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PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 10 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 296/2014

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. 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 Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Incydent lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 marca 2014 r. na samolocie Tecnam P2002JF,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: '""H4 — Bledy proceduralne"
oraz
"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: "T12 — Inne".

2. Opis okolicznosci incydentu lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Samolot wystartowal z lotniska EPBC z zamiarem wykonania lotu na lotnisko £6dz-Lublinek (EPLL).
Pilot przed lotem wykonal przeglad przedlotowy, zgodnie z instrukcja uzytkowania w locie (IUwL).
Stwierdzit, miedzy innymi, prawidlowy poziom ptynu chtodzacego w zbiorniku wyréwnawczym (okoto
polowy zbiornika). Nie zauwazyl takze zadnych oznak wycieku ptynu. Podczas uruchamiania i proby
silnika, kotowania, rozbiegu oraz w pierwszej fazie startu do ok. 250 stop AGL silnik pracowal poprawnie,
ajego parametry znajdowaly si¢ w dopuszczalnych granicach. Zblizajac si¢ o wysokosci 250 stop AGL,
pilot zauwazyl cienka struzke niebieskiego plynu po lewej stronie limuzyny, czego poczatkowo
nie zinterpretowat jako zblizajacej si¢ awarii silnika. Po osiagnigciu wysokosci 250 stop AGL silnik zaczat
pracowa¢ nierowno, na co pilot zareagowal wilaczeniem elektrycznej pompy paliwowej. Ta czynno$¢
nie poprawila pracy silnika. Na wysokosci ok. 300 stop AGL pilot zauwazyl dalszy spadek osiagéw i wzrost
temperatury glowic powyzej temperatury dopuszczalnej. Pilot zdecydowat o powrocie na lotnisko startu
i ladowaniu zapobiegawczym. Pilot poinformowat na czgstotliwosci lotniska o swoich zamiarach. Podczas
podejscia pilot zauwazyt takze wydobywajaca si¢ pare wodna spod oston silnika. Samolot wyladowat bez
probleméw. Po ogledzinach samolotu stwierdzono stopiony korek zbiornika wyréwnawczego i znaczace
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slady ptynu chtodzacego w przedziale silnikowym. Stwierdzono, ze przyczyna zaktocen pracy silnika
i stopienia korka zbiornika wyréwnawczego byt zbyt niski poziom ptynu chtodzacego (zbyt mata ilos¢
pltynu w uktadzie). Zbyt mata ilo§¢ plynu w uktadzie podniosta jego temperaturg, co spowodowato stopienie
korka zbiornika wyréwnawczego.

IUWL okresla, ze sprawdzenie poziomu plynu chlodniczego dokonuje si¢ wedlug dwoch procedur,
w zaleznosci od tego czy odbywa si¢ ono na zimnym silniku (,,before first flight of the day”, przed
pierwszym lotem danego dnia) czy na cieptym silniku. Na zimnym silniku nalezy odkreci¢ korek zbiornika
glownego 1 upewnic si¢ o obecno$ci ptynu. Na cieptym silniku procedura polega na stwierdzeniu obecnosci
ptynu w zbiorniku wyréwnawczym (bez sprawdzenia obecno$ci ptynu w zbiorniku gltéwnym; otwarcie
zbiornika glownego na cieptym silniku grozi poparzeniem; sam fakt obecnos$ci ptynu w zbiorniku
wyréwnawczym jest wystarczajacy).

W dniu zdarzenia samolot wykonal jeden lot przed lotem zakonczonym incydentem, o czym $wiadczy
zapis w pokltadowym dzienniku technicznym (PDT). Pilot uznat wigc, ze zastosowanie sprawdzenia
obecnosci plynu w zbiorniku wyrownawczym jest wystarczajace. Nie mial on natomiast informacji, czy
poprzedni pilot zastosowat si¢ do procedur w IUwL iprawidlowo sprawdzil poziom plynu. Ponadto
nie dysponowal on sposobem pozwalajagcym na zweryfikowanie tych informacji. Nie mogt on tez sprawdzi¢
ilo§ci plynu w zbiorniku gtownym, bowiem jego otwarcie na cieptym silniku grozitoby poparzeniem.
Przyczyna zbyt niskiego poziomu ptynu chtodzacego bylo prawdopodobnie nieprawidtowe sprawdzenie
poziomu ptynu (niezastosowanie procedur z [UwL) przez poprzednig zatoge. Na samolocie zabudowany byt
starszy model silnika. Silnik taki wyposazony byl w zbiornik glowny bez wziernika, co wymaga otwarcia
korka dla sprawdzenia poziomu plynu. Nowsze silniki wyposazone sag w zbiorniki z okienkiem kontrolnym
(wziernikiem), co pozwala na sprawdzenie poziomu ptynu bez otwarcia korka, dlatego mozna sprawdzaé
poziom ptynu zaro6wno cieptego, jak izimnego silnika. Nowe zbiorniki gltéwne majg takze wicksza
pojemnos¢. Na samolocie zabudowany byt zbiornik wyréwnawczy bez podziatki. IUwL samolotu wymaga
od pilota sprawdzenia obecnosci ptynu w zbiorniku, nie podaje minimalnej wymaganej ilosci. Dostgpne sa
nowsze, wieksze zbiorniki wyréwnawcze zpodzialtka zoznaczeniami MIN i MAX. W IUwL, wyd.
3 okreslono takze, by poziom plynu w zbiorniku wyréwnawczym na silniku cieptym znajdowat si¢ na
poziomie 2/3 podziatki. Producent samolotu wydal niecobowiazkowy biuletyn SB-089-CS umozliwiajacy
wymiane zbiornika wyréwnawczego na nowszy.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

Zbyt niski poziom ptynu chlodzacego prawdopodobnie z powodu niezastosowania przez poprzednig
zatoge procedur dot. sprawdzania jego poziomu.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

-uzytkowanie silnika starszego typu, tj. wyposazonego w zbiornik glowny bez wziernika, co
uniemozliwito sprawdzenie poziomu ptynu na cieptym silniku,

-brak wprowadzonego nieobowigzkowego biuletynu serwisowego SB-089-CS, tj. nowszego modelu
zbiornika wyréwnawczego.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéow Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Dzialania profilaktyczne podjete przez podmiot badajacy:
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Podczas naprawy samolotu dokonano modyfikacji systemu kontroli poziomu plynu chtodzacego
wprowadzajac biuletyn serwisowy SB-089-CS oraz polecono uzytkownikowi stosowanie IUwL wyd. 3.
Z uwagi na pozostaty resurs silnika, zainstalowanie nowego typu silnika (ze zbiornikiem glownym
posiadajacym wziernik) bytoby ekonomicznie nieuzasadnione. Oceniono, ze wprowadzenie biuletynu SB-
089-CS jest w pelni wystarczajace dla unikni¢cia podobnego zdarzenia w przysztosci.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson
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