PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa  07.01.2015r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1804/14

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn
i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwigzku przepisami
Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdéw i incydentow w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq by¢
traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia:

powazny incydent

2. Badanie przeprowadzil:

Zespot Badawczy PKBWL

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia:
5 pazdziernika 2014 roku godzina 12:30 LMT. Wszystkie czasy w raporcie to czasy lokalne.

4. Miejsce startu i zamierzonego ladowania:
lotnisko Pobiednik Wielki k. Krakowa (EPKP)

5. Miejsce zdarzenia:
TMA Krakéw, ATZ EPKP

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik:
samolot Cessna U 206F o znakach HA- ERA, wiasciciel Avia-Rent, uzytkownik Seven Rights
Sp. zo.o.

Uszkodzenia: pekniete dwie szpilki taczace cylinder nr 2 i 3, peknigty blok silnika,

*Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego” Zatacznika 13 do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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uszkodzone zeberko chlodzace na drugim cylindrze, przerwany przewod paliwowy
zasilajagcy drugi cylinder w paliwo przed wtryskiwaczem, peknigcie kolektora
wydechowego na cylindrze nr 6, znaczne uszkodzenia silnika  powstate na skutek
wielokrotnych obcigzen termicznych. Z uwagi na zakres uszkodzen silnik kwalifikuje si¢

do kasacji.

7. Typ operacji:

lot na wyrzucanie skoczkoéw spadochronowych.

8. Faza lotu:

wznoszenie.

9. Warunki lotu:

wg przepisow VFR, w warunkach VMC, przy o$§wietleniu dziennym.

10. Czynniki pogody:

pogoda nie miata wptywu na zaistnialy incydent.

11. Organizator lotow:

Seven Rights Sp. z 0. 0.

12. Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego:

pilot, m¢zczyzna lat 35. Nalot ogolny na samolotach 429 h 54° w okresie ostatnich 30 dni
16 h 21°, na samolocie Cessna U 206 F okoto 100 godzin. Posiada licencje CPL(A)
z okresem waznosci do 29.08.2016 r.. W licencji widniejg wpisy SEP(L) z okresem waznoS$ci
do 30.04.2016 r., MEP(L) oraz IR z okresem waznosci do 16.07 2015 r. Pilot posiada wazne
$wiadectwo ogodlne operatora radiotelefonisty i badania lotniczo-lekarskie klasy 1 z okresem
wazno$ci do 07.05.2015 r. oraz klasy 2 oraz LAPL z okresem waznos$ci do 05.05.2019 r. bez
ograniczen. KWT wazne do 12.04.2015 r. KTP wazne do 15.07.2015 1.

13. Obrazenia zalogi:

bez obrazen.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: w dniu 5 pazdziernika 2014 roku na lotnisku
Pobiedniku Wielkim k. Krakowa (EPKP) odbywatly si¢ loty samolotu CESSNA U-206 F
pofaczone z wyrzucaniem skoczkoéw spadochronowych. Przed kolejnym piatym wylotem,
okoto godziny 12:00, samolot zostat dotankowany oraz sprawdzono poziom oleju W silniku
(stan okoto 8,5 qt). Wylot ten miat zosta¢ wykonany na poziom FL 110 (3350 m std.). Po
zajeciu pasa 09 samolot wystartowal. Na bezpiecznej wysokosci pilot schowat klapy,
zmniejszyt tadowanie silnika do 25 cali Hg 1 obroty na 2500 obr/min. Wznoszac si¢

utrzymywat temperaturg spalin 1400° F (zalecana 1300° F). Na wysokosci 1600 st. pilot
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przeszedt na tacznos¢ z Krakowem Zblizanie (APPKK) 1 uzyskal zgode na wznoszenie do
poziomu FL 110. Po okoto 20 min. lotu pilot zwrécit uwage na spadajaca temperature
cylindra nr 2 (przyrzad UBG-16). Pilot skierowal samolot w stron¢ lotniska startu i nadal
zwickszajac wysokos¢ obserwowat wskaznik temperatury. Temperatura cylindra nr 2 powoli,
ale w sposob ciggly spadata. Na wysokosci okoto FL 80 zarowno pilot jak i skoczkowie
wyraznie poczuli w kabinie zapach paliwa. Pilot podjal decyzje o ladowaniu zapobiegawczym
na lotnisku, zmniejszyt tadowanie i wzbogacit mieszanke. Kierujac si¢ w strone lotniska zgtosit
zamiar zrzucenia skoczkow z poziomu FL-70. W tym momencie silnik zaczat pracowac
nieroéwno 1 stracit moc. Pilot zredukowat tadowanie do 14 cali Hg, doleciat do lotniska gdzie
na poziomie FL 70 skoczkowie opuscili samolot (ladujac w wyznaczonym miejscu). Pilot
rozpoczal znizanie, silnik nadal pracowal nierowno. Nie zmieniajac parametréw lotu pilot
zbudowat krag nadlotniskowy 1 wyladowat na pasie 09. Po ladowaniu zakotowat przed hangar.
Po opuszczeniu kabiny pilot stwierdzit znaczny wyciek oleju z silnika (ilustracja nr 1), a po

wstepnych ogledzinach okazato sig, ze blok silnika jest pekniety w dwoch miejscach.

llustracja nr 1. Dolna powierzchni
kadluba samolotu pokryta wyciekajacym
olejem.

Zdjecie zataczone tﬁgl

W trakcie szczegdtowych ogledzin szeSciocylindrowego silnika wtryskowego Continental
w hangarze z udzialem przedstawicicla PKBWL, stwierdzono zmeczeniowe pgkniecie dwoch
szpilek przelotowych mocujacych drugi i trzeci cylinder (ilustracja nr 2), peknigcia bloku
silnika w okolicy drugiego i trzeciego cylindra, oraz przerwanie przewodu paliwowego przed

wtryskiwaczem na cylindrze nr 2. llustracje nr 3, 4.
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llustracja nr 2. Powierzchnie pekniecia szpilek mocujacych

cylindry nr 2inr 3.

Cylinder

Ylustracja nr 4.

Przerwany przewdd paliwowy.
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Peknigcia bloku silnika po obu stronach maja swoj poczatek w otworach, przez ktore
przechodzi gorna szpilka przelotowa. Po przeanalizowaniu charakteru przetomu szpilek
w miejscu pekni¢¢, Komisja stwierdzita, ze proces pekania rozpoczat si¢ na czesSci gwintowanej
i postgpowal stopniowo (widoczne liczne linie przystankowe ilustracja nr 2). Przelom
koncowej fazy procesu pgkania ma charakter dorazny.

Analiza

W tabelce ponizej przedstawiono histori¢ wymiany uszczelnien w silniku (wg o$wiadczenia

wlasciciela).
Stan licznika
Historia wymiany uszczelnien w silniku. . motogodzin
Przekazanie samolotu uzytkownikowi. 2206,4 mh
Wymiana uszczelnienia ,,tub” popychaczy zaworowych. 2312,1 mh

Wymiana uszczelki pod cylindrem 1 uszczelnienia ,,tub” popychaczy | 2337,0 mh

zaworowych

Wymiana uszczelki pod cylindrem i uszczelnienia ,,tub” popychaczy | 2410,1 mh

zaworowych

Uszkodzenie silnika 2468.5 mh

Zdaniem Komisji, czgsta wymiana uszkodzonych uszczelek wynikata z przegrzewania silnika
i wigzala si¢ z wyciekami oleju. Komisja stwierdzita, ze w Pokltadowym Dzienniku
Technicznym (PDT) nie dokonano zadnych zapiséw dokumentujacych usterki silnika.
Zdaniem Komisji, przy wymianie uszczelek, w trakcie mocowania cylindra, nakretki na
szpilkach dokrecono ze zbyt malym momentem co zainicjowato proces ich pgkania. Powstaty
luz, w potaczeniu z cyklicznymi obcigzeniami termicznymi, spowodowal wystgpienie sit
zginajacych na potaczeniu Srubowym, ktére zapoczatkowaly rozwdj peknigcia szpilek. Na
gornej szpilce po stronie drugiego cylindra stwierdzono brak nakretki. Swiadczy to o tym, ze
peknigcie tej szpilki nastgpito wczesniej niz dolnej. Na skutek dluzszego okresu drgan
i obracania si¢ szpilki w otworze, nakre¢tka odkrecita si¢ i odpadta. Na dolnej szpilce, po tej
samej stronie, nakretka pozostata na czgsci gwintowane;.

Przerwanie przewodu paliwowego przed wtryskiwaczem cylindra nr 2 nastapito na skutek
drgan cylindra jakie wystapity po pgknigciu drugiej ze szpilek.

Ogledziny silnika w trakcie jego demontazu wykazaty dodatkowo, peknigcie kolektora
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wydechowego na cylindrze nr 6 (llustracja nr 5) oraz miejscowe przebarwienia farby

termoodpornej na wszystkich cylindrach.

Ylustracjanr 5

Cylinder nr 6. Widoczne przedmuchy
z peknietego kolektora wydechowego.

Po zdemontowaniu cylindra nr 3 stwierdzono, ze cata powierzchnia gladzi cylindra pokryta jest
siatkg mikropeknig¢¢. Zdaniem Komisji takie uszkodzenia powstaja po przekroczeniu naprezen
sciskajacych w warstwie wierzchniej ulepszanej cieplno - chemicznie (azotowanej). Poniewaz
uszkodzenia te wystepuja na catym obwodzie tulei cylindrowej, a nie tylko w miejscach gdzie

wystepuja naciski boczne od ttoka, wiec mogly powstaé tylko na skutek cyklicznych obciazen

termicznych. Ponadto, powierzchnia tulei cylindrowej w strefie wspolpracy z pier§cieniami
ttokowymi jest ciemna, co $wiadczy O jej przegrzaniu. W strefie tej, na skutek dziatania
wysokiej temperatury (co znacznie pogorszylo warunki smarowania), zostaly prawie
calkowicie starte $lady honowania, co dodatkowo powodowato pogorszenie warunkow
smarowania gtadzi cylindrowej (podtuzne $lady wspodlpracy z pier§cieniami tlokowymi) i jej

dalsze przegrzewanie. llustracja nr 6 ponize;j.

lustracja nr 6.
Mikropeknigcia
powierzchni cylindra.
Widoczne pionowe rysy
spowodowane zlym

smarowaniem silnika
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Na grzybku zaworu wylotowego wida¢ pierécien o jasno fioletowym zabarwieniu co $wiadczy
0 jego nieznacznym przegrzaniu, natomiast niewielka ilo§¢ nagaru wskazuje na dobre spalanie

mieszanki. llustracja nr 7.

Ilustracja nr 7. Zawor wydechowy

Ponadto w trakcie analizy zdj¢¢ zataczonych do Zgloszenia Zdarzenia Lotniczego, Komisja
zauwazyta, ze na zdjeciu pokazujacym silnik z gory, widoczne jest nieprawidlowe polozenie
jednego z zeberek chtodzacych cylindra nr 2. Swiadczy to o jego peknigciu na skutek

przegrzania. llustracja nr 8 ponize;j.

llustracja nr 8. Wycinek zdjecia
pokazujacy zmiane¢ polozenia zeberka
chlodzacego cylindra nr 2.
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Uszkodzenie to jest lepiej widoczne na zdjeciu wykonanym w trakcie demontazu Silnika.

llustracja nr 9.

llustracja nr 9. Uszkodzone Zeberko chlodzace cylindra nr 2. Zdjecie wykonane
w trakcie demontowania silnika.

12. Przyczyna zdarzenia:

e niewlasciwa eksploatacja silnika w locie.

e prawdopodobnie, dokrgcenie zbyt matym momentem potgczenia sSrubowego 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.

13. Komentarz Komisji :

Pojawienie si¢ w kabinie wyraznego zapachu paliwa, spadek temperatury na drugim cylindrze
1 nierdwna praca silnika jednoznacznie wskazywaly na powstanie nieszczelnosci w ukladzie
paliwowym, co w konsekwencji mogto doprowadzi¢ do pozaru samolotu.

Zdaniem Komisji, w zaistnialej sytuacji pilot powinien zamkna¢ kran paliwa, zwi¢kszy¢
ladowanie (aby szybciej zuzy¢ paliwo pozostale w przewodach paliwowych instalacji)
a po zatrzymaniu si¢ silnika wylaczy¢ iskrowniki i wykona¢ ladowanie awaryjne na

lotnisku. Kontynuowanie lotu z tak uszkodzonym pracujacym silnikiem az do ladowania,
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a nastepnie kolowanie pod hangar moglo spowodowaé pozar a nawet wybuch samolotu.
Zdaniem Komisji opisane uszkodzenia silnika swiadczg o jego zlej eksploatacji.

Komisja zwraca uwage , ze w krotkim odstepie czasu jest to kolejny przypadek uszkodzenia
silnika na skutek ztej eksploatacji w trakcie wykonywania lotow potaczonych z wyrzucaniem
skoczkow spadochronowych. Zdaniem Komisji moze to $wiadczy¢ o matej $wiadomosci
pilotow jakie znaczenie w trakcie wykonywania takich lotéw ma predkos¢ (gradient)
schladzania cylindrow i utrzymywanie zalecanych parametrow pracy silnika.

W zwiagzku z tym, ze nastgpilo przekwalifikowanie zdarzenia ,,incydent” na ,,powazny
incydent” a w miedzyczasie uszkodzony silnik zostal rozebrany przez witasciciela bez udziatu
przedstawiciela PKBWL, nie przeprowadzono petnego badania stanu silnika.

Komisja zapoznata si¢ z uwagami uzytkownika do projektu raportu, jednak nie majg one

zwigzku z przyczyna zaistnienia powaznego incydentu.

13.Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

po zakonczeniu badania PKBWL nie sformutowato zadnych zalecan dotyczacych
bezpieczenstwa .

15.Zalaczniki:

brak.

Sktad zespotu badajacego.

Kierujgcy zespotem: pilot instr. mgr inz. Jacek Bogatko
Czlonkowie: dr inz. Stanistaw Zurkowski
pilot instr. mgr inz. Ryszard Rutkowski

(pieczet 1 podpis osoby kierujgcej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)

1Zdjecie zostato wykonane przez PKBWL
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