Warszawa, dnia 17 listopada 2016 .

Poz. 200

KOMUNIKAT NR 142
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 listopada 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2007/2015

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiazku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 wrzeénia 2015 r. na samolocie Cessna 152, klasyfikuje
do kategorii:

"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T1 — Powazna awaria silnika"
oraz
"Czynnik organizacyjny"
w grupie przyczynowej:" 010 — Obsluga techniczna".

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

W dniu 17.09.2015 r. zatoga w sktadzie instruktor i uczen-pilot wystartowala o godzinie 11:27 z
ladowiska Grady w celu wykonania szkolnego lotu trasowego. Lot odbywat si¢ na wysokosci 150 m AGL.
W okolicy miasta L.omza instruktor przeprowadzit symulacje¢ ladowania awaryjnego. Uczen wybrat pole i
po zakonczeniu symulacji na wysokos$ci ok. 100 m zwigkszyt otwarcie przepustnicy, ale silnik zwiekszyt
predkos¢ obrotowa tylko do wartosci 1700-1800 obr./min. Instruktor przejal sterowanie i sprawdzit
dziatanie sterowania przepustnicg. Manetka sterowania przesuwala si¢ znacznie luzniej (z mniejszym
oporem) niz normalnie, a jej ruch nie wywotywatl zadnego skutku w pracy silnika. Samolot ciagle
zmnigjszatl wysoko$¢ lotu. Zatoga odpowiednio przygotowala si¢ i instruktor wykonat ladowanie awaryjne
w terenie przygodnym. Ze wzgledu na mala wysokos¢ lotu wybdr pola nadajacego si¢ do ladowania byt
znacznie ograniczony i instruktor przyziemit na polu o bardzo migkkiej nawierzchni. Nastgpito wylamanie
przedniego podwozia i samolot skapotowat. Uczen 1 instruktor nie odniesli obrazen i o wilasnych sitach
opuscit samolot. Na skutek kapotazu samolot zostat znacznie uszkodzony. Uszkodzenia zostaty pokazane na
fotografiach zamieszczonych w albumie ilustracji. Samolot przewieziono do siedziby firmy Targor-Truck i
w dniu nastgpnym zespot badawczy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, zwanej dalej
»PKBWL” wraz ze stuzba techniczng przeprowadzit weryfikacje¢ jego stanu technicznego. Podczas ogledzin
samolotu stwierdzono brak $ruby laczacej ciggno sterowania z dzwigienka przepustnicy gaznika. Stan
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samego silnika byl adekwatny do wypracowanego czasu pracy i nie wzbudzil zastrzezen zespotu
badawczego. W celu weryfikacji zachowania si¢ silnika w warunkach rozlaczenia napedu sterowania
przepustnica wykonano symulacje na innym samolocie Cessna 152. Wstgpnie stwierdzono, ze sprezynka
znajdujaca si¢ na osi przepustnicy w samolocie bedagcym przedmiotem symulacji posiadata sit¢ podobna do
sprezynki w samolocie SP-KDL. Po uruchomieniu predko$¢ obrotowa silnika samoczynnie ustalita si¢ na
wartosci ok. 1500-1600 obr./min. Po przestawieniu przepustnicy w polozenia odpowiadajace wigkszej i
mniejszej predkosci obrotowej, nastgpowata zmiana predkos$ci obrotowej jednak po pewnym czasie
powracata ona samoczynnie do wartosci ok. 1600 obr./min. Podczas lotu wartos¢ predkosci obrotowe;j
silnika byta wigksza i wynosita 1700-1800 obr./min, gdyz przeptyw powietrza powodowat mniejszy opor
acrodynamiczny $migla w poréwnaniu z warunkami pracy na ziemi w trakcie symulacji. We wraku i jego
poblizu nie znaleziono zadnych elementéw potaczenia dzwigienki przepustnicy gaznika z cigglem
sterowania. Rozlaczenie napgdu nastapitlo w powietrzu w momencie zwigkszania otwarcia przepustnicy po
manewrze symulacji.

Ze wzgledu na brak sladéw niszczenia si¢ potaczenia, czy to wskutek uderzenia o ziemig czy z innych
powodow, najbardziej prawdopodobna przyczyna rozlaczenia byto wypadnigcie $sruby. Wypadnigcie Sruby
jest mozliwe tylko w przypadku catkowitego odkrecenia sie nakretki koronowej. Odkrecenie nakretki moze
nastapi¢ po catkowitym wypadnigciu zawleczki, ktéra np. zostata nadtamana w procesie zaginania. Mniej
prawdopodobnym powodem moglo by¢ nadwyrezenie Sruby spowodowane dokrecaniem zbyt duzym
momentem i np. odpadniecie jej tba. Wedlug IOT wykonywane sprawdzenia polaczenia napedow
sterowania silnikiem jest przewidziane podczas prac 100-godzinnych. Jak wynika z zapisow w
dokumentacji technicznej samolotu nastgpne prace 100-godzine miaty by¢ wykonane po wylataniu ok. 5
godzin. W przypadku gdyby potaczenie dzwigienki gaznika z cigglem nie roziaczylo si¢ do tego czasu, to
niewykluczone jest, ze podczas nastgpnych prac 100-godzinnych, po zdjeciu masek silnika, usterka mogta
by by¢ wykryta. Podczas przegladu przedlotowego po otworzeniu wziernika w masce silnika przy
sprawdzaniu ilo$ci oleju mozliwa jest przynajmniej wzrokowa kontrola tego potaczenia (nie wymagana w
procedurze). Na osi przepustnicy w tym typie gaznika zainstalowana jest sprezynka dzialajaca w kierunku
jej otwierania. Jednak nie powodowata ona pelnego otwarcia przepustnicy lub przynajmniej takiego, ktory
umozliwiatby utrzymanie lotu poziomego po roztaczeniu napedu sterowania. Zastosowana sprezynka byla
wlasciwa i zainstalowana zgodnie z instrukcja (AIRCRAFT CARBURETOR SERVICE MANUAL
Precision Airmotive Corporation March 30, 1993). Dodatkowo stwierdzono, ze w niektérych typach
gaznikow taka sprezynka nie jest zastosowana. Gdyby zainstalowana sprezynka po roztaczeniu napedu byta
w stanie otworzy¢ przepustnice do potozenia, ktore umozliwiatoby utrzymanie lotu poziomego nie dosztoby
do ladowania w terenie przygodnym. Analiza rozwigzan konstrukcyjnych wykazata, ze w jednych
gaznikach nie ma sprgzynek, a w innych zastosowane sg sprezyny w pelni otwierajace przepustnice po
roztaczeniu napedu. Poglebiona analiza tego zagadnienia doprowadzita do nastgpujacych spostrzezen:

1) w aktualnie obowiazujacych przepisach budowy samolotdw sa okre$lone nastepujace wymagania
dotyczace sterowania silnikiem:

a) w amerykanskich FAR Part 23 w §23.1143(g) For reciprocating single-engine airplanes, each power or
thrust control must be designed so that if the control separates at the engine fuel metering device, the
airplane is capable of continued safe flight and landing,

b) w europejskich CS-23 CS23.1143(g) For reciprocating single-engine aeroplanes, each power or thrust
control must be designed so that if the control separates at the engine fuel metering device, the aeroplane
is capable of continuing safe flight;

2) w obu wymaganiach jednoznacznie okreslona jest konieczno$¢ utrzymania lotu poziomego po rozlaczeniu
si¢ napedu sterowania;

3) w latach od 1964 do 1979 na jednosilnikowych samolotach National Transportation Safety Board (NTSB)
zanotowala 148 zdarzen spowodowanych roztaczeniem napgdu sterowania przepustnicg. Zdarzenia te
spowodowaly $mier¢ 5 osob, 250 o0s6b zostato rannych, 15 samolotéw zostato zniszczonych a 133 uleglo
powaznym uszkodzeniom;

4) w dniu 15 stycznia 1981 r. po kolejnym wypadku spowodowanym roztgczeniem w locie napgdu sterowania
przepustnica gaznika NTSB wydata rekomendacje nr A-81-6, w ktorej zalecono wprowadzenie do
przepisow budowy wymagania utrzymania przez samolot lotu poziomego po roziaczeniu napgdu
przepustnicy oraz rekomendacje nr A-81-7 dotyczaca obslugi technicznej napedu przepustnicy
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(rekomendacja nr A-81-6 zostata wprowadzona przez FAA po 12 latach od wydania przez NTSB, tj. w
1993 r.);

5) w dniu 28 marca 1986 r. po nastgpnych wypadkach NTSB wydala rekomendacje¢ nr A-86-22 nakazujaca
wymiane sworzni laczacych dzwigni¢ przepustnicy z cigglem a zabezpieczanych nakretkami
samohamownymi na zabezpieczane nakr¢tkami koronowymi z zawleczka oraz rekomendacje nr A-86-23
okreslajaca wymaganie, aby sprezyny otwarcia przepustnicy byly zainstalowane na wszystkich
jednosilnikowych samolotach Cessna posiadajacych zasilanie gaznikowe podobne do tych, ktore juz sa
zainstalowane na niektorych samolotach Cessna model 152S i model 150 wyprodukowanych przed 1966 r.

Zespot roboczy stwierdzil, ze na dwoch samolotach typu Cessna 152 (w tym na SP-KDL)
zainstalowane sprezyny nie byly w stanie na tyle otworzy¢ przepustnicy, aby bylo mozliwe utrzymanie
lotu poziomego.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Przyczyna spadku mocy silnika do poziomu uniemozliwiajacego kontynuowanie lotu poziomego byto
rozlaczenie napedu sterowania przepustnica gaznika na skutek wypadnigcia, z nieokreslonego powodu,
sruby taczacej dzwigienke z cigglem napedu oraz zbyt staba sprezyna, ktora nie byla w stanie otworzy¢
przepustnicy w potozeniu umozliwiajagcym utrzymanie lotu poziomego.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Propozycje zmian systemowych:

PKBWL zwraca uwagg, ze w gaznikach samolotow typu Cessna sg zastosowane rozwigzania techniczne,
ktore nie zapewniaja mozliwos$ci utrzymania lotu poziomego w przypadku roztaczenia napgdu sterowania
przepustnica. Wedlug posiadanej przez PKBWL wiedzy problem ten nie zostal rozwigzany przez
producenta samolotéw pomimo wydanych przez NTSB zalecen.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





