MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i GOSPODARKI MORSKIEJ

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

Dot. zdarzenia nr: 473/13

UCHWALA

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, w skladzie:

Przewodniczacy posiedzenia

Przewodniczacy Komisji: dr inz. pil. Maciej Lasek

Z-ca Przewodniczacego Komisji: mgr inz. pil. Andrzej Pussak
Cztonek Komisji: dr inz. Michal Cichon
Czlonek Komisji: dr inz. pil. Dariusz Fratczak
Cztonek Komisji: inz. Tomasz Makowski
Cztonek Komisji: mgr inz. pil. Ryszard Rutkowski

Cztonek Komisji: dr inz. Stanistaw Zurkowski

Po rozpatrzeniu na posiedzeniu w dniu 11 wrzesnia 2013 r., okoliczno$ci zdarzenia lotniczego
$migtowca EC 135 P2+, ktore wydarzyto si¢ w dniu 18 kwietnia 2013 r. na lotnisku EPSC, dziatajac
w oparciu o0 art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajqce dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. z 2010 r., Nr 295, poz. 35), Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych przyjeta ustalenia uzytkownika 1 podjeta decyzje o zakonczeniu
badania.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

Podczas wykonywania lotow szkolnych instruktor zaimitowat awari¢ lewego silnika (OEI)
przed punktem decyzji (TDP). Po 6 sekundach ustalonego opadania i bez ingerencji zatogi,
nastapil gwattowny spadek predkosci postgpowej z wartosci 28 do 0 KIAS. Od tego momentu
nastgpowat stopniowy przyrost predkosci pionowego znizania Vz od 150 do 900 ft/min, ktory
rekompensowany byl przez instruktora wzrostem katoéw nastawienia wirnika gldwnego
w wyniku czego doszto do spadku jego obrotdow NR do wartosci 91,88%, gdyz silniki
pracowaly juz na maksymalnej mocy w trybie szkoleniowym 2x64% TRQ. Osiagni¢cie, tak
niskiej wartosci NR spowodowalo automatyczne wyltaczenie si¢ trybu szkoleniowego oraz
zwigkszenie momentéw obrotowych TRQ do wartosci 101,52 % dla silnika nr 1 i 88,77 % dla
silnika nr 2, celem jak najszybszego zwigkszenia prgdkosci obrotowej wirnika glownego.
W czasie calego zaj$cia zaloga ustyszata trzykrotne ,,tapniecie” typowe dla zjawiska pompazu
silnika. Po ustabilizowaniu si¢ obrotow wirnika glownego na wartosci 103% $miglowiec
przestal opadac 1 przeszedt do zawisu z wplywem ziemi. Po wylagdowaniu zatoga wytaczyta
silniki 1 wykonata przeglad wzrokowy $miglowca. W wyniku sprawdzenia stwierdzono
odksztatcenie $cianek przegrody przeciwogniowej przymocowanej do silnika nr 1, przy luku
dostepowym na wlocie do sprezarki. Zdarzenie zostato zgloszone zgodnie z obowigzujacym
w Zakladzie systemem raportowania. Smiglowiec zostal zawieszony w eksploatacji
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i przekazany do SOT. Na s$miglowcu wykonano czynno$ci obstugowe po przekroczeniu
dopuszczalnego momentu obrotowego silnika, wykonano sprawdzenie silnikéw po pompazu
i dwukrotnie wykonano regeneracyjne mycie silnikow. Po naziemnym sprawdzeniu mocy
stwierdzono zgodnos$¢ wynikow z WT 1 §migtowiec dopuszczono do dalszej eksploatacji.

Przyczyna zdarzenia:

prawdopodobng przyczyng gwaltownego spadku predkosci postgpowej Smiglowca,
co w konsekwencji doprowadzito do wzrostu predkosci pionowego opadania do wartosci
912 ft/min byt zmieniajacy si¢ boczny, prawy przyziemny wiatr, wiejacy z kierunku 170°
z predkoscig 14 kts. Po analizie zapisow UMS stwierdzono, ze nie nastgpito zadne zasterowanie
$miglowca przez zaloge, ktére mogloby mie¢ wpltyw na gwaltowny spadek predkosci
postepowej. Zatem prawdopodobnym jest, ze zmienity si¢ warunki srodowiskowe, w ktorych
$miglowiec wykonywat lot szkolny. Okoliczno$cia sprzyjajaca wystapieniu pompazu silnika
mogly by¢ natomiast stosunkowo ,,stabe wyniki” naziemnego sprawdzenia mocy. W przypadku
kiedy silniki bardzo szybko musza przejs¢ na wyzsze zakresy pracy, celem jak najszybszego
przywrocenia predkosci obrotowej wirnika gltdéwnego, moze dojs¢ do nierownomiernej ich
pracy. Sytuacja taka miala miejsce w czasie wykonywania powyzszego lotu szkolnego, kiedy
to nastgpito automatyczne wylaczenie si¢ trybu szkoleniowego i zwigkszenie momentow
obrotowych silnikow — Silnik nr 1 wzrost w ciggu 1 sekundy z TRQ 64% do 101,52%,
silnik nr 2 wzrost w ciggu 2 sekund z TRQ 64% do 88,77%.

Dzialania podjete przez uzytkownika:

» zapoznanie ze zdarzeniem personelu operacyjnego Zaktadu,

> Do ,,Programu Szkolenia na Typ Smigtowca EC 135 P2+ z wykorzystaniem FTD”
w tresci wskazdéwek wykonawczych do ¢wiczenia nr 17 wpisaé:

Uwaga: W przypadku wystgpowania wiatru bocznego o duzej predkosci lub zmiennego
w kierunku zaleca sie, w miare mozliwosci operacyjnych, realizowac elementy okreslone
w celu ¢wiczenia ustawiajgc smiglowiec W taki sposob, aby ograniczyé niekorzystny
wphw wiatru bocznego do poziomu akceptowalnego przez instruktora. Niemniej jednak
w Zadnym wypadku sktadowa boczna wiatru nie moze przekroczyé wartosci 17 kt.
Ponadto, zabrania si¢ wykonywania awarii silnika w manewrach pionowych przy tylnej
sktadowej wiatru.

Po zakonczeniu badania Komisja nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Nadzorujacy badanie

dr inz. pil. Dariusz Fratczak podpis na oryginale
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