PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 14 pazdziernika 2013 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

593/08

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg1

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych dotyczqce okolicznosci
zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie
w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone
bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentow w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyZzszym
wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym,
moze prowadzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq
by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK.
Badanie przeprowadzil: PKBWL.
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 12 sierpnia 2008 r., godz. 17:45.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Radom-Piastow [EPRP].

o M . npoE

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Radom-Piastow [EPRP]. Wspotrzedne geograficzne ladowiska:
N51°28'50" N; E021°07'05"; wzniesienie 380 m AMSL.

Zniszczony samolot na miejscu wypadku

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen:

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym



10.
11.
12.

13.

14.
15.

a. samolot Cessna 152 nr fabr. 15282273, rok budowy 1979, znaki rozp. SP-KGY,
whasciciel prywatny, uzytkownik: Aeroklub PLL ,, LOT” ul. Zwirki i Wigury 1, 02-
143 Warszawa; jednosilnikowy, dwumiejscowy, =zastrzalowy grzbietoptat 0
konstrukcji potskorupowej metalowej, podwozie state trojkotowe z kotem przednim,
podwozie gtoéwne sprezyste;

b. silnik 4-cylindrowy gaznikowy chlodzony powietrzem Lycoming O-235 L2C
omocy 74 kKW (100 KM) nr fabr. L21752-15. Ostatnia naprawa gléwna (po
wypracowanym resursie) wykonana zostata 30.05.2008 r., liczba godzin od ostatniej
naprawy glownej 89, $migto metalowe dwulopatowe o stalym skoku McCauley
1A103 TCM nr fabr. 773010. Wskutek wypadku samolot catkowicie zniszczony.

c. samolot byt w cigglej intensywnej eksploatacji, w ciggu ostatnich 10 dni wylatat 32
godz. 46 min.

d. Rodzaj zniszczen pokazany szczegdétowo w albumie ilustracji stanowigcym
zalacznik do niniejszego raportu.

Typ operacji: lot szkolny.

Faza lotu: ladowanie przymusowe po awarii silnika w fazie wznoszenia po starcie.
Warunki lotu: VFR, dzien.

Czynniki pogody: bez wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Organizator lotéw / skokow: Aeroklub PLL ,,LOT”.

Dane dotyczace zalogi statku powietrznego:

a. instruktor: mezczyzna lat 70, posiadajacy wazng licencj¢ CPL(A) z uprawnieniami
SEP(L), ME(L), TR AN-2, CRI(SP)S, TRl AN-2 i Fl oraz wazne orzeczenie
lotniczo-lekarskie kl.1 z ograniczeniem VDL i VML. Nalot ogélny na samolotach
12966 lotow w czasie 0k.3965 FH, w tym samodzielny jako PIC 0k.3696,5 FH
(w tym jako instruktor ok.2709 FH),

b. uczen-pilot: mezczyzna lat 22, w trakcie szkolenia do licencji pilota samolotowego
turystycznego, badania lotniczo-lekarskie klasy 2, wazne, bez ograniczen.

Obrazenia zalogi i pasazerow: Pilot-instruktor i uczen-pilot odnie$li powazne obrazenia
ciata. Po wypadku niezwtocznie zostata im udzielona pomoc medyczna.

Inne uwagi: Z trescig projektu raportu koncowego zapoznano instruktora i ucznia.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Celem lotu byto wykonanie przez ucznia trasy szkolnej
z instruktorem. Start wykonywat uczen-pilot. W fazie wznoszenia po starcie w kierunku
wschodnim, na wysokosci ok. 60-70 m AGL nastgpit tagodny spadek obrotow silnika i spadek
jego mocy do poziomu uniemozliwiajacego kontynuowanie lotu. Instruktor-pilot przejat
sterowanie, a dolatujac do wschodniego skraju pola wzlotow oraz widzac na kierunku lotu
zabudowania uniemozliwiajace ladowanie na wprost i dysponujgc wystarczajagcym w jego
ocenie zapasem wysokosci, zdecydowal sie¢ wykona¢ zakret w lewo o ok.180° w kierunku
lotniska. W ostatniej fazie tego manewru, po wykonaniu zakretu o ok.130° nastgpil spadek
predkosci i samolot przepadt z wysokosci ok. 4-5 m zderzajac si¢ z ziemig pod katem ok.15°
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podwoziem przednim, a nastepnie gtownym, przy potudniowym skraju pola wzlotow.
Zatrzymanie samolotu nastgpito po ok. 20 m dobiegu potaczonego ze ztamaniem goleni

przedniego podwozia i niszczeniem struktury ptatowca. Zaloga opuscita samolot o wiasnych
sitach i, po wzajemnym sprawdzeniu swego stanu zdrowia, zdajac sobie spraw¢ z odniesionych

obrazen, potozyta si¢ na ziemi oczekujgc pomocy lekarskiej. Obaj cztonkowie zatogi zostali

przewiezieni do szpitala przez wezwane pogotowie ratunkowe. Pozaru nie bylo. Przybyla na

miejsce wypadku straz pozarna zapobiegawczo czeSciowo pokryta wrak samolotu piang

gasniczg.

W trakcie badania zdarzenia ustalono, ze:

a)

b)

f)
9)

h)

)
K)

pilot-instruktor i uczen-pilot posiadali pelne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu
(wazna licencja pilota-instruktora, wazne $wiadectwa medyczne, bogate doswiadczenie
instruktora),

pilot-instruktor i uczen-pilot nie znajdowali si¢ pod wptywem alkoholu ani innych $rodkow
psychoaktywnych,

masa i polozenie $rodka ciezkosci samolotu miescity si¢ w zakresie ograniczen podanych
w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

samolot byl ubezpieczony (wazne ubezpieczenie OC),

samolot, pomimo wykonywania lotow szkolnych, nie byt objety ciaglym zarzadzaniem
zdatnoscia do lotu (CAMO),

warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia,

utrata mocy silnika wystapita w poczatkowej fazie wznoszenia po starcie i miata tfagodny

przebieg,

w momencie zderzenia z ziemig silnik najprawdopodobniej jeszcze pracowal (stwierdzono

slady obracajacego si¢ $migta po przyziemieniu)

Ostatnia naprawa glowna po wypracowanym resursie zostala wykonana w firmie

LAIR-WAY?”, certyfikat ULC Nr 055 — zakonczenie naprawy 30.05.2008 r.

Od ostatniej naprawy glownej silnik wypracowat 89 godzin.

Wedtug poswiadczenia obstugi Nr 37/2008 w trakcie naprawy gtownej wykonane zostaty

nastgpujace czynnosci:

e Wykonano petng weryfikacje silnika, wszystkie czg¢$ci i podzespoty;

e Zabudowano: komplet cylindrow z tlokami, sworznie ttokow 1 korbowodow, panewki
dzwigni zawordéw 1 korbowodow, panewki gtéwne walu korbowego, §ruby i nakretki
korbowodow, popychacze laski popychaczy, zespot kot zgbatych w pompie oleju, kula
zaworu cis$nienia oleju, zaslepka watlu korbowego, sruba watu korbowego, iskrowniki

Slick 4381, przewody zaptonowe UNISON M 4001, swiece zaptonowe REM 40E, filtr
oleju;

e Zabudowano komplet uszczelek i uszczelniaczy;
e Korpus silnika zabezpieczono przed korozja i pomalowano;

e Wykonano godzinng probe silnika na ptatowcu.
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Pod nadzorem Komisji przeprowadzono ekspertyze silnika w certyfikowanej organizacji
obslugowej. W wyniku ekspertyzy stwierdzono nastepujace nieprawidlowosci:

1. Dokumentacja:

a) ostatnia naprawa gléwna =zostala dokonana wg Instrukcji naprawy Silnikow
Lycoming Nr Dok. 60294-7 bez usciSlenia zastosowanej wersji (rewizji) tego
dokumentu;

b) naprawa glowna zostala dokonana z zastosowaniem Biuletynu SB 240 AS, podczas
gdy obowigzujagcym byt Biuletyn SB 240 T (z dn. 25.05.2006);

C) nie zostal wykonany przewidziany w Instrukcji Wytworcy (Nr Dok. 60297-9)
obowigzkowy przeglad po pierwszych 25 godzinach pracy silnika od naprawy
glowne;.

2. Gaznik:

a) o§ zamocowania ptywaka w gazniku obustronnie zuzyta powyzej wartosci
dopuszczalnej dla eksploatacji;

b) znacznie zuzyta powierzchnia kontaktu zespotu ptywaka z dzwignia w gazniku;
c) skrzywiona o$ zaworu odcinajacego w gazniku;

d) stozek iglicy lekko wgnieciony;

e) podktadki zaworu odcinajacego zatozone odwrotnie.

Znalezione nieprawidtowosci zwigzane z zaworem poziomu paliwa w gazniku mogty by¢
przyczyng zbyt wysokiego poziomu paliwa w komorze phywakowej, co mogto wplyngc
na pogorszenie parametrow pracy silnika.

2. Ocena stanu cylindrow:

a) nieprawidlowy luz zaworowy zaworow ssacego i wydechowego w cylindrze nr 1,
zastosowana nietypowa Sruba regulacyjna zaworu ssgcego;

b) nieprawidtowy luz zaworowy zaworu ssacego w cylindrze nr 2;

C) nieprawidlowy luz zaworowy zaworu ssacego w cylindrze nr 4, zastosowana
nietypowa $ruba regulacyjna zaworu ssacego;

d) zastosowana nietypowa Sruba regulacyjna zaworu ssgcego w cylindrze nr 3.

Szczelnosé cylindrow nie zapewniata prawidtowej pracy silnika.

3. Watek rozrzadu:

a) druga krzywka (liczac od kota napedowego) ze $ladami intensywnego zuzycia na
calym obwodzie. Badania defektoskopowe watka ujawnity liczne mikropeknigcia,
ana odwrotnej stronie krzywki dwa wzdluzne pegknigcia biegnace przez cata
szeroko$¢ krzywki;

b) pozostate krzywki tez nosity §lady nadmiernego zuzycia;

€) popychacze zawordow ssacych cylindrow 3 i 4 mialy powaznie zuzyte powierzchnie
wspotpracy z krzywka (liczne kratery na catej powierzchni wspotpracy).
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4. Uktad korbowy:
a) wszystkie korbowody zamontowane odwrotnie, niz przewiduje instrukcja montazu;

b) wnetrze watu korbowego pokryte ztuszczajaca si¢ farbg antykorozyjna niezgodng z
zaleceniami producenta, polozong na nie zaszlifowane wzery korozyjne.

5. Kaorpus silnika:

znaczne zuzycie obu potéwek korpusu silnika na powierzchniach czotowych wokot
panewki ,,B” walu korbowego, prowadzace do zaci$nigcia panewek na wale
korbowym, zwigkszenia opordéw tarcia obracajacego si¢ walu i1 nadmiernego
podgrzewania oleju, pogarszajacego jego wiasno$ci smarne.

6. Instalacja olejowa:

a) liczne opitki ferromagnetyczne we wkladzie filtra oleju silnika (co $wiadczy o
intensywnym opitkowaniu silnika);

b) zawor olejowy obejsciowy (by-pass) nie zabezpieczony drutem kontrujgcym;

C) liczne zarysowania bocznych wewngtrznych powierzchni pompy. Podobne $lady
stwierdzono na bocznych powierzchniach kot zgbatych.

7. Instalacja zaptonowa:

a) nieprawidlowo ustawione katy wyprzedzenia zaptonu w obu iskrownikach (28° lewy
i 32° prawy, przy wymaganym 20°);

b) brak zabezpieczenia $rub mocujacych trzpienie kot posrednich napedu agregatow.
8. Inne nieprawidtowosci;
a) umasienie silnika przykrgcono na pomalowang rurke toza silnika;

b) brak ostonki gumowej na przewodzie umasienia prawego iskrownika.

Whiosek:

samoczynne zmniejszenie mocy i spadek obrotow silnika w warunkach
podwyzszonej temperatury otoczenia zostal spowodowany brakiem szczelnosci
w cylindrach, zaciSni¢ciem walu korbowego w panewkach i niewlasciwymi katami
wyprzedzenia zaplonu wskutek nieprawidlowo wykonanej naprawy glownej.

16. Przyczyna zdarzenia:

Spadek mocy silnika podczas startu spowodowany zacisnigciem watlu korbowego na
panewkach w skutek nieprawidlowo wykonanej naprawy gtéwnej silnika.

17. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Nieprawidlowe parametry pracy silnika, spowodowane zle wykonang naprawa gtowna.
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18. Podjete dzialania profilaktyczne:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych w trakcie badania przekazata informacje
0 stwierdzonych podczas remontu silnika niedociggnieciach do Departamentu Techniki
Lotniczej Urzedu Lotnictwa Cywilnego w celu podjecia dalszych dziatan naprawczych.

Sktad i podpisy cztonkéow zespotu badawczego:

Przewodniczacy: dr inz. Maciej Lasek

Czlonkowie:  mgr inz. Jacek Jaworski
inz. Tomasz Makowski
mgr inz. Jerzy Kedzierski
dr inz. Stanistaw Zurkowski

podis s orpgivals

(pieczed i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym PKBWL)
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