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KRONIKA SMS w1202

1. Biuletyn serwisowy SB112 wydany przez producenta dla R44 w dniu
22.12.2022.

R44 SERVICE BULLETIN SB-112, DATE: 22 December 2022
TO: R44-series Owners, Operators, and Maintenance Personnel
SUBJECT: Tail Rotor Blade Inspection and Replacement

EFFECTIVITY: P/N C029-3 tail rotor blade S/Ns 14329 and prior (C029-3 REV Q and
prior). Affected blades were factory-installed on the following aircraft:

R44 Helicopter S/Ns 2698 and prior,

R44 1I Helicopter S/Ns 14564 and prior, except S/N 13525,

R44 Cadet Helicopter S/Ns 30087 and prior.

Affected blades were also shipped as spares prior to October 2022.

TIME OF COMPLIANCE:

Part A Inspection: Within next 10 flight hours or by 15 January 2023, whichever
occurs first. Recurring inspections are required before the first flight of each day
thereafter.

Part B Replacement: No later than 31 December 2024,

Helicopters operated and/or stored outdoors in corrosive environments such as salt
water coastlines should replace affected blades as soon as practical.

BACKGROUND: RHC has received reports of tail rotor blade tips coming loose due to
corrosion at the bond. Helicopters operating near saltwater are particularly susceptible
to corrosion, especially if stored outdoors. A debonded tip can cause severe vibration
and possible failure of the tail rotor gearbox housing. C029-3 revision R blades have
tip caps with an alternate alloy to reduce the likelihood of corrosion.

COMPLIANCE PROCEDURE:

PART A: If helicopter is equipped with affected tail rotor blades, insert enclosed
Special Tail Rotor Tip Preflight Inspection before the title page of the Pilot’s Operating
Handbook.

NOTE: Copies of Special Tail Rotor Tip Preflight Inspection sheet should also be made
available to mechanics. Sheet may be removed from Pilot’s Operating Handbook
following replacement of affected tail rotor blades.

PART B: Replace each affected tail rotor blade per R44 Maintenance Manual (MM) §
30-20 and install tail rotor assembly per MM § 30-10. Enter new blade serial numbers
in aircraft maintenance records.

NOTE: MT179-4 shaft is required to accomplish tail rotor static balance. Available
from RHC Customer Service if not already on hand.
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W zataczniku znajdujg sie rowniez ,,Wykaz wykonanych przegladow”, ktéry nalezy
wypetnia¢, a takze wkitadka do POH. Dokumenty zostaty umieszczone na poktadach
SP-NHM oraz SP-SMT.

2. Analiza wypadku do ktorego doszto w Milewie 09.05.2021.

Panistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych opublikowata raport koricowy z
wypadku samolotu EV-97 Eurostar SL (znaki rejestracyjne OK-YUA98) do ktdérego
doszio 9 maja 2021 r. na ladowisku w Milewie (EPMX). Raport jest dostepny na stronie
PKBWL pod numerem 2021/1052. Jest w nim opisany przebieg zdarzenia oraz
wszelkie okolicznosci towarzyszace temu zdarzeniu. Kilka dni po opublikowaniu
raportu, na jednym z portali branzowych, opublikowana zostata osobna analiza -
przeprowadzona z punktu widzenia pilota instruktora oraz witasciciela ladowiska. Tres¢
artykutu przytoczona ponizej:

Wypadek/incydent moze przydarzyc¢ sie kazdemu. Czasem myslimy, jak ktos mdgt cos
takiego zrobi¢??? Po czym sami pakujemy sie w podobny bigos. Warto jednak
wyciggac wnioski i poméc szczesciu uruchamiajac myslenie i zdrowy rozsadek.
Wielokrotnie, prositem by dzwonié przed przylotem do Milewa, bo to nie tylko
obowigzek wynikajacy z Ustawy Prawo Lotnicze Art. 93 ust 4, ale przede wszystkim
znakomita szansa by dowiedzie¢ sie o zagrozeniach ktorych mozna sie spodziewad, jak
rowniez o wymaganych procedurach, czestotliwosci, informacji o ruchu itp. Pamietamy
wypadek AT-3, teraz Eurostar... zabrakto analizy zagrozen i zdrowego rozsadku.
Ewidentnie czegos$ zabrakto... Moim zdaniem mamy powazny problem z jakoscig
szkolen i nastawieniem awiatorow do bezpieczenstwa. Ludzie idg na tatwizne, uczg sie
jak zaliczy¢ egzamin, zamiast jak stac sie kompetentnym awiatorem. Tanio lub szybko
nie znaczy dobrze. Kolejny raz widze ogdlnikowe wnioski komisji i brak zalecen.
Odnosze wrazenie, ze brak zalecen wynika z braku odnalezienia faktycznych przyczyn
zrédtowych. Przykre, bo raporty PKBWL powinny by¢ materiatem fundamentu
bezpieczenstwa, a nie sg. Cztowiek ma prawo popetniac btedy, ale te btedy nie majq
prawa zakonczyc¢ sie wypadkiem/incydentem. Nie mam zastrzezen co do opisu
przebiegu zdarzenia, ale co do analizy juz tak.

Komisja stwierdzita:

,Bezposrednig przyczyng zdarzenia byto: nieopanowanie sterowania samolotem w
fazie rozbiegu przy starcie, po wystgpieniu zaktocenia, przejezdzie przez rozlegte
zastoisko wody, aquaplaning oraz utrata kierunku. Kazdy z powyzszych czynnikéw
powinien byt determinowac pilota do niezwlocznego przerwania startu oraz podjecia
wszelkich mozliwych $rodkoéw i wysitkow do unikniecia zderzenia z przeszkodami na
lagdowisku, z ktorymi kolizja grozita najpowazniejszymi nastepstwami. Takimi mogty
by¢ co najmniej obrazenia oséb postronnych oraz pozar (w tym pozar budynku), ktéry
nie wystapit.”

Czy to faktyczna przyczyna? Moim zdaniem to tylko konsekwencje. Przyczyny
zrédtowe sg bardziej ukryte.

~Bezposrednig przyczyng zdarzenia byto: nieopanowanie sterowania samolotem w
fazie rozbiegu przy starcie, po wystgpieniu zaktécenia...

...Kazdy z powyzszych czynnikdéw powinien byt determinowac pilota do niezwtocznego
przerwania startu”

Czyli mozna to uproscic:

Bezposrednia przyczyna zdarzenia bylo brak niezwlocznego przerwania
startu...

NUMER 1/2023 Strona 2




A
S ALT BIULETYN BEZPIECZENSTWA | AKTUALNOSCI SALT Aviation Sp. z 0.0.

AVIATION

Dlaczego nie przerwano startu?

~Materiat filmowy z kamer monitoringu pokazuje, ze w chwili dojazdu do budynku i
uderzenia, pilot trzymat prawg reke na manetce sterowania moca silnika. Nie cofnat
jednak tokcia (brak ruchu reki) w celu zdjecia obrotow. O tym, ze mdgt miec problemy
z cofnieciem manetki, Swiadczy¢ moze fakt, iz - situjac sie z nig - wytamat przycisk
stuzacy do szybkiego jej odblokowania.”

Sktadajac dwie tezy, otrzymamy:

Bezposrednia przyczyna zdarzenia bylo brak mozliwosci przerwania startu...

Dlaczego nie bylo mozliwosci przerwania startu?

,O tym, ze mdgt miec problemy z cofnieciem manetki, $wiadczy¢ moze fakt, iz -
situjqc sie z nig — wytamat przycisk stuzacy do szybkiego jej odblokowania.”

a takze:

»W swoim o$wiadczeniu pilot utrzymywat, ze manetka gazu (mocy) zablokowata sie w
potozeniu ,petne” i nie byt w stanie jej wycofac.”

Czyli wniosek nasuwa sie taki:
Bezposrednig przyczyng zdarzenia byto brak mozliwosci zdjecia mocy.

Dlaczego byt brak mozliwosci zdjecia mocy?

~W egzemplarzu samolotu, ktory ulegt wypadkowi, producent doposazyt obie manetki,
tj. sterowania skokiem $migta oraz sterowania mocg, w mechanizmy hamulca
pozwalajace na ustalenie potozenia manetki w dowolnym i pozgdanym przez pilota
potozeniu. Pokretto hamulca umiejscowione jest u podstawy kazdej z manetek, w
ptaszczyznie tablicy przyrzadow.”

Whiosek:
W pewnej konfiguracji pokretta hamulca, konstrukcja manetki gazu uniemozliwia
sitowego zdjecia lub dodania gazu w sytuacjach awaryjnych/nagtych.

Czyli jedna z przyczyn zrédiowych jest tak naprawde:

Bezposrednig przyczyna zdarzenia byta konstrukcja manetki gazu, uniemozliwiajgca
sitowe przestawienie w pozycje max/min w sytuacjach awaryjnych/nagtych.
Niedopuszczalne jest, by pilot nie mogt zdjac lub ustawi¢ maksymalnej mocy, bez
dodatkowych czynnosci, tak samo jak przesili¢ autopilota lub/i sitowo go roztgczyc.

Cieszy mnie wspomnienie w Raporcie o TEM (Threat and Error Management).
»W ramach procedury startowej, nie przeanalizowat postepowania w przypadku
koniecznosci przerwania startu (tzw. eventualities)...”.

Ale szkoda, ze tak mato, tylko jednym zdaniem. Dogtebna analiza TEM mogtaby
doprowadzi¢ Komisje do kolejnych przyczyn zrédtowych.

»W trakcie rozpedzania po RWY 18 (jeszcze ponizej predkosci rotacji), samolot wjechat
w rozlegte zastoisko wody (katuza), znacznie tracac kierunek startu w lewo — w strone
stawu i budynku.”

Dlaczego wjechat w katuze?

Eurostar jako jedyny z grupy 4 samolotéw kotowat obok pasa pozbawiajac sie szansy
oceny stanu pasa. Przed Eurostarem startowaty jednak trzy inne samoloty, z czego
dwa skutecznie przejechaty przez tgq samg wode. Fontanna byta widoczna. Raport nie
zawiera informacji czy pilot byt $wiadomy zalegajacej wody, a szkoda.

Nasza czujno$¢ moze byc¢ uspiona dziataniem innych, ktérym sie ,udato”.
Stojgca woda nie jest zagrozeniem sama w sobie. Zagrozeniem jest poruszanie sie
przez nig, zarébwno z matq, jak i z duza predkoscig (aquaplaning, grzazki pas). Moze
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dojs¢ do niepozadanego stanu jak: utarta kierunku, urwanie podwozia, uszkodzenia
$migta itp...

1. Zagrozenie (THREAT) nie zostato wyeliminowane (AVOID). Mozna byto je tatwo
wyeliminowaé: Podkotowac dalej. Za wodg pozostato ok. 750-800m pasa.

2. Dziatan niepozadanych i/lub zaniecharn (ERROR) nie wychwycono (TRAP) (w
efekcie aquaplaning), co doprowadzito:

3. Do utraty kierunku (UNDESIRED AIRCRAFT STATE) Akceptujac zagrozenie nie
ustalono strategii jakg wykonamy w przypadku stanu niepozadanego (MITIGATE), co
doprowadzito do

4. END STATE (Kolizja z budynkiem).

Tworzac strategie (MITIGATE STRATEGY) np. przez przerwanie startu okreslamy
doktadne czynnosci - utrzymywania kierunku, zdjecie mocy, sposéb hamowania
(Priorytety). Pilot powinien utozy¢ sobie plan co po kolei zrobi, a najlepiej jeszcze plan
B co zrobi, gdy to i tak nie zadziata. Nalezy tez ustali¢ granice do kiedy dang czynnos$¢
kontynuujemy, a kiedy przerywamy. Analiza konsekwencji wystapienia zagrozenia
generuje czesto swiadomosc¢ innych ukrytych na tg chwile zagrozen. Istnieje spore
prawdopodobienstwo, ze ukryte zagrozenie techniczne, zwigzane z brakiem mozliwosci
zdjecia gazu mogtoby zosta¢ w trakcie zarzadzania zagrozeniami wyeliminowane
(zwolnienie blokady) lub alternatywna procedura wdrozona (wcisniete , sprzegietko” w
trakcie catego rozbiegu).

Dlaczego pilot nie dokonat skutecznej analizy zagrozen?

Bo go najprawdopodobniej nikt go tego nie nauczyt. Dlaczego?

Brak skutecznych szkolen z TEM. Bardzo mato instruktoréw ogarnia TEM.
Brakuje mi w raporcie jeszcze jednej analizy.

Komisja napisata:

»W trakcie oraz tuz po minieciu zastoiska wody pilot nie przeciwdziatat utracie
kierunku.”

~Poza sitowaniem sie z przepustnicg pilot nie podjat zadnych innych wymiernych
krokéw, aby zatrzymac lub spowolni¢ samolot”

»W swoim o$wiadczeniu pilot utrzymywat, ze manetka gazu (mocy) zablokowata sie w
potozeniu ,petne” i nie byt w stanie jej wycofac.”

Moim zdaniem do efektu zaskoczenia (Startle Effect), gdzie nagte, niespodziewane
zdarzenie/zjawisko (utrata kierunku, brak mozliwosci zdjecia mocy, etc.) moze
doprowadzi¢ kazdego pilota (niezaleznie od doswiadczenia i wiedzy) do
zamrozenia/chwilowego paralizu.Piszac w raporcie ,aby zatrzymac lub spowolnié
samolot (np. poprzez wytaczenie iskrownikow)”. Komisja wydaje sie by¢ nieSwiadoma
istnienia tego efektu spodziewajac sie od pilota jak nadludzkich mozliwosci.

Przyczyny jakie ja bym sformutowat:

Bezposrednig przyczyna zdarzenia byta konstrukcja manetki gazu, uniemozliwiajgca
sitowe przestawienie w pozycje max/min w sytuacjach awaryjnych/nagtych.
Bezposrednig przyczyna zdarzenia jest brak efektywnych szkolen z TEM

Zalecenia jakie ja bym sformutowat:
1. Przekonstruowa¢ manetke gazu tak, by pomimo blokady, przy odpowiedniej sile
mozna byto zmieni¢ jej potozenie na min/max.
2. Zacheci¢ ULC i osrodki szkoleniowe/aerokluby/stowarzyszenia lotnicze do wdrozenia
szkolen z TEM. )

Zrédto: dlapilota.pl
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