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KOMUNIKAT NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 kwietnia 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1804/2014

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa
Urzedu 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 si¢, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy zaistnialty w dniu 5 pazdziernika 2014 r. na lotnisku Pobiednik Wielki k.
Krakowa, na samolocie Cessna 206 klasyfikuj¢ do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej:"T1 — Powazna awaria silnika"
oraz
"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej:""H1- Postepowanie umyslne''.

2. Opis okoliczno$ci powaznego incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych, zwana dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w dniu 30 stycznia 2015 r.

W dniu 5 pazdziernika 2014 r. na lotnisku Pobiednik Wielki k. Krakowa (EPKP) odbywaty si¢ loty
samolotu CESSNA U-206 F potaczone z wyrzucaniem skoczkow spadochronowych. Przed kolejnym,
piatym tego dnia wylotem samolot zostat dotankowany. Sprawdzono rowniez poziom oleju w silniku (stan
okoto 8,5 qt). Wylot ten miat zosta¢ wykonany na poziom FL 110 (3350 m std.). Po zajgciu pasa 09 samolot
wystartowatl. Na bezpiecznej wysokosci pilot schowal klapy, zmniejszyt tadowanie silnika do 25 cali Hg i
obroty na 2500 obr./min. Wznoszac si¢ utrzymywal temperature spalin 1400° F (zalecana 1300° F). Na
wysokosci 1600 st. pilot przeszedt na tgczno§¢ z Krakowem - zblizanie (APPKK) i uzyskal zgode na
wznoszenie do poziomu FL 110. Po okoto 20 min. lotu pilot zwrocit uwage na spadajaca temperature
cylindra nr 2 (przyrzad UBG-16). Pilot skierowal samolot w stron¢ lotniska startu i nadal zwigkszajac
wysokos¢ obserwowal wskaznik temperatury. Temperatura cylindra nr 2 powoli, ale w sposob ciagly
spadata. Na wysokosci okoto FL 80 zarowno pilot, jak i skoczkowie wyraznie poczuli w kabinie zapach
paliwa. Pilot podjat decyzje o ladowaniu zapobiegawczym na lotnisku, zmniejszyt tadowanie i wzbogacit
mieszanke¢. Kierujac si¢ w strong lotniska zgltosil zamiar zrzucenia skoczkow z poziomu FL-70. W tym
momencie silnik zaczal pracowaé nieréwno i stracit moc. Pilot zredukowal tadowanie do 14 cali Hg,
dolecial do lotniska, gdzie na poziomie FL 70 skoczkowie opuscili samolot (ladujagc w wyznaczonym
miejscu). Pilot rozpoczal znizanie, silnik nadal pracowat nieréwno. Nie zmieniajac parametrow lotu pilot
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zbudowat krag nadlotniskowy i wyladowal na pasie 09. Po lagdowaniu zakotowal przed hangar. Po
opuszczeniu kabiny pilot stwierdzit znaczny wyciek oleju z silnika.

PKBWL po przeprowadzeniu badania silnika stwierdzita:
1) zmgczeniowe peknigeie dwoch szpilek przelotowych mocujacych 2 i 3 cylinder;
2) peknigcia bloku silnika w okolicy 2 i 3 cylindra;

3) nieprawidlowe potozenie jednego z zeberek chtodzacych cylindra nr 2. Swiadczy to o jego peknigciu na
skutek przegrzania;

4) przerwanie przewodu paliwowego przed wtryskiwaczem na cylindrze nr 2;

5) pekniecie kolektora wydechowego na cylindrze nr 6 oraz miejscowe przebarwienia farby termoodpomej na
wszystkich cylindrach.

Ponadto po zdemontowaniu cylindra nr 3 stwierdzono, ze cata powierzchnia gladzi cylindra pokryta
jest siatka mikropeknie¢. Zdaniem PKBWL takie uszkodzenia powstaja po przekroczeniu naprezen
sciskajacych w warstwie wierzchniej ulepszanej cieplno-chemicznie (azotowanej). Poniewaz
uszkodzenia te wystepuja na calym obwodzie tulei cylindrowej, a nie tylko w miejscach, gdzie
wystepuja naciski boczne od tloka, wigc mogly powsta¢ tylko na skutek cyklicznych obcigzen
termicznych.

PKBWL stwierdzita, ze w Pokladowym Dzienniku Technicznym (PDT) nie dokonano zadnych
zapisow dokumentujgcych usterki silnika. Wedlug o$wiadczen wilasciciela dokonywano wymiany
uszczelnien w silniku. Wedlug PKBWL czesta wymiana uszkodzonych uszczelek wynikata z
przegrzewania silnika i wigzata si¢ z wyciekami oleju.

Zdaniem PKBWL opisane uszkodzenia silnika §wiadczg o jego ztej eksploataciji.

PKBWL analizujgc postgpowanie pilota stwierdzita, ze pojawienie si¢ w kabinie wyraznego zapachu
paliwa, spadek temperatury na cylindrze 2 i nierdwna praca silnika jednoznacznie wskazywaly na
powstanie nieszczelnosci w uktadzie paliwowym, co w konsekwencji mogto doprowadzi¢ do pozaru
samolotu. W zaistniatej sytuacji pilot powinien zamkna¢ kran paliwa, zwigkszy¢ tadowanie (aby
szybciej zuzy¢ paliwo pozostate w przewodach paliwowych instalacji), a po zatrzymaniu si¢ silnika
wylaczy¢ iskrowniki i wykona¢ ladowanie awaryjne na lotnisku. Kontynuowanie lotu z tak
uszkodzonym pracujagcym silnikiem az do lagdowania, a nast¢pnie kolowanie pod hangar mogto
spowodowac¢ pozar a nawet wybuch samolotu.

Dodatkowo w raporcie koncowym PKBWL zawarta komentarz, w ktorym zwraca uwage, ze w
krotkim odstepie czasu jest to kolejny przypadek uszkodzenia silnika na skutek zlej eksploatacji w
trakcie wykonywania lotow polaczonych z wyrzucaniem skoczkéw spadochronowych. Zdaniem
PKBWL moze to §wiadczy¢ o matej S§wiadomosci pilotow, jakie znaczenie w trakcie wykonywania
takich lotéw ma predkosé (gradient) schtadzania cylindrow i utrzymywanie zalecanych parametrow
pracy silnika.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
1) niewlasciwa eksploatacja silnika w locie;

2) prawdopodobnie dokrecenie zbyt matym momentem potaczenia srubowego dwoch szpilek przelotowych
mocujacych cylindry nr 2 i 3, co doprowadzito do pgkniecia tych szpilek, bloku silnika oraz do przerwania
przewodu doprowadzajacego paliwo do wtryskiwacza cylindra nr 2.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:
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PKBWL nie sformutowata zalecen bezpieczenstwa.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski





