Warszawa, dnia 26 marca 2013 r.

Poz. 47

KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 marca 2013 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1185/11

Na podstawie § 31 ust. 2rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow 1 incydentow lotniczych (Dz. U. z2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwiazku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) oglasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ wdniu 11 wrze$nia 2011 r. na samolocie Cessna 150M,
klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: " Powazna awaria silnika — T1".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Pilot zaplanowal lot po trasie zamknigtej o dtugosci ok. 300 km. W trakcie proby silnika parametry
silnika byly w normie. Podgrzew gaznika, obroty startowe, obroty minimalne — prawidiowe.

Start samolotu do lotu nastapit o godz. 15:11. W trakcie lotu panowaly bardzo dobre warunki
atmosferyczne (temperatura ok. 25° C, ci$nienie 1013 hPa QNH, wiatr 170° 3 m/s).W trakcie tego lotu
silnik pracowat normalnie. Po przylocie z trasy pilot, w celach treningowych, postanowit wykonaé start
z konwojera. Podejscie do ladowania pilot wykonat z wlaczonym podgrzewem gaznika, na klapach 30°
z predkoscia 60 weztdéw. Wyrdéwnanie i przyziemienie nastapito stosunkowo blisko progu pasa. Po
przyziemieniu, wylaczeniu podgrzewu gaznika, przestawieniu klap na 10° pilot ustawil moc startowa.
W trakcie rozbiegu silnik pracowat normalnie. Rotacja nastapita przy predkosci ok. 50 weztéw, oderwanie
nieco pozniej, po rozpgdzeniu samolotu do 65 weztow. W poczatkowej fazie wytrzymania samolot nabierat
predkosci prawidtowo. Jednak chwilg pozniej pilot zwrocilt uwage na nieco inny odglos pracy silnika:
»wodgtos (...) byt mniej "miesisty"” od jego typowego brzmienia (jakby delikatne bulgotanie)”. Pasazer tego
samolotu tak relacjonowat t¢ sytuacje: ,, (...) silnik dziwnie pracowat, tak jakby sie dlawil. Obroty spadty. Na
pewno nie byt to taki dzwiek jak podczas przyspieszania, jaki styszatem jeszcze kilka chwil wczesniej”.
Wkroétce pilot zorientowal sig, ze przyrost wysokos$ci byl niewystarczajacy do bezpiecznego przelotu nad
linia energetyczna. W celu ominigcia linii energetycznej, pierwszy zakret po starcie (w prawo), wykonat
wczesniej niz przyjeto dla krggu nad ladowiskiem, Po tym manewrze samolot leciat z wiatrem. Mimo staran
pilota nie udato sig¢ nabra¢ wysokos$ci. Maska silnika drgata bardziej niz zwykle, a samolot zaczat si¢ znizac.
Przed miejscem drugiego zakre¢tu, na dolocie do drogi asfaltowej, pilot zglosit personelowi ladowiska utrate
mocy iladowanie awaryjne. Po minigciu drogi asfaltowej pilot wybral miejsce awaryjnego ladowania.
Ladowanie odbylo si¢ na pelnych klapach na terenie bagnistym. Po zetknigciu si¢ przedniego kota
z podtozem samolot skapotowal. Pilot i pasazer nie doznali Zadnych obrazen i wyszli z samolotu o wtasnych
sitach. Samolot zostat uszkodzony.
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Pilot, mgzczyzna lat 34, posiadajacy wazna licencj¢ pilota samolotowego turystycznego. W dniu
zdarzenia miat okoto 175 godzin nalotu ogdlnego, uzyskanego gtownie na samolotach typu Cessna 150/152.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego bylo zmniejszenie mocy silnika, uniemozliwiajacej wykonywanie lotu poziomego,
spowodowane zawieszeniem si¢ zaworéw ssacych cylindrow 11 2 (lub jednego znich) wskutek
prawdopodobnie niewlasciwej regulacji luzow zaworowych (zbyt maty luz wstepny) lub wadliwej pracy
hydraulicznych kasownikéw luzoéw, co doprowadzito do kapotazu samolotu podczas awaryjnego ladowania.

4. Zalecenia PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
PKBWL nie zaproponowala zalecen.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Organizacje obslugowe

5.1. W czasie obstug na silnikach Continental zaleca si¢ obstugujacym mechanikom kierowaé si¢
uwagami zawartymi w SID97-2B (this service information directive (sid) summarizes information pertinent
to the design, operation, maintenance and warranty for TCM cylinders).

5.2. Maksymalna sprawno$¢ uzytkowania i zywotnos$¢ silnika moze by¢ oczekiwana, gdy realizowany
jest rozsadny program przegladow. Niedostateczna obsluga izlekcewazenie wymagan uzytkowania,
powoduja obnizenie zywotno$ci iniezawodnosci uzytkowania silnika. W celu pozyskania aktualnej
informacji technicznej do prowadzenia obslug nalezy na biezaco zapoznawaé si¢ z aktualna instrukcja
obstugi silnikéw oraz aktualnymi biuletynami, w tym przypadku wydawanymi przez Technical Publications
Department Teledyne Continental Motors.

5.3. Inspektorzy Urzgdu Lotnictwa Cywilnego przeprowadza audyt w podmiocie obstugowym,
w szczegolnosci w zakresie dokumentacji, harmonograméw, procedur iprawidlowosci prowadzonych
obshug.

Uzytkownicy samolotéw

5.4. Samolot musi by¢ uzytkowany zgodnie z postanowieniami zawartymi w instrukcji uzytkowania oraz
instrukcji obstugi silnikow. Instrukcja dostarcza uzytkownikowi technicznych informacji 1 wskazan
niezbgdnych dla zapewnienia bezpiecznego uzytkowania szczegélnie, ze zywotno$¢ silnika jest
zdeterminowana dbalos$cia o jego utrzymanie.

5.5. Zwraca¢ uwagg na zmieniajace si¢ warunki otoczenia odbiegajace od normy lub gdy przewiduje sig
ich napotkanie, to powinny by¢ wykonane procedury i czynno$ci przewidziane dla takiego uzytkowania.
Jezeli samolot jest poddawany surowym warunkom takim jak szkolenie, graniczne warunki pogodowe,
rzadkie uzytkowania, to przeglady powinny by¢ bardziej obszerne iw zmniejszonych interwatach
czasowych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski





