PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, 21 pazdziernika 2015 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

338/14

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych
bezpieczeristwa, ktdre zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzqgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc traktowany jako ostatecznie zakoriczony. Badanie
moZe zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik
badawczych, ktére mogqg mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w
postepowaniach innych organéw zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwigzku z
zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.

*Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego” Zatacznika 13 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia: 338/14

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 22 marca 2014 r.\
Miejsce zdarzenia: Radgoszcz k. Dgbrowy Tarnowskiej\
Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot Cessna 152\
Znak rozpoznawczy SP: SP-GMS\

. . EADS PZL ,,Warszawa-Okecie” S. A.,
Uzytkownik / Operator SP:

WUL Mielec
Dowodca SP: Pilot zawodowy - instruktor\
Smiertelne | Powazne | Lekkie Be? ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
2
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski\
Podmiot badajacy: PKBWL

Ryszard Rutkowski, Jacek Jaworski,
Sklad zespolu badawczego:

Jacek Bogatko
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 21 pazdziernika 2015 r.

1. Rodzaj zdarzenia: wypadek.
2. Badanie przeprowadzil: Zespot badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 22 marca 2014 r., godzina 16:50 LMT.

Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko startu - Kaniow (EPKW), lotnisko

planowanego ladowania - Mielec (EPML)

5. Miejsce zdarzenia: Radgoszcz k. Dabrowy Tarnowskiej, wspotrzedne geograficzne
N 50°12°03.31”; E 21°07°47.94".
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6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik: samolot
Cessna 152, o znakach rozpoznawczych SP-GMS, wilasciciel st. pow. PZL EADS
»WARSZAWA — OKECIE” S.A., uzytkownik WUL Mielec.

Uszkodzenia: zniszczona przednia i dolna cze$¢ oston silnika, wytamane i uszkodzone $migto,
wylamana i uszkodzona golen przedniego podwozia, uszkodzony statecznik pionowy ze sterem
kierunku. Uszkodzenia prawego skrzydta w czesci przykadtubowej i na koncowce. Peknigte
tylne oszklenie kabiny. Pgkniety korpus silnika w okolicy cylindra nr 2. Zakres uszkodzen

pokazano ponizej na zdjeciach, Rys. 1-4.

Rys. 1. Widok ogdlny samolotu na miejscu wypadku. Widoczne wylamane smiglo,
uszkodzona ostona silnika, wylamana golen przedniego podwozia i uszkodzona koricowka
prawego skrzydta [fotoPKBWL]

Rys. 3. Uszkodzenia statecznika pionowego i steru kierunku. Widoczne slady oleju
silnikowego na kesonie statecznika poziomego. [foto PKBWL]
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Rys. 4. Pekniete tylne oszklenie kabiny oraz peknigty korpus silnika w okolicy cylindra nr 2.
[foto PKBWL]

7. Typ operacji: lot metodyczny po trasie z mi¢dzylgdowaniami.

8. Faza lotu: lot po trasie na odcinku EPKW-EPML.

9. Warunki lotu: wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy o$wietleniu dziennym.
10. Czynniki pogody: pogoda nie miata wptywu na zaistniate zdarzenie.

11. Organizator lotow: EADS PZL ,,Warszawa Okgcie” S.A. W.U.L. Mielec.

12. Dane dotyczace zalogi statku powietrznego:

dowodca statku powietrznego, pilot instruktor - mezczyzna lat 53, pilot zawodowy. Nalot
ogolny 4927 h, z tego na samolotach 4682 h 10’. Nalot w okresie ostatnich 30 dni 32 h 07°.
Licencja CPL(A) z wpisem uprawnien SEP(L), z okresem waznosci do 23.07.2014 r., MEP(L)

z okresem waznosci do 05.10.2014 r., akrobacja i holowanie szybowcow oraz wpis CPL Fl,

wazny do 23.07.2016 r. Dodatkowo w licencji widnieje wpis - biegto$¢ jezykowa: Polish,
poziom 6, for life. Instruktor posiadat wazne $wiadectwo ogolne operatora radiotelefonisty

stacji poktadowej i operatora radiotelegrafisty stacji lotniskowej. Orzeczenie lotniczo-lekarskie
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klasy 1 z okresem waznosci do 4.05.2014 r. (ATPL), klasy 1 i 2 z okresem wazno$ci
do 4.11.2014 r. (CPL, PPL) oraz LAPL 2z okresem waznosci do 4.05.2015 r.,
z ograniczeniem VNL. KWT wazne 8.11.2014, KTP wazne do 5.07.2014 r. W dzienniku lotéw
w rubryce ,,TYPE RATING” widniejg wpisy 15. typéw samolotow.

Pilot— kobieta lat 27, pilot zawodowy, uczestniczka kursu instruktorskiego. Nalot na
samolotach 510 h. Posiada licencje CPL(A), w ktorej widnieja wpisy uprawnien SEP(L)
z okresem waznosci do 25.11.2015 r., MEP(L) oraz IR z okresem waznosci do 31.08.2014 r.
Dodatkowo w licencji widnieje wpis - biegtos¢ jezykowa: English, poziom 4, 27.05.2014 r.
Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 z okresem wazno$ci do 21.04.2014 r. i klasy 2 oraz
LAPL z okresem waznosci do 21.04.2018 r., z ograniczeniem VNL. KWT wazne do
07.03.2015 r., KTP wazne do 11.04.2014 .

13. Obrazenia zalogi: bez obrazen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 22 marca 2014 r., okoto godziny 8.00
na lotnisko w Mielcu (EPML) przybyt instruktor oraz pilot zawodowy - uczestniczka kursu
instruktorskiego organizowanego przez PZL EADS ,,WARSZAWA — OKECIE” WUL OSP
Mielec z zamiarem wykonania lotu metodycznego z migdzyladowaniami, objetego programem
szkolenia. Lot mial trwa¢ okoto 5 h i przebiega¢ etapami: Mielec (EPML) - Rudniki (EPRU) -
Michatkow (EPOM) - Opole Polska Nowa Wie$ (EPOP) - Rybnik Gotartowice (EPRG) -
Kaniéw (EPKW) - Mielec (EPML).

Instruktor pobrat komunikat meteorologiczny. Po zapoznaniu si¢ z komunikatem
meteorologicznym oraz z sytuacja ruchowa na planowanej trasie przelotu pilotka wykonata
obliczenia nawigacyjne. Po sprawdzeniu przygotowania do lotu przez instruktora i wykonaniu
przegladu przedlotowego, instruktor podpisal PDT. Samolot byt zatankowany do petna, a stan
oleju wynosit 6 kwart. Po zajeciu miejsc w kabinie przez zatogg i po uruchomieniu silnika,
pilot zakotowata na stoisko, gdzie po podgrzaniu silnika przeprowadzita probe i sprawdzita
dziatanie instalacji poktadowych. Wszystkie parametry byly w normie. Po nawigzaniu
tacznosci z wiezg zatoga otrzymata warunki do startu. Pilot przekotowata do pasa startowego

09, a po uzyskaniu zgody wystartowata zgodnie z planem.

Kolejne etapy przelotu przebiegaty zgodnie z planem. Po ladowaniu na lotnisku w Opolu
(EPOP) samolot zostat dotankowany (65 | paliwa), mechanik sprawdzit stan oleju, a zatoga
zapoznala si¢ w internecie z aktualng prognoza pogody. W Kaniowie (EPKW) zatoga przed
odlotem na tras¢ wykonata trzy kregi nadlotniskowe 1 o godzinie 15:53 samolot odlecial na

trasg, planujac przylot do Mielca (EPML) o godzinie 16:55.
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Trase lotu pokazano na wycinku mapy, Rys. 5.

it EPOM = | y Mmwis oy \

Rys. 5.

Planowana trasa lotu

Po minigciu Dagbrowy Tarnowskiej okoto godziny 16:50, kiedy samolot znajdowat sie¢
na wysokos$ci okoto 1700 ft. w rejonie miejscowosci Radgoszcz, zaloga poczuta w kabinie
intensywny zapach oleju. Chwile p6zniej rozlegt si¢ ghuchy trzask, silnik zaczat drgac i stracit
moc. Temperatura silnika byta w normie, ale ci$nienie oleju spadto ponizej normy. Instruktor
zdecydowat o ladowaniu awaryjnym w polu, przejat stery i 0 swojej decyzji powiadomit droga
radiowa wiez¢ W Mielcu. Wspodlnie, zaczgli si¢ rozglada¢ za polem odpowiednim
do wykonania ladowania awaryjnego. Pilotka, jako pierwsza zauwazyla takie pole w poblizu

zabudowan i rozpoczeli manewr do ladowania, jak to przedstawiono ponizej na Rys. 6.
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Rys. 6. Manewr do lgdowania awaryjnego przedstawiony na mapie satelitarnej.
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Instruktor wylaczyt iskrowniki 1 gtowny wylacznik pradu, a pilotka zamkne¢ta zawor paliwa.
W trakcie zakrgtu o 90° instruktor wychylit petne klapy i wykonujac mate $lizgi wyprowadzit
samolot na prosta do ladowania. Ladowanie odbywalo si¢ pod stonce. Bedac na wysokosci
wyréwnania zaloga zauwazyla, ze koncowa czg¢s¢ pola jest poprzecznie przeorana. Instruktor
staral si¢ przelecie¢ nad ta czescig pola i przyziemi¢ dalej na nawierzchni trawiastej, jednak do
wykonania tego manewru zabrakto okoto 20 m. Po przyziemieniu na zaoranym polu dobieg byt
krotki i w koncowej fazie dobiegu samolot skapotowal. Trajektori¢ koncowej fazy lotu

przedstawiono na Rys. 7.

$lady podwozia i kadtuba po przyziemieniu

Rys. 7. Szkic obrazujgcy przyziemienie, dobieg i kapotaZ samolotu. [foto PKBWL]

Po zatrzymaniu si¢ samolotu pilot 1 instruktor rozpieli pasy bezpieczenstwa
1 samodzielnie opuscili kabine. Nikt nie odniost obrazen. Instruktor powiadomit stuzby
ratownicze dzwonigc na numer 112. Policja i straz pozarna, ktére przybyly na miejsce wypadku
zabezpieczyly teren do momentu przyjazdu przedstawicieli PKBWL. Zaloga zostata
przebadana przez policje alkomatem na obecnos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — w obu
przypadkach wynik negatywny 0,00 mg/l. W trakcie kapotazu, na skutek wstrzagsow wlaczyt sie
nadajnik ratunkowy, ktory zostal wytaczony przez instruktora.
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15. Analiza

W trakcie ogledzin samolotu na miejscu wypadku Komisja stwierdzita peknigcie
korpusu silnika w okolicy cylindra nr 2, co bylo przyczyna nieprawidtowej pracy silnika,
a w konsekwencji lgdowania awaryjnego.

Ogledziny otoczenia miejsca wypadku wykazaty, ze przyziemienie samolotu nastgpito
w koncowej czesci pola. Zdaniem Komisji gdyby samolot przyziemil na poczatku pola, jak
zalecaja zasady ladowania w terenie przygodnym, to dobieg bylby zakonczony przed zaorang
koncowka i1 ladowanie zakonczytoby si¢ bez uszkodzen ptatowca. Jednak nalezy uwzglednic¢
fakt, ze zaloga dziatala w deficycie czasu i na zmiang¢ pierwotnej decyzji 0 miejscu
przyziemienia brakowato czasu. Ograniczony czas dzialania i konieczno$§¢ wykonania
niezbednych czynnoséci zwigzanych z ladowaniem awaryjnym takze rzutowaly na niezbyt
doktadng ocene przydatnosci pola do ladowania awaryjnego na calej jego dtugosci.
Po ogledzinach miejsca zdarzenia i samolotu udokumentowano fotograficznie $lady ladowania
awaryjnego oraz zakres uszkodzen samolotu. Komore¢ silnika uszkodzonego samolotu
zabezpieczono folig ochronna, zaplombowano i przetransportowano do hangaru wiasciciela
w Mielcu, w celu przeprowadzenia—-dalszych badan. Nastepnie w obecnosci przedstawiciela
PKBWL zdemontowano silnik, ktory przetransportowano do firmy PPHU ROYAL STAR,
réwniez w Mielcu, ktora wykonata ekspertyze powypadkows silnika. Silnik zostat rozebrany i
poddany szczegotowym badaniom warsztatowym.

Zakres opracowania obejmowat :
e Badania warsztatowe silnika (mycie, rozbiorka, pomiary, ocena i analiza uszkodzen).
e Sprawdzenie zgodnosci silnika 1 jego osprzgtu z dokumentacja.
e Wykonanie oceny dokumentacji eksploatacyjnej samolotu pod katem obstugi silnika.
e Wykonanie protokotu z ekspertyzy silnika i oceny jego dokumentacji.

Po umyciu silnika zdemontowano deflektory oraz kable wysokiego napiecia. Sprawdzenie
kata wyprzedzenia zaplonu wykazato, ze ustawienie prawego iskrownika wynosito 25°,
a lewego 30° (zalecany przez STC kat wyprzedzenia zaptonu wynosi 25 °). Takie ustawienie
kata wyprzedzenia zaptonu moglo powodowaé obnizenie dynamiki pracy silnika i dodatkowe
obciazenie cieplno — mechaniczne. Na powierzchni cylindra nr 2 stwierdzono brak $ladow
zacierania. Stwierdzono zwigkszone luzy zaworowe. Na filtrze oleju znaleziono opitki
materiatlu niemagnetycznego $wiadczace o tym, ze uszkodzenie Silnika nastgpito w krotkim
odstepie czasu od rozpoczecia procesu jego niszczenia. Naturalne zuzycie silnika byto zgodne
z udokumentowanym okresem eksploatacji. Na mocowaniu cylindra nr 2 stwierdzono zerwanie

dwoch szpilek przelotowych w czgéci gwintowanej, co zainicjowato peknigcie korpusu silnika
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Rys. 8. Korpus silnika po demontaZu cylindra nr 2. Strzatki wskazujq zerwane szpilki. [foto
PKBWL]

Wyniki przeprowadzonych badan, zawarto w ekspertyzie powypadkowej silnika —
zalgczone] do dokumentacji badania wypadku. Zdaniem Komisji proces niszczenia silnika
przebiegal w nast¢pujacy sposob:

e Nakretki na szpilkach cylindra nr 2 zostaty dokrgcone mniejszym momentem niz przewiduje
instrukcja.

e Prawdopodobnie podczas eksploatacji silnika nastgpito dalsze poluzowanie potaczenia
gwintowanego szpilek.

e W wyniku eksploatacji silnika kotnierz cylindra przemieszczat si¢ wzgledem korpusu.

e Szpilki zaczgly pracowac na zginanie, co doprowadzito do pgknigcia dolnej, a nastepnie
gornej szpilki w czeSci gwintowanej (gwint zadziatat jak karb). W konsekwencji
doprowadzito to do peknigcia korpusu silnika ktore mialo swoj poczatek w okolicy dolnej
szpilki cylindra nr 2.

e Ostatecznie nastgpito rozleglte peknigcie fragmentu korpusu u podstawy cylindra

nr 2, na skutek nieprawidtowej wspotpracy cylinder — ttok, jak to pokazano na Rys. 9.
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Rys. 9. Widok pekniecia korpusu silnika u podstawy cylindra nr 2. [foto PKBWL]

Nieprawidlowo ustawiony kat wyprzedzenia zaptonu oraz zwigkszone luzy zaworowe
silnika powodowaty zwigkszenie obcigzenia cieplno — mechanicznego elementow silnika,
CO przyspieszylto proces jego niszczenia.

Whioski koficowe z ekspertyzy:

e Zuzycie silnika byto adekwatne do nalotu zapisanego w dokumentacji eksploatacyjnej.

e Przyczyng zdarzenia bylo przykrecenie nakretek szpilek przelotowych mocujacych korpus
cylindra do korpusu silnika momentem mniejszym niz wskazany w dokumentacji.

e Osprzet silnika byt zgodny z dokumentacja.

e Nie stwierdzono btedéw w prowadzeniu dokumentacji eksploatacyjne;.
16. Przyczyny zdarzenia:

1) Awaria silnika spowodowana dokreceniem nakretek szpilek przelotowych
mocujacych cylindry nr 2. i 3. do korpusu silnika momentem mniejszym niz wskazany
w dokumentacji technicznej, co doprowadzito do zerwania obu szpilek, a w nastepstwie
do peknigcia korpusu i nieprawidlowej pracy silnika.

2) Ladowanie awaryjne pod stonce i przyziemienie samolotu w koncowej, zaoranej

czesci pola, ktorej podtoze nie zapewniato bezpiecznego zakonczenia dobiegu.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: po zakonczeniu badania Zesp6t badawczy PKBWL

nie sformutowat zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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18. Zalaczniki:
1. Album ilustracji.

KONIEC
Kierujacy zespotem badawczym Czlonkowie zespotu badawczego
Ryszard Rutkowski podpin wa oryginale Jacek Jaworski podpin wa oryginale
Jacek Bogatko podpis wa oryginale
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