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KOMUNIKAT NR 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 stycznia 2009 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 270/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 30
czerwca 2007 r. na samolocie Cessna 150L, pilo-
towanym przez pilota liniowego, lat 53, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”

oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna - 010”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot rozpoczat start samolotem ze schowanymi
klapami. Nastepnie w trakcie rozbiegu, chcac skrocic
go do minimum, w celu ograniczenia dynamicznego
obcigzenia podwozia na nieréwnosciach trawiastego
pasa startowego, nacisngt przetgcznik klap w pozycje
,DOWN” z zamiarem wychylenia klap do potozenia
10°. Nastepnie pilot zwolnit przetgcznik klap po osig-
gnieciu zgdanego wychylenia, jednak naped klap da-
lej pracowat zgodnie z zastosowanym rozwigzaniem
konstrukcyjnym, w skutek czego wychylenie klap na-
rastato do maksymalnego. Przetacznik klap pozosta-

wat nadal w pozycji ,DOWN”. Pilot byt przekonany, ze
klapy zatrzymaty sie w pozycji 10°. Samolot szybko
oderwat sie od pasa startowego, poniewaz poczat-
kowo, bardziej wysklepiony profil skrzydta samolotu
sprzyjat fatwemu oderwaniu sie samolotu od pasa,
jednak po6zniej uniemozliwito to rozpedzanie samolo-
tu do predkosci niezbednej na wznoszeniu. Pilot po
chwili stwierdzit narastajacy, nienaturalny, nacisk wo-
lantu ,,na siebie”. Przeciwdziatat tej sile, ale mimo tego
samolot wznidst sie na wysokos¢ okofo 20 m. Lot sa-
molotu byt niestateczny, predko$¢ postepowa byta za
mata, aby przej$s¢ nawznoszenie, natomiast wysokos¢
za duza na przerwanie startu i ladowanie w granicach
lotniska. Pilot prébowat okresli¢ przyczyne tego stanu
i wtedy zauwazyt, ze klapy sg catkowicie wychylone.
W tych okolicznosciach, mijajgc zachodnig granice
lotniska, pilot wykluczyt lgdowanie na wprost oraz
wykonanie zakretu w lewo pod wiatr ze wzgledu na
znajdujgce sie przeszkody na planowanym kierunku
lgdowania, dlatego rozpoczagt wykonywanie ptytkie-
go zakretu w prawo z zamiarem powrotu na lotnisko.
Po odchyleniu sie od pierwotnego kierunku o okoto
90° pilot podjgt prébe ladowania na polu uprawnym.
Niestety samolot byt juz aerodynamicznie przecia-
gniety, przepadt z matej wysokosci i skapotowat. Pilot
i pasazer odniesli lekkie obrazenia ciata, samolot zo-
stat zniszczony.

Zdaniem Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych, zwanej dalej ,PKBWL", zwiekszenie pred-
kosci i stopniowe zmniejszanie wychylenia klap, przed
rozpoczeciem zakretu, mogtoby zminimalizowac¢ skut-
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ki awaryjnego lgdowania poza lotniskiem. Réwno-
czes$nie Komisja jest swiadoma, ze szybko malejgca
wysokosc lotu w tej fazie, a tym samym ograniczony
czas niezbedny na wykonanie czynnosci, nie gwaran-
towaty bezpiecznego zakonczenia tego manewru, po-
niewaz wypadek nastapit w minute po starcie.

PKBWL badajgc zapisy Instrukcji Uzytkowania

w Locie (IUwL) samolotu Cessna 150L, ustalita, ze in-

strukcja zaleca wykonanie normalnego startu z klapa-

mi schowanymi jak rowniez, ze zawiera ona opis stero-

wania klapami odnoszgcy sie do innego przetgcznika

niz zabudowany w samolocie, ktéry ulegt wypadkowi.

Zabudowany przetagcznik typu MS25201-5 byt prze-

tacznikiem tréjpotozeniowym z pozycjami: ,w goére-

chowanie”, ,neutrum-stop”, ,w doét-wypuszczanie”,

z samoczynng blokadg w kazdym z tych potozen.

Natomiast w IUwL opisano inny przetgcznik, ktérego

sterowanie opisano w nastepujgcy sposob:

— Aby wypusci¢ klapy nalezy nacisng¢ przetgcznik
do dotu i przytrzymac w pozycji ,DOWN” az osig-
gniete bedzie zgdane wychylenie klap. Zwolnienie
przetagcznika spowoduje jego powrot do srodkowej
pozycji. Normalnie dla petnego wychylenia klap
podczas lotu potrzeba 9 sekund. Po uzyskaniu
maksymalnego wychylenia lub wciggniecia klap,
wytacznik graniczny automatycznie wytgczy silnik
klap.

— Aby schowac klapy nalezy przesung¢ przetgcznik
w pozycje ,UP”. Przetgcznik pozostanie w tej po-
zycji bez udziatu pilota, ze wzgledu na konstrukcje
przetgcznika. Petne wciggniecie klap moze by¢
osiggniete w czasie lotu w ciggu okoto 6 sekund.
Stopniowe wcigganie klap mozna uzyskac przez
pulsacyjne sterowanie przetgcznikiem w pozyciji
»,UP”. Po catkowitym wciggnieciu, przetacznik za-
zwyczaj przetgczany jest do srodkowego potoze-
nia.

Taka rozbieznos¢ pomiedzy stanem faktycznym
a opisanym w Instrukcji Uzytkowania w Locie (IUwL)
samolotu Cessna 150L, mogta by¢ miedzy innymi
okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku. Dzia-
tania pilota byty obarczone btedem z powodu nieza-
mierzonego catkowitego wychylenia klap podczas
startu, jednakze, gdyby na samolocie byt zabudowany
przetacznik, ktory jest opisany w ww. instrukcji, klapy
zostatyby przez pilota wychylone tylko do potozenia
10°.

3. Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczynag wypadku byto:
— niepetne wykonanie czynnosci, wymienionych
w liscie kontrolnej, przed rozpoczeciem star-
tu;
— niezamierzone przez pilota catkowite wychyle-
nie klap podczas startu;
- wykonywanie zakretu na okoto krytycznych
kagtach natarcia i przeciggniecie samolotu.
Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt
niewtasciwy opis dziatania przetagcznika sterowania
klapami w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

41. PKBWL zaproponowata, aby uzytkowni-
cy wszystkich modeli samolotéw Cessna
150/152 sprawdzili zgodnos$¢ dziatania syste-
mu sterowania klapami z zapisami Instrukcji
Uzytkowania w Locie; sprawdzenie nalezy
potwierdzi¢ stosownym wpisem w Ksigzce
Ptatowca.

5. Zalecenia profilaktyczne oraz dziatania podjete
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Inspektorzy wykonujgcy przeglad zdatnosci
do lotu bedg weryfikowali aktualnos¢ IUwL
oraz zgodnos$¢ konfiguracji statku powietrz-
nego z zapisami w IlUwL. Brak aktualnej lUwL
bedzie podstawg do odmowy wydania ARC
i zawieszenia CofA.

5.2. Pilotom posiadajgcym licencje na kilka ty-
pow statkdw powietrznych, zwraca sie uwa-
ge na to, by przestrzegali zasad wtasciwego
przygotowania sie do lotu i bezwzglednego
stosowania list kontrolnych w celu unikania
niepotrzebnych bteddéw podczas eksploatacji
danego statku powietrznego.

5.3. Inspektorzy podczas inspekcji osrodkow
szkolenia lotniczego sprawdzg realizacje wy-
magan JAR-FCL oraz przestrzeganie zasad
metodyki podczas praktycznego szkolenia
pilotdw w zakresie umiejetnosci pilotowania
statku powietrznego w zjawisku przeciggnie-
cia aerodynamicznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





