére doprowadzily do zniszczenia systemu sterowania $§miglem.
3.2. Przyczyny i okolicznosci wypadku lotniczego

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgroma-
dzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami ustalila, ze przyczyna wypadku byt

Niewlasciwy zakres przegladu Smigla uniemozliwiajacy wykrycie uszkodzenia
mechanizmu sterowania skokiem fopat §migla, co doprowadzito do zniszczenia tego
mechanizmu, a w nastgpstwie do spadku mocy rozporzadzalnej oraz intensywnego

wycieku oleju silnikowego 1 wymusito awaryjne ladowanie w terenie przygodnym.
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4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Po zakonczonym badaniu PKBWL okreslita nast¢pujace zalecenie profilaktyczne:

Zalecenie nr 2009-028: Prezes Urz¢du Lotnictwa Cywilnego

Zaproponowac¢ FAA, aby dla samolotu Ryan NAVION A:

1) skroci¢ okres migdzynaprawczy S$migla i mechanizmu sterujacego - zar6wno
godzinowy jak i kalendarzowy;

2) w Instrukcji Obstugi Technicznej samolotu z zabudowanym $miglem Hartzell
typ HC-12x20 wprowadzi¢ do zakresu inspekcji okresowej zespotu napedowego
obowiazek zdejmowania $migla i wizualnego sprawdzania, czy nie wystgpuja rysy
1 peknigcia na elementach zespotu §migla;

3) wprowadzi¢ nowe zasady przeprowadzania ogl¢dzin i kontroli stanu regulatoréw
skoku $migta Hartzell typ HC-12x20 (badania defektoskopowe): w Instrukcji Obstugi
Technicznej wprowadzi¢ dodatkowe prace okresowe przy $migle po 250 godzinach
lub podczas naprawy gtéwnej, aby byly one jak ponize;j:

zdja¢ $miglo i przeprowadzi¢ demontaz jego elementéw;

przeprowadzi¢ defektoskopie wszystkich czgsci metalowych;
¢ wymieni¢ wszystkie zuzyte czgsci;
e zmontowac¢ $migtlo.
Powiadomi¢ PKBWL o podjetych dzialaniach dotyczacych zalecenia profilaktycznego
w terminie 90 dni od daty otrzymania Uchwaly.
5. ZAL ACZNIKI
1) Album Ilustracji

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

dr inz. Michat Cichon
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