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KOMUNIKAT NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 kwietnia 2016 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 338/2014

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 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 si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy zaistnialy 22 marca 2014 r. w miejscowosci Radgoszcz k. Dgbrowy Tarnowskiej na
samolocie Cessna 152 klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstat na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowg Komisje
Badania Wypadkoéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego w dniu 11
czerwca 2015 .

W dniu 22 marca 2014 r., okoto godziny 8.00 na lotnisko w Mielcu (EPML) przyby? instruktor oraz pilot
zawodowy — uczestniczka Kkursu instruktorskiego z zamiarem wykonania lotu metodycznego z
miedzyladowaniami, objetego programem szkolenia. Lot miat trwa¢ okoto 5 h i przebiegac etapami. Instruktor
pobral komunikat meteorologiczny. Po zapoznaniu si¢ z komunikatem meteorologicznym oraz z sytuacja
ruchowg na planowanej trasie przelotu pilot wykonata obliczenia nawigacyjne. Po sprawdzeniu
przygotowania do lotu przez instruktora i wykonaniu przegladu przedlotowego, instruktor podpisat PDT.
Samolot byl zatankowany do pelna, a stan oleju wynosit 6 kwart. Po zajeciu miejsc w kabinie przez zatoge i
po uruchomieniu silnika, pilot zakotowata na stoisko, gdzie po podgrzaniu silnika przeprowadzita probe i
sprawdzita dzialanie instalacji poktadowych. Wszystkie parametry byly w normie. Po nawigzaniu tacznosci z
wiezg zatoga otrzymata warunki do startu. Pilot, po uzyskaniu zgody wystartowata zgodnie z planem. Kolejne
etapy przelotu przebiegaty zgodnie z planem. Po ladowaniu na lotnisku w Opolu samolot zostal dotankowany
(65 1 paliwa), mechanik sprawdzit stan oleju. W Kaniowie zatoga przed odlotem na tras¢ wykonata trzy kregi
nadlotniskowe i 0 godzinie 15:53 samolot odlecial na trasg, planujac przylot do Mielca o godzinie 16:55.

Po minigciu Dabrowy Tarnowskiej okoto godziny 16:50, kiedy samolot znajdowat si¢ na wysokos$ci okoto
1700 ft w rejonie miejscowosci Radgoszcz, zatoga poczuta w kabinie intensywny zapach oleju. Chwile
pézniej rozlegt sie ghuchy trzask, silnik zaczat drgac i stracit moc. Temperatura silnika byta w normie, ale
ci$nienie oleju spadto ponizej normy. Instruktor zdecydowat o ladowaniu awaryjnym w polu, przejat stery i o
swojej decyzji powiadomit drogg radiowa wieze¢ w Mielcu. Wspoélnie zaczgli rozgladac¢ si¢ za polem
odpowiednim do wykonania ladowania awaryjnego. Po wyborze pola do ladowania instruktor wytaczyt
iskrowniki i glowny wylacznik pradu, a pilot zamkneta zawor paliwa. W trakcie zakretu o 90° instruktor
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wychylil pelne klapy i wykonujgc mate $lizgi wyprowadzit samolot na prostg do lgdowania. Ladowanie
odbywato si¢ pod stonce. Bedac na wysoko$ci wyrdwnania zatoga zauwazyta, ze koncowa czes$¢ pola jest
poprzecznie przeorana. Instruktor staral si¢ przelecie¢ nad ta czgscig pola i przyziemi¢ dalej na nawierzchni
trawiastej, jednak do wykonania tego manewru zabrakto okoto 20 m. Po przyziemieniu na zaoranym polu
dobieg byl krotki i w koncowej fazie dobiegu samolot skapotowal. Po zatrzymaniu si¢ samolotu pilot i
instruktor rozpigli pasy bezpieczenstwa i samodzielnie opuscili kabing. Nikt nie odnidst obrazen. Instruktor
powiadomit stuzby ratownicze dzwonigc na numer 112. Policja i straz pozarna, ktore przybyly na miejsce
wypadku zabezpieczyly teren do momentu przyjazdu przedstawicieli PKBWL. Zatoga zostata przebadana
przez policj¢ alkomatem na obecno$¢ alkoholu w wydychanym powietrzu — w obu przypadkach wynik
negatywny 0,00 mg/l. W trakcie kapotazu, na skutek wstrzasow wiaczyt si¢ nadajnik ratunkowy, ktory zostat
wylaczony przez instruktora.

W trakcie ogledzin samolotu na miejscu wypadku PKBWL stwierdzita peknigcie korpusu silnika w okolicy
cylindra nr 2, co bylo przyczyna nieprawidtowej pracy silnika, a w konsekwencji ladowania awaryjnego.
Ogledziny otoczenia miejsca wypadku wykazatly, ze przyziemienie samolotu nastagpito w koncowej czgsci
pola. Zdaniem PKBWL, gdyby samolot przyziemit na poczatku pola, jak zalecaja zasady ladowania w terenie
przygodnym, to dobieg bylby zakonczony przed zaorang koncowka i ladowanie zakonczyloby si¢ bez
uszkodzen ptatowca. Jednak nalezy uwzgledni¢ fakt, ze zaloga dziatata w deficycie czasu i na zmiang
pierwotnej decyzji o miejscu przyziemienia brakowalo czasu. Ograniczony czas dziatania i konieczno$¢
wykonania niezbednych czynno$ci zwigzanych z ladowaniem awaryjnym takze rzutowaly na niezbyt
doktadna oceng przydatnosci pola do ladowania awaryjnego na catej jego dtugosci.

Po ogledzinach miejsca zdarzenia i samolotu udokumentowano fotograficznie §lady ladowania awaryjnego
oraz zakres uszkodzen samolotu. Komorg silnika uszkodzonego samolotu zabezpieczono folig ochronna,
zaplombowano i przetransportowano do hangaru wiasciciela w Mielcu, w celu przeprowadzenia dalszych
badan. Nastepnie w obecnosci przedstawiciela PKBWL zdemontowano silnik, ktory przetransportowano do
firmy w Mielcu, ktora wykonata ekspertyze powypadkowsa silnika. Silnik zostat rozebrany i poddany
szczegOlowym badaniom warsztatowym.

Zdaniem PKBWL proces niszczenia silnika przebiegal w nastgpujacy sposob: Nakretki na szpilkach
cylindra nr 2 zostatly dokrgcone mniejszym momentem niz przewiduje instrukcja. Prawdopodobnie podczas
eksploatacji silnika nastapito dalsze poluzowanie potaczenia gwintowanego szpilek. W wyniku eksploatacji
silnika kotnierz cylindra przemieszczal si¢ wzgledem korpusu. Szpilki zaczety pracowaé na zginanie, co
doprowadzito do pgknigcia dolnej, a nastgpnie gornej szpilki w czgsci gwintowanej (gwint zadziatat jak karb).
W konsekwencji doprowadzito to do pgknigcia korpusu silnika, ktére miato swoj poczatek w okolicy dolnej
szpilki cylindra nr 2. Ostatecznie nastapito rozleglte peknigcie fragmentu korpusu u podstawy cylindra nr 2,
na skutek nieprawidtowej wspotpracy cylinder — ttok. Nieprawidlowo ustawiony kat wyprzedzenia zaptonu
oraz zwigkszone luzy zaworowe silnika powodowaly zwickszenie obcigzenia cieplno-mechanicznego
elementow silnika, co przyspieszyto proces jego niszczenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
W trakcie badania PKBWL ustalita nastepujace przyczyny zdarzenia lotniczego:

1) awaria silnika spowodowana dokreceniem nakretek szpilek przelotowych mocujacych cylindry nr 2 i 3 do
korpusu silnika momentem mniejszym niz wskazany w dokumentacji technicznej, co doprowadzito do
zerwania obu szpilek, a w nastepstwie do peknigcia korpusu i nieprawidlowej pracy silnika;

2) ladowanie awaryjne pod stonce i przyziemienie samolotu w koncowej, zaoranej czesci pola, ktorej podtoze
nie zapewniato bezpiecznego zakonczenia dobiegu.

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

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Olowski





