24

KOMUNIKAT NR 12
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 165/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzeh lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 25
lutego 2010 r., na $migtowcu Schweitzer 269D

Model 330, na ktérym lot wykonywat pilot $mi-
gtowcowy zawodowy, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: ,,Obstuga techniczna
- 010".

2. Opis okolicznosci wypadku:
Pilot zaplanowat przelot po trasie Konstancin-

Jeziorna — Gora Kalwaria — Jamy k. Olesna. Po
przybyciu pasazera, ok. godz. 15:30, wystartowat
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do lotu. Okoto godz. 15:50, podczas lotu poziome-
go na wysokosci 1000 ft, na potudnie od Grdjca,
pilot ustyszat metaliczny gtosny stuk oraz zmiane
dzwieku silnika, ktorg zidentyfikowat jako charak-
terystyczng dla spadku obrotéw. Jednoczesnie
wigczyta sie sygnalizacja dzwiekowa awarii silnika
i sygnalizacja swietlna, ktorej lampka moze sygnali-
zowac awarie silnika i zbyt mate obroty wirnika no-
snego. Pilot zmniejszyt do minimum skok wirnika
gtéwnego i wprowadzit Smigtowiec w autorotacje.
Po ustabilizowaniu lotu autorotacyjnego stwierdzit,
ze obroty wirnika gfébwnego wynoszg 350-370 obr/
min (w locie poziomym wartos¢ ta powinna wy-
nosi¢ 466-471, a w autorotacji 410-500 obr/min).
Szybka utrata wysokosci zmusita pilota do po-
szukiwania miejsca do lgdowania. Na wysokosci
ok. 40-50 m AGL pilot ptynnym $ciggnieciem drgzka
wyhamowat predkos¢ postepowag, a nastepnie, gdy
predkosc ta zdecydowanie spadta, przez oddanie
drazka uzyskat horyzontalne potozenie smigtowca
i jednoczesnie zwigkszyt skok ogolny wirnika gtow-
nego, po czym, przyziemiajgc, zmniejszyt skok wir-
nika. Po pierwszym przyziemieniu smigtowiec ode-
rwat sie od ziemi i tuz nad nig przemiescit do przodu
0 ok. 2 m, jednoczesnie obracajgc sie w prawo
0 ok. 2-3°, po czym przyziemit ponownie, pochyla-
jac sie do przodu, a nastepnie przechylit si¢ w pra-
wo i, obracajgc sie wokot zarytego w ziemi noska
prawej ptozy podwozia, odchylit sie w lewo o ok.
120° i przewrdcit sie na prawy bok; przy czym po-
chylanie, przechylanie i obrot Smigtowca zachodzi-
ty jednoczesnie. Juz po przewrdceniu sie smigtow-
ca pilot zaworem przeciwpozarowym odciat doptyw
paliwa do silnika i wylgczyt zasilanie elektryczne
(akumulator). Pasazer i pilot opuscili kabine po za-
trzymaniu silnika, nie odnoszac obrazen. Miejscem
lagdowania byto orne pole z gtebokimi (30-40 cm)
bruzdami, pokryte topniejgcym, powierzchniowo
lekko zmrozonym s$niegiem o grubosci 20-50 cm
(w bruzdach), gleba byta powierzchniowo rozmro-
zona (do gtebokosci ok. 8-12 cm) i nasgczona wodg
z topniejgcego $niegu).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas prowadze-
nie badania stwierdzita, ze:

— wewnatrz korpusu gtéwnej przektadni zgba-
tej, w jego dolnej przestrzeni (ponizej duze-
go kofa zebatego) stwierdzono obecnosc¢
odtamkow podktadki ze stopu lekkiego nie
bedacej czescig smigiowca;

- korek magnetyczny na zlewie oleju z prze-
ktadni nie byt w stanie wychwyci¢ odfamkow
tej podkfadki ze wzgledu na brak wtasciwo-
8ci ferromagnetycznych materiatu, z ktore-
go zostata wykonana;

— pradniczka-nadajnik obrotomierza wirnika
gtownego na tym typie Smigtowca jest nape-
dzana bezposrednio od watka pompy olejo-

wej. Nawet chwilowe zaki6cenie dziatania
zazebienia przektadni napedzajgcej pompe
olejowg prowadzi do zaki6cenia pracy prad-
niczki-nadajnika obrotomierza wirnika gtow-
nego i wygenerowania fatszywego sygnatu
spadku obrotow wirnika;

przedostanie sie ciala obcego do wnetrza
przektadni zebatej mogto nastgpi¢ wytacz-
nie podczas uzupetniania poziomu oleju,
przy zdjetym sitku ochronnym na wlewie;
organizacja CAMO przeprowadzajaca ostat-
ni przed wypadkiem przeglad (25h, Work-
Order 1004803) smigtowca, pytana o te oko-
licznosc¢, stanowczo dwukrotnie zaprzeczyta
dokonaniu uzupetnienia badZ wymiany oleju
w przekfadni gtownej w ramach tego prze-
gladu, potwierdzita jednakze jego prawidto-
wy poziom w chwili przekazania smigtowca
uzytkownikowi po tym przegladzie;

po powrocie smigfowca z przegladu okre-
sowego w certyfikowanej organizacji CAMO
obstugujgcy go mechanik stwierdzit, ze drut
zabezpieczajacy (,konturéwka”) plastiko-
wg gardziel z sitkiem i zakretkg na wlewie
oleju do korpusu przektadni zostat wymie-
niony; nasuwa to przypuszczenie o zdjeciu
tejze plastikowej gardzieli dla przyspieszenia
nalewania oleju do przektadni i powtornym
jej zamocowaniu po nalaniu oleju bez sitka
ochronnego na wlewie;

Wsrod dokumentow, wystawionych uzytkow-
nikowi smigtowca przez organizacje CAMO,
przeprowadzajgcg przeglad po 211h55’
(227 cyklach) lotu w ramach przedostat-
niego przegladu okresowego (100h, Work-
Order 0954703) znajduje sie dokument
Partlist No.: M0954603, w ktoérym pod poz.
13 figuruje olej przektadniowy Spirax (Part
No. MB90), co powinno $wiadczy¢ o uzu-
petnieniu poziomu oleju w przektadni pod-
czas tego przedostatniego przegladu okre-
sowego;

wypadek nastgpit po 25h16' lotu od chwili
uzupetnienia oleju w ramach przedostat-
niego przeglagdu okresowego (100h, Work-
Order 0954703) i pod koniec 4-tej godziny
lotu od chwili odebrania smigtowca z ostat-
niego przegladu okresowego (25h, Work-
Order 1004803) w certyfikowanej organi-
zacji CAMO, a od chwili odebrania z tego
ostatniego przegladu smigtowiec wykonat
tacznie 5 lotdéw (wliczajac lot zakonczony
wypadkiem);

podczas ogledzin kabiny smigtowca po
wypadku, w jej przedniej czesci po lewej
stronie cokotu tablicy przyrzgdoéw znale-
ziono nie usuniete zbedne elementy nitow
jednostronnych (kilkanascie sztuk), pozo-
stawione tam przez wykonawcow biule-



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 1248 —

Poz. 24 i 25

tynu serwisowego, ktéry byt realizowany
w certyfikowanej organizacji CAMO w trak-
cie ostatniego przeglgdu okresowego (25h,
Work-Order 1004803).

Dowddca statku powietrznego, lat 59, posia-
dat licencje pilota Smigtowcowego zawodowego,
wazng do 21. 06. 2011 r. Pilot posiadat nalot ogol-
ny, ktory wynosit 5503 godziny 52 minut, z czego
221 godzin na typie, na ktorym wystgpit wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byto przedostanie sie cia-
ta obcego do wnetrza gtownej przektadni zebatej
smigtowca, ktére spowodowato zakidécenie pracy

pompy olejowej lub przektadni napedzajgcej wa-
tek pompy olejowej od watu giéwnego przektadni,
a przez to zaktécenie dziatania systemu pomia-
ru obrotow wirnika gtéwnego i wygenerowanie
fatszywego sygnafu spadku obrotow wirnika, co
doprowadzito do wykonania lgdowania autorota-
cyjnego w terenie przygodnym, zakonczonego
przewroceniem Smigtowca. Przyczyny i czasu
przedostania sie ciata obcego do wnetrza prze-
ktadni nie udato sie jednoznacznie ustali¢, jed-
nak okolicznosci wskazujg, iz mogto to nastgpic¢
w trakcie wlewania oleju do przektadni podczas
przegladu okresowego smigtowca, dokonywane-
go w certyfikowanej organizacji CAMO.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





