PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 15 wrze$nia 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

2007/15

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

»Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych
dotyczqgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer dotyczgcych bezpieczeristwa, ktére
zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc traktowany, jako ostatecznie zakoriczony. Badanie moze
zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych,
ktore mogq miec¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen

dotyczqcych bezpieczerstwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujqcej
w postepowaniach innych organdw zobowiqgzywanych do podejmowania dziatar w zwigzku z zaistnieniem
zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzqgdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq byc traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqgzku z powyZszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc¢ przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.”

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

2007/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

17 wrzesnia 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Szczepankowo k/LomZy

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cessna 152

Znak rozpoznawczy SP:

SP-KDL

Uzytkownik / Operator SP:

Osrodek Szkolenia Lotniczego

Dowddca SP: Instruktor pilot samolotowy
Smiertelne Powazne Lekkie bBe? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: oorazen
2
Nadzorujacy badanie: Jerzy Kedzierski
Podmiot badajacy: Zespot Badawczy PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

Jerzy Kedzierski, Tomasz Makowski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 14.10.2016 r.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: zesp6t badawczy PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 17.09.2015 r. godz. 12:36 LMT

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Ladowisko Grady (EPGY),

Miejsce zdarzenia: Szczepankowo k/L.omzy N 53°07°27”; E 021° 56’ 18”; 128 m npm

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot Cessna 152, SP-KDL, Targor Flight Club, rodzaj napgdu - silnik tlokowy,
typ podwozia — trojkotowe z kotkiem przednim, max cigzar startowy (MTOW) — 758 kG, nr

seryjny ptatowca — 15281869, rok produkcji 1978; stopien uszkodzenia - powazny;

Typ operacji: lot szkolny;

Faza lotu: lot trasowy;
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9. Warunki lotu: lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, o$wietlenie dzienne ;
10. Czynniki pogody: bez wptywu na przebieg zdarzenia;
11. Organizator lotéw: osrodek szkolenia lotniczego;

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: mezczyzna lat 23, licencja CPL(A)
uprawnienia SEP(L), MEP(L), FI Restricted, nalot ogélny ok. 320 godz. Instruktor pilot
posiadat wazne badania lotniczo-lekarskie, uprawnienia i kontrole niezb¢dne do wykonywania

lotow.

Uczen pilot: m¢zczyzna lat 19, w trakcie szkolenia do licencji PPL(A), nalot ogo6lny ok. 20
godzin. Uczen spetniat wszystkie warunki umozliwiajace uczestniczenie w szkoleniu lotniczym
do licencji PPL(A),

13. Obrazenia zalogi: bez obrazen
14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia

W dniu 17.09.2015 r. zatoga w sktadzie instruktor i uczen pilot wystartowata 0 godzinie 11:27
z ladowiska Grady w celu wykonania szkolnego lotu trasowego. Lot odbywat si¢ na wysokos$ci
150 m AGL. W okolicy miasta tomza instruktor przeprowadzit symulacj¢ ladowania
awaryjnego. Uczen wybrat pole i po zakonczeniu symulacji na wysokosci ok. 100 m zwigkszyt
otwarcie przepustnicy, ale silnik zwigkszyl predkos$¢ obrotowa tylko do wartosci 1700 — 1800
obr/min. Instruktor przejat sterowanie i sprawdzit dziatanie sterowania przepustnicg. Manetka
sterowania przesuwala si¢ znacznie luzniej (z mniejszym oporem) niz normalnie, a jej ruch nie
wywotywat zadnego skutku w pracy silnika. Samolot ciagle zmniejszat wysokos¢ lotu. Zatoga
odpowiednio przygotowata si¢ 1 instruktor wykonal ladowanie awaryjne w terenie
przygodnym. Ze wzglgdu na matg wysokosé 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 skapotowatl. Uczef i instruktor nie odnies$li obrazen

1 0 wlasnych sitach opuscili samolot.

Na skutek kapotazu samolot zostal znacznie uszkodzony. Uszkodzenia zostaly pokazane na

fotografiach zamieszczonych w Albumie llustracji.

Samolot przewieziono do siedziby firmy Targor-Truck i w dniu nastgpnym Zespot Badawczy

PKBWL wraz ze stuzba techniczng przeprowadzit weryfikacje jego stanu technicznego.

Podczas ogledzin samolotu stwierdzono brak $ruby taczacej ciggno sterowania z dzwigienka

przepustnicy gaznika.
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Sposob polaczenia dzwigienki przepustnicy z cigglem sterowania przedstawiony jest ponize;.

Dzwigienka nie jest narysowana.

1- $ruba

2- podktadka duza

3- nakretka regulacyjna
4- nakretka regulacyjna
5- podktadka mata

6- nakretka koronowa

7- zawleczka
t

1g = 8-

koncowka ciggta
Stan samego silnika byt adekwatny do wypracowanego czasu pracy i nie wzbudzit zastrzezen

Zespotu Badawczego.

W celu weryfikacji zachowania si¢ silnika w warunkach rozlaczenia napgdu sterowania

przepustnica wykonano symulacj¢ na innym samolocie Cessna 152.

Wstepnie stwierdzono, ze sprezynka znajdujaca si¢ na osi przepustnicy W samolocie bedagcym
przedmiotem symulacji posiadata site¢ podobng do sprezynki w samolocie SP-KDL.

Dzwignia przepustnicy gaznika po odtaczeniu napgdu ustawita si¢ w potozeniu jak na Foto 2.

Foto 1. Potozenie w petni otwarte Foto 2. Polozenie po rozlaczeniu napedu

Po uruchomieniu predko$¢ obrotowa silnika samoczynnie ustalita si¢ na wartosci ok. 1500 -

1600 obr/min. Po przestawieniu przepustnicy w potozenia odpowiadajgce wickszej i mniejszej
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predkosci obrotowej, nastepowata zmiana predkosci obrotowej jednak po pewnym czasie
powracata ona samoczynnie do wartosci ok. 1600 obr/min. Podczas lotu warto$¢ predkosci
obrotowej silnika byta wigksza i wynosita 1700 — 1800 obr/min, gdyz przeptyw powietrza
powodowal mniejszy opdr aecrodynamiczny $migla w poréwnaniu z warunkami pracy na ziemi

w trakcie symulacji.

We wraku 1 jego poblizu nie znaleziono zadnych elementow potaczenia dzwigienki
przepustnicy gaznika z cigglem sterowania. Rozlaczenie napedu nastgpito w powietrzu

W momencie zwigkszania otwarcia przepustnicy po manewrze symulacji.

Ze wzgledu na brak §ladéw niszczenia si¢ potgczenia, czy to wskutek uderzenia o ziemi¢ czy
z innych powodow, najbardziej prawdopodobng przyczyng rozigczenia byto wypadnigcie
sruby (1). Wypadnigcie $ruby jest mozliwe tylko w przypadku catkowitego odkrecenia sig
nakretki koronowej (6). Odkrecenie nakretki moze nastgpi¢ po catkowitym wypadnigciu
zawleczki, ktoéra np. zostala nadtamana w procesie zaginania. Mniej prawdopodobnym
powodem mogto by¢ nadwyr¢zenie $ruby (1) spowodowane dokrgcaniem zbyt duzym
momentem i np.: odpadniecie jej tba. Wedlug IOT wykonywane sprawdzenia potaczenia
napedow sterowania silnikiem jest przewidziane podczas prac 100 godzinnych. Jak wynika
z zapiséw w dokumentacji technicznej samolotu nastgpne prace 100 godz. mialy by¢ wykonane
po wylataniu ok 5 godzin. W przypadku gdyby polaczenie dzwigienki gaznika z ciggltem nie
roztaczyto 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 ilosci oleju
mozliwa jest przynajmniej wzrokowa kontrola tego potaczenia (nie wymagana w procedurze).
Na osi przepustnicy w tym typie gaznika zainstalowana jest sprezynka dziatajaca w kierunku
jej otwierania. Jednak nie powodowala ona pelnego otwarcia przepustnicy lub przynajmniej
takiego, ktory umozliwiat by utrzymanie lotu poziomego po roztaczeniu napedu Sterowania.
Zastosowana sprezynka byla wlasciwa i1 zainstalowana zgodnie z instrukcja (AIRCRAFT
CARBURETOR SERVICE MANUAL Precision Airmotive Corporation March 30, 1993).
Dodatkowo stwierdzono, ze w niektorych typach gaznikéw taka spr¢zynka nie jest
zastosowana. Gdyby zainstalowana sprezynka po rozigczeniu napedu byta w stanie otworzy¢
przepustnice do potozenia, ktére umozliwiatlo by utrzymanie lotu poziomego nie doszto by do
ladowania w terenie przygodnym. Analiza rozwigzan konstrukcyjnych wykazata, ze w jednych
gaznikach nie ma sprezynek a w innych zastosowane sg sprezyny w pelni otwierajace
przepustnice po rozlaczeniu napedu. Poglebiona analiza tego zagadnienia doprowadzita do

nastgpujacych spostrzezen:
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- W aktualnie obowigzujacych przepisach budowy samolotow sg okreslone

nastepujace wymagania dotyczace sterowania silnikiem:

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.

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.

W obu wymaganiach jednoznacznie okreslona jest konieczno$¢ utrzymania lotu

poziomego po roztgczeniu si¢ napgdu sterowania.

- W latach od 1964 do 1979 na jednosilnikowych samolotach NTSB zanotowata 148
zdarzen spowodowanych roztaczeniem napgdu sterowania przepustnica. Zdarzenia te
spowodowaty $mier¢ 5 osdb, 250 osob zostalo rannych, 15 samolotow zostato

zniszczonych a 133 ulegto powaznym uszkodzeniom.

- W dniu 15 stycznia 1981 po kolejnym wypadku spowodowanym rozlgczeniem
W locie napgdu sterowania przepustnica gaznika NTSB wydala rekomendacje
nr A-81-6, w ktorej zalecono wprowadzenie do przepiséw budowy wymagania
utrzymania przez samolot lotu poziomego po roztgczeniu napgdu przepustnicy oraz
rekomendacje nr A-81-7 dotyczaca obstugi technicznej napedu przepustnicy
(rekomendacja nr A-81-6 zostata wprowadzona przez FAA po 12 latach od
wydania przez NTSB tj. w 1993 roku).

- W dniu 28 marca 1986 r. po nastepnych wypadkach NTSB wydata rekomendacje nr
A-86-22 nakazujacag wymiang sworzni faczacych dzwignie przepustnicy z ciggltem
a zabezpieczanych nakretkami samohamownymi na zabezpieczane nakretkami
koronowymi z zawleczka oraz rekomendacj¢ nr A-86-23 okreslajaca wymaganie,
aby sprezyny otwarcia przepustnicy byly zainstalowane na wszystkich
jednosilnikowych samolotach Cessna posiadajacych zasilanie gaznikowe podobne
do tych, ktoére juz sg zainstalowane na niektorych samolotach Cessna model 152S

i model 150 wyprodukowanych przed 1966 rokiem.
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15.

16.

17.

Zespot Roboczy stwierdzit, ze na dwoch samolotach typu Cessna 152 (w tym na SP-KDL)
zainstalowane sprezyny nie byly w stanie na tyle otworzy¢ przepustnicy, aby byto mozliwe

utrzymanie lotu poziomego.
Przyczyna zdarzenia:

Przyczyng spadku mocy silnika do poziomu uniemozliwiajagcego kontynuowanie lotu
poziomego bylo rozigczenie napedu sterowania przepustnicg gaznika na skutek wypadnigcia,
Z nieokreslonego powodu, S$ruby taczacej dzwigienke z cigglem napedu oraz zbyt staba
sprezyna, ktora nie byla w stanie otworzy¢ przepustnicy w potozeniu umozliwiajagcym

utrzymanie lotu poziomego.
Zastosowane $rodki profilaktyczne: nie zastosowano.
Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Komisja zwraca uwage, ze w gaznikach samolotéw typu Cessna sg zastosowane rozwigzania
techniczne, ktore nie zapewniaja mozliwoSci utrzymania lotu poziomego w przypadku
rozlaczenia napedu sterowania przepustnica. Wedlug posiadanej przez Komisje wiedzy
problem ten nie zostal rozwigzany przez producenta samolotow pomimo wydanych przez

NTSB zalecen.

Sktad i podpisy cztonkow zespotu badajacego lub osoby badajace;:

Przewodniczacy: mgr inz. Jerzy Kedzierski podpis na oryginale

Czlonek: inz. Tomasz Makowski podpis na oryginale
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