Warszawa, dnia 3 sierpnia 2017 r.

Poz. 497

KOMUNIKAT NR 459
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Z dnia 3 sierpnia 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2131/2015

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow
i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiazku z § 1 zarzadzenia 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) oglasza sig¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 pazdziernika 2015 r. na samolocie kategorii specjalnej
Jak-12M, klasyfikuje do kategorii:

""Czynnik techniczny™
w grupie przyczynowej: ""T1 — Powazna awaria silnika"
oraz
""Czynnik organizacyjny"
w grupie przyczynowej: ""*O10 — Obstuga techniczna'.

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstat na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowg Komisje
Badania Wypadkéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Na lotnisku aeroklubu regionalnego odbywaly si¢ skoki spadochronowe. Po wyhangarowaniu samolotu
Jak-12M, ok. godziny 09:00 LMT (wszystkie czasy w raporcie, za wyjatkiem prognozy GAMET, to czasy
lokalne) pilot wykonat przeglad przedlotowy samolotu. Uzupetniono stan paliwa dolewajac 50 | benzyny
lotniczej AVGAS 100LL oraz 2 1 oleju silnikowego Aeroshell. Przed rozpoczeciem lotow stan paliwa wynosit
1101, aoleju 12 1. Po uruchomieniu i zagrzaniu silnika, ok. godziny 09:30, pilot wykonat probe, ktora
nie wykazata zadnych nieprawidtowos$ci, wiec o godzinie 09:36 samolot wystartowat do pierwszego lotu ze
skoczkami na poktadzie. Lot przebiegat bez zaktocen i po zrzucie skoczkow, po 15-minutowym locie, samolot
wyladowat na lotnisku startu. Dalsze dwa loty takze wykonano zgodnie z planem.

O godzinie 11:07 pilot wystartowal do czwartego lotu ztrzema skoczkami na poktadzie. Podczas
wznoszenia na kierunku poéinocno-zachodnim, na wysokosci 300 m AGL, nastgpito gwattowne zatrzymanie
silnika, ktoremu towarzyszyt metaliczny odglos uderzenia. Awaria silnika nastgpita, kiedy samolot nad
trudnym pagoérkowatym terenem nabieral wysoko$ci do zrzutu skoczkow. Pilot zabezpieczyt prgdkosé
i wybral pole awaryjnego ladowania, ktore jak sie okazato przecinaty dwie linie przewodow energetycznych.

Proby uruchomienia silnika podczas znizania nie powiodly si¢. Na prostej do lgdowania pilot wychylit
peine klapy, nastgpnie wykonat $lizg. Samolot przeleciat nad pierwsza linig energetyczng, a nastgpnie po
wyroéwnaniu pod drugg, po czym nastgpito dlugie wytrzymanie spowodowane ladowaniem ze spadkiem stoku.
Samolot przyziemit prawidlowo, ale na zwigkszonej predkosci. Na dobiegu uderzyt prawa golenig podwozia
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w niewielkie suche drzewo, ktore wyrwatl z ziemi. Pr¢dko$¢ samolotu zmalata, ale mimo tego zagrazato
zderzenie z lasem na koncu pola, poniewaz nachylenie stoku narastato. W tej sytuacji pilot zdecydowanie
wychylit ster kierunku w prawo i zmienit kierunek ok. 150°. W trakcie ,,cyrkla” zostata wytamana lewa golen
podwozia i samolot podpart si¢ lewym skrzydtem o ziemig, zatrzymujac si¢ po 10 m.

Pilot dat komende skoczkom do opuszczenia samolotu i po wytaczeniu iskrownikéw oraz zamknieciu
zaworu paliwa takze opuscit kabing. Skoczkowie i pilot oddalili si¢ na bezpieczna odlegto$¢ od samolotu. Po
chwili, kiedy wiadomo bylo, Ze nie nastgpit pozar, pilot wrocit do samolotu i wyjal akumulator. Nikt
Z uczestnikow lotu nie odniost obrazen.

Po ok. 5-ciu minutach na miejsce zdarzenia przybyla straz pozarna, ktora zabezpieczyta miejsce zdarzenia
taSma, a rejon uszkodzonego lewego skrzydta zostal zabezpieczony pianag gasnicza. Nastegpnie przybylo
pogotowie ratunkowe, ktore po stwierdzeniu, ze nikt nie odnidst obrazen — odjechalo. Badanie trzezwosci
pilota-dowddcy statku powietrznego nie wykazato obecnosci alkoholu w wydychanym powietrzu — wynik
0,00 mg/1. Ok. godziny 13:00 na miejsce wypadku przybyt przedstawiciel PKBWL, ktory podjat czynnosci
stuzbowe. Dokonal ogledzin miejsca zdarzenia i samolotu oraz wykonat dokumentacje fotograficzng. Samolot
po wypadku, za zgoda PKBWL, zostatl zdemontowany i przetransportowany do hangaru witasciciela, w celu
dokonania szczegdlowych ogledzin.

Obiektem ogledzin i ekspertyz byt silnik AI-14RA, nr fabryczny KA812052, zabudowany na samolocie
JAK-12M o0 znakach SP-AAF. Poza ogl¢dzinami silnika wykonano dwie ekspertyzy: ekspertyze
powypadkowsa silnika, ktorej celem byto okreslenie zakresu zniszczen silnika oraz ekspertyze metalograficzna
wybranych elementéw zespolu korbowego, ktdérej celem bylo okres§lenie przyczyn zaistnialej awarii.
Wykonawca ekspertyzy powypadkowej silnika byla firma Aeroplan S.C. z Gniechowic, natomiast
wykonawca ekspertyzy metalograficznej wybranych elementow zespolu korbowego byl Instytut Nauki
0 Materialach Politechniki Slaskiej w Katowicach. Prace byly wykonywane w obecnosci przedstawicieli
PKBWL.

W hangarze, gdzie zabezpieczono samolot po wypadku, dokonano ogledzin zewngtrznych silnika. Aby
zidentyfikowa¢ uszkodzenia wewnatrz silnika postanowiono zdemontowac jeden z cylindréw. Probowano
zdemontowac¢ cylindry nr 4 i nr 7, ale ze wzglgdu na znaczne odksztatcenia tulei cylindrow okazato si¢ to
niemozliwe. Dopiero udany demontaz cylindra nr 8 ujawnil wewnatrz silnika zakres zniszczen zespotu
korbowego. Zdemontowano silnik z ptatowca i przewieziono do siedziby firmy Aeroplan S.C., gdzie
dokonano szczegotowych ogledzin warsztatowych.

W warsztacie podjeto probe demontazu pozostatych cylindrow, ale takze bez powodzenia. W celu
uzyskania dostepu do zespotu korbowoddéw zdecydowano o demontazu reduktora, pokrywy tozyska
oporowego, napedu rozrzadu oraz przedniej czgsci karteru srodkowego. Nastepnie zdemontowano wszystkie
cylindry, odcinajgc znieksztalcone tuleje ponizej kohnierzy cylindrow. Wyjeto z karteru korbowdd gtdowny
i korbowody pomocnicze i utozono je w zespot.

Szczegblowe ogledziny uszkodzonej stopy i panewki korbowodu gléwnego wykazaly, ze poczatkiem
destrukeji uktadu korbowego bylo poluzowanie w gniezdzie, usytuowanym migdzy uszami zawieszenia
korbowodéw nr 5 i nr 6, wkretu stabilizujacego tuleje 3 w stopie korbowodu. W stopie korbowodu gtownego
sa dwa gwintowane gniazda na wkrety stabilizujace tuleje (panewke). Jedno migdzy uszami zawieszenia
korbowodow nr 2 i 3 oraz drugie migdzy uszami zawieszenia korbowodow nr 5 i 6. Poluzowanie wkretu
stabilizujgcego miedzy uszami korbowodow nr 5 i 6 nastgpito prawdopodobnie jako pierwsze. Powodem byto
niewlasciwe zabezpieczenie (zapunktowanie) wkretu przed wykrecaniem, 0 czym moga swiadczy¢ rozlegte
odksztatcenia plastyczne gniazda i $§lady nieprawidlowo wykonanego zapunktowania.

Postepujgce wykrecanie si¢ wkretu stabilizujgcego doprowadzito do kontaktu glowki wkretu z zewnetrzng
powierzchnig stop korbowodow pomocniczych cylindréw nr 5 i 6. W konsekwencji dynamiczny kontakt
wkretu ze stopami korbowodow powodowal postgpujace niszczenie gniazda wkretu igwintu w stopie
korbowodu gtownego. Podobny mechanizm niszczenia wystapit takze z wkrgtem stabilizujacym
usytuowanym mig¢dzy uszami zawieszenia korbowodow nr 2i3. O takim rozwoju sytuacji $wiadcza
blizniacze $lady na powierzchniach stop korbowodow pomocniczych nr 2 i 3. Wykrecenie wkretdw ze stopy
korbowodu gtéwnego spowodowato brak stabilizacji tulei w stopie korbowodu, narastanie luzow i pgknigé
z powodu odksztatcen i owalizacji otwordw stabilizujacych w tulei. W wyniku tak post¢pujacych zniszczen
obcigzenia dynamiczne stopy korbowodu gléwnego zwigkszaty sig, co w koncu doprowadzito do rozerwania
stopy i zniszczenia catego uktadu korbowego silnika.
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Podczas rozbidrki silnika i szczegotowych ogledzin w studzience olejowej znaleziono niewielki kulisty
element, ktory moze by¢ pozostatoscig po jednym ze zniszczonych wkretéw. Dla jego identyfikacji niezbedne
byty badania metalograficzne. Sladow drugiego wkretu nie znaleziono. Protokét z powypadkowej ekspertyzy
silnika Al-14RA znajduje si¢ w aktach badania wypadku.

Dla identyfikacji niewielkiego kulistego elementu, jak i w celu potwierdzenia mechanizmu niszczenia
zespolu korbowodow okreslonego w ekspertyzie silnika zdecydowano si¢ na przeprowadzenie badan
materiatoznawczych wybranych elementéw. Badania te przeprowadzono w Instytucie Nauki o materiatach
Politechniki Slaskiej. Ekspertyza wykazata, ze elementy ukladu korbowego silnika posiadaja liczne
uszkodzenia mechaniczne w postaci odksztatcen plastycznych i pgknig¢. Potwierdzono, ze uszkodzenia
dolnej stopy korbowodow pomocniczych sg wynikiem kontaktu z wkretami ustalajacymi panewke
korbowodu gtéwnego. Efekt taki moze wystapi¢ jedynie w przypadku wykrecania si¢ wkretu ustalajacego
panewke w trakcie eksploatacji silnika. Struktura materiatu kulistego elementu znalezionego w karterze
silnika nie wykazuje istotnych r6znic w stosunku do porownawczego, fabrycznie nowego, wkretu 10.06.18.5
uzyskanego od producenta silnika. Wyzsza twardo$¢ materiatu kulistego fragmentu od twardosci wkreta
porownawczego jest wynikiem umocnienia na skutek odksztalcen plastycznych wykrecajacego sie wkreta
w trakcie kontaktu z pracujacym korbowodem. Dowodzi to wykonania obu wkretow z tego samego materiatu.
Przeprowadzone badania metaloznawcze, mimo znacznego stopnia zniszczenia gniazda wkretu ustalajacego
usytuowanego miedzy uszami korbowodow nr 516, pozwalajg oceni¢ jego zapunktowanie jako
niewystarczajace i wykluczyly obecno$¢ wad materialowych mogacych by¢ przyczyng uszkodzen.
Ekspertyza techniczna z badan materialoznawczych jest zataczona do akt badania wypadku.

Informacje o statku powietrznym:

Samolot kategorii specjalnej Jak-12M o numerze fabrycznym 03531, rok produkcji 1956 r. Producent
WSK-PZL Warszawa-Okecie.

Pozwolenie na wykonywanie lotow w kategorii specjalnej wazne do: 16.04.2015r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 5996 godz. 58 min.

Nalot ptatowca od ostatniego remontu: 1752 godz. 13 min.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h): 25.09.2015 r.

Silnik AI-14RA o numerze fabrycznym KA812052, wyprodukowano w WSK — Kalisz. Ekspertyza silnika
i jego dokumentacji ustalita, ze wymiane korbowodu gtéwnego wykonano podczas remontu silnika w WZL
Lodz, w 1984 r. Wymiana tulei (panewki) wymagata wykrecenia obu wkretow 10.06.18.5., a nastgpnie ich
wkrecenia 1 zabezpieczenia. Zdaniem PKBWL podczas tego remontu wykonano niewlasciwe zabezpieczenie
(zapunktowanie) krytycznego wkretu ustalajacego tuleje. Instrukcje i biuletyny nie przewiduja kontrolowania
stanu zabezpieczenia tych wkretow w trakcie eksploatacji.

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji: 2194 godz. 37 min.

Czas pracy silnika po remoncie: 1091 godz. 43 min.

Resurs pozostaty: 108 godz. 17 min.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h): 25.09.2015 r.
3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Niewlasciwe zabezpieczenie wkretu ustalajacego tuleje (panewke) korbowodu gléwnego, usytuowanego
miedzy uszami korbowodow nr 5 i 6, co spowodowato narastanie luzow i wywotato zmienne, dynamiczne
obcigzenia uktadu korbowego. W efekcie doprowadzito to do pekniecia irozpadu stopy korbowodu
glownego.
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4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

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

wz. Prezesa Urzegdu Lotnictwa Cywilnego
Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych

Michal Witkowski





