Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
INCYDENT nr 1695/19
UCHWALA
Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych z dnia 9 czerwca 2020 r.

Po rozpatrzeniu przedstawionego przez uzytkownika statku powietrznego Raportu
Koncowego z przeprowadzonego badania zdarzenia lotniczego samolotu Cessna
152, nr rejestracyjny SP - FZK, ktére wydarzyto sie w dniu 18 maja 2019 r.,
w miejscowosci Polkowice, dziatajgc na podstawie Art. 135 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. Prawo lotnicze (z p6zn. zm.) oraz §18 Rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkéw i incydentow
lotniczych, Pahstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych uznata, ze:

1. Zdarzenie miato nastepujacy przebieg:

W dniu 18 maja 2019 r. o godz. 15:14 LMT pilot wystartowat samolotem CESSNA
152 do lotu po trasie EPLU - EDCQ. Byt to jego drugi lot na tym samolocie, poniewaz
w pierwszym locie po kregu, podczas drugiego zakretu nastgpit spadek mocy silnika.
Pilot skrocit krgg i natychmiast wylgdowat na lotnisku startu. Podczas sprawdzenia
stanu technicznego samolotu i proby silnika nie stwierdzono niesprawnosci,
a parametry silnika byty w normie. W tej sytuacji pilot podjat decyzje o ponownym
starcie i kontynuowaniu lotu po zaplanowanej trasie. W drugim zakrecie lotu po
kregu, przed odlotem na trase nastgpit ponownie wyczuwalny spadek mocy silnika.
Po kilku sekundach sytuacja wrécita do normy. Po 7 — 8 minutach lotu wystgpity
przez okoto 15 sekund drgania silnika i spadek obrotéw do 2000 obr./min.. Cisnienie
i temperatura oleju byta w normie. Po okoto 2 minutach wystgpity silne drgania
samolotu, a obroty spadty do wartosci 1800 — 1700 i stychac byto metaliczne dzwigki
az do momentu wytgczenia silnika. Pilot wykonat zakret w kierunku lotniska
(wysokos¢ 1500 ft, odlegtos¢ od lotniska 13 km), ale ocenit, ze nie doleci do lotniska
i natychmiast wybrat do awaryjnego lgdowania widoczng pod lewym skrzydtem take.
W tym czasie pilot wyszukujgc miejsca do lgdowania nie obserwowat ciSnienia
i temperatury oleju. Na wysokosci okoto 500 ft wytgczyt sie silnik. Lgdowanie odbyto
sie bez nastepstw. Po wylgdowaniu, do pilota przyszedt swiadek zdarzenia, kobieta,
ktora obserwowata ostatnie minuty lotu samolotu i powiedziata, ze gdy samolot
zblizat sie do Polkowic, to byto wida¢ za nim biatg smuge. Pilot te relacje powigzat
w czasie z wystgpieniem pierwszych drgan silnika. Po awaryjnym lgdowaniu
sprawdzono stan techniczny ptatowca i silnika. W dolnej czesci kadtuba oraz na



stateczniku poziomym wykryto znaczng ilos¢ oleju, a od strony cylindra nr 1 silnika

Lycoming O — 235 — L2C, w dolnej czesci karteru wyrwanie materiatu (rys.1).
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Rys.1 Peknigcia na karterze silnika [zrodto, uzytkownik].

Podczas rozbiorki silnika wykryto w cylindrze nr 1 urwany na wysokosci stopy
korbowdd. Na zniszczonej stopie korbowodu stwierdzono brak pétpanewek i Sladéw
oleju, a jedna ze srub mocowania stopy na wale korbowym urwata sie w potowie jej
dtugosci (rys.2).

Rys.2 Widok urwanej stop korbowodu [zrodio, uiytkownik].



Brak wiekszych fragmentéw pétpanewek stopy korbowodu cylindra nr 1, duze
zuzycie czopu watu korbowego oraz bardzo liczne opitki we wktadzie filtra oleju
Swiadczg o pracy uktadu czop - panewka w warunkach zwiekszonego oporu tarcia

(rys. 3). ‘
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Rys. 3 Widok zuzytej i przegrzanej powierzchni czopu watu korbowego [Zrodio, uzytkownik]

Znacznie wieksze zuzycie czopu (rys. 3) w porownaniu do pozostatych czopow
(rys.4), moze Swiadczy¢ o zaci$nieciu panewek na wale korbowym i zwiekszeniu
oporéw tarcia obracajgcego sie watu, natomiast dos¢ znaczne przegrzanie czopu
wskazuje na to, ze proces tarcia przebiegat przy niedostatecznym lub braku
sSmarowania.



>

Rys.4 Widok czopu watu korbowego cylindra nr 3 [zrodto, uzytkownik].

Przypadki zaciskania sie panewek, a nawet ich obrotu oraz niedostatecznego
smarowania wystepowaty na tych silnikach w przesztosci i sg udokumentowane.

W tym zdarzeniu prace silnika w warunkach znacznie zwiekszonych sit tarcia
potwierdzajg wystepujace podczas obu lotow spadki mocy i obrotéw silnika. Z analizy
przebiegu obu lotow wynika, ze prawdopodobnie proces niszczenia korbowodu
rozpoczat sie juz podczas pierwszego lotu lub wczesniej ale bez wyraznych objawdw.
Po zuzyciu poétpanewek nastgpito zwiekszenie luzu pomiedzy stopg korbowodu a
czopem watu korbowego, czego skutkiem byto urwanie korbowodu, uszkodzenie
karteru i wyciek oleju. Silnik po wycieku oleju do chwili samoczynnego wytgczenia
pracowat jeszcze okoto cztery minuty. Praca silnika bez smarowania (brak sladow
oleju na tozyskach) spowodowata zwiekszone zuzycie i oznaki przegrzania
powierzchni rowniez pozostatych czopdw.



2. Przyczyna zdarzenia byto:

Prawdopodobna przyczyng zdarzenia bylo wystgpienie niesprawnosci
w uktadzie czop watu korbowego — panewka, podczas pracy w warunkach ich
nieustabilizowanej wspétpracy (zacisniecie panewek na wale korbowym)

i niedostatecznego smarowania.

3. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego:

Nie sformutowano.

4. Komisja akceptuje nastepujace zalecenia profilaktyczne zaproponowane
przez podmiot badajacy:

Nie sformutowano zalecen.

5. Ponadto Komisja okresla dodatkowo nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa:

Nie sformutowano.

Podpisy czionkéw Komisji
(podpisy na oryginale)



