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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) 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 wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT

Badanie przeprowadzil: PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 22 kwietnia 2006 r., godz. 17:15 (LMT).
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Lotnisko Piotrkéw Trybunalski EPPT.
Miejsce zdarzenia: Lotnisko Piotrkéw Trybunalski EPPT.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot SOCATA TB-20 Trinidad, nr fabr. 1917, MTOW 1400 kg, znaki rozp.
SP-EAS, wilasciciel prywatny, uzytkownik prywatny; jednosilnikowy, 4-5-miejscowy
catkowicie metalowy wolnonosny dolnopfat z chowanym podwoziem tréjkolowym z kotem
przednim; w wyniku incydentu nieznacznie uszkodzony.

Typ operacji: Lot ogélny.

Faza lotu: Kolowanie.

Warunki lotu: Nie dotyczy.

Czynniki pogody: Bez wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.
Organizator lotow / skokow: Aeroklub Ziemi Piotrkowskiej.

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego: Pilot-m¢zczyzna lat 53 z licencja CPL(A)
oraz uprawnieniami SEP(L), TRI1P, MEL, IR 1 MEP(L), wazne KWT 1 KTP, wylatane
723h44’, w tym jako dowddca 510h40°.

Obrazenia zalogi i pasazeréw: Nie byto.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Incydent nastapit podczas I Zlotu Gwiazdzistego w
Piotrkowie  Trybunalskim, organizowanego przez tamtejszy aeroklub, w trakcie
wykolowywania samolotem z nawierzchni trawiastej lotniska w Piotrkowie Trybunalskim
(EPPT) na asfaltowa drogg kolowania, usytuowang przy jego pétnocnym obrzezu (p. Fig.1). W
rejonie wystapienia incydentu droga kotowania lekko géruje nad sasiadujacym z nia
trawiastym podtozem, tylko lokalnie mozna napotka¢ wyplukane przez wodeg niewielkie, nie

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym
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rzucajace si¢ w oczy zaglebienia gruntu przy samej krawedzi nawierzchni asfaltowe;.
Wkotowanie na drogg asfaltowa nastapito przez jedno z takich zaglebien. Pilot tuz przed
wkolowaniem z nawierzchni trawiastej na asfaltowa zwigkszyt obroty silnika, po czym ustyszat
odglos krotkotrwalego kontaktu smigta z nawierzchnig i przerwat kotowanie po znalezieniu sig
na nawierzchni asfaltowej. Poza pilotem i pasazerem nie bylo bezposrednich, naocznych
swiadkéw wydarzenia, cho¢ wiele os6b obecnych w tym czasie na lotnisku styszalo odgtos
kontaktu $migla z asfaltowa nawierzchnia.

Zabudowania Asroklubu Jemi Fiotrkowskie)

Fig.1 - Miejsce zdarzenia zaznaczone na zdjeciu lotniczym lotniska w Piotrkowie Trybunalskim.

Wskutek zdarzenia ulegly znacznemu uszkodzeniu obie topaty $migla — ich koncéwki zostaty
zdarte 1 lekko zagigte. Silnik samolotu w zwiazku z zaistnialym zdarzeniem musial zostac¢
poddany przegladowi specjalnemu ,,po uderzeniu $miglem”. Na asfaltowej nawierzchni drogi
kolowania pozostaty §lady koncéwek lopat w postaci 9 rys o réznej glgbokosci i diugosci,
umozliwiajace doktadne okreslenie kata trajektorii kotowania samolotu po nawierzchni
trawiastej w chwili wykotlowywania na asfaltowa drogg kotowania oraz predkosci kolowania w
chwili kontaktu topat $§migla z nawierzchnia (przy zalozeniu, Ze obroty $migta sa znane).
Samolot SOCATA TB-20 Trinidad to dolnoptat z niskim, chowanym podwoziem i o
stosunkowo niewielkim przeswicie Smigla wzgledem ziemi, co w przypadku kotowania po
nier6wnej nawierzchni bez zachowania szczegélnej ostroznosci moze narazaé¢ go na
kontakt koncéwek topat smigla z podiozem.

Analiza incydentu na podstawie pozostawionych $sladéw oraz stanu samolotu po incydencie ma
na celu odtworzenie przebiegu jego fazy krytycznej oraz okres$lenie wszystkich czynnikéw,
ktére mogly mie¢ wplyw na jego zaistnienie.

Sposéb zaladowania opisany przez pilota samolotu daje podstawy do stwierdzenia, Ze
polozenie jego $rodka cigzkosci byto bliskie przedniego skrajnego, podanego w jego Instrukcji
Uzytkowania w Locie i miescilo si¢ w zakresie podawanym w tejze Instrukcji.
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Na poktadzie samolotu znajdowaly si¢ dwie osoby (o masie 90 i 80 kg), zajmujace miejsca na
fotelach przednich, zapas paliwa (325 1 = 234 kg) i niewielki bagaz (12 kg) w bagazniku.
Przyblizona predkos¢ podczas kotowania zostata okreslona przez pilota na odpowiadajaca

predkosci wolno idacego cztowieka (czyli ok. 4-5 km/h), co odpowiada ogélnie zalecanej wartosci.

Fig.2 — Przeswit $migta po incydencie; Fig.3 — Uszkodzenia koricowki drugiej topaty Fig.4 — Wysuniecie gtadzi trzonu amorty-
widoczne uszkodzenie fopaty. $migfa. zatora podwozia przedniego po incydencie.

Pozostawione na powierzchni asfaltowej drogi kotowania §lady topat $miglta (Fig.5) i dos¢
regularne odlegtosci migdzy nimi pozwolity wyznaczy¢ dokladnie kierunek kotowania samolotu w
chwili wjazdu na t¢ drogg oraz, z pewnym przyblizeniem, predkos¢ kotowania w chwili kontaktu
$migla z nawierzchnia, ktéra okazala si¢ by¢ wyzsza od okreslonej przez pilota.

Mozliwe jest stwierdzenie z cala pewnoscia, ze wkotowanie na boczna krawedz drogi kotowania
nastapito ukosnie w taki sposob, iz najpierw w kontakt z asfaltem weszto kolo przednie, z
odpowiednim zapasem dystansu dla kola lewego podwozia gléwnego, co wyklucza mozliwos¢
gwattownego naturalnego przyhamowania samolotu wskutek jednoczesnego kontaktu dwoéch kot
podwozia (tj. przedniego i lewego gléwnego) z krawedzia drogi asfaltowej podczas jej
przekraczania — p. Fig.7.

7

o K g A i
znaczania predkosci kotowania oraz kata miedzy kierunkiem linii kotowania
samolotu a linia bocznej krawe dzi asfaltowej drogi kotowania.

Strona3 z7



A TT

wkolowywanie samolotu
SOCATA TB-20 Trinidad
(SP-EAS) z nawierzchni

trawiastej na asfaltowa KRAWEDZ ASFALTOWEJ

DROGI KOLOWANIA

NAWIERZCHNIA TRAWIASTA \ NAWIERZCHNIA ASFALTOWA

53°

Fig.7 — Rysunek pokazujacy kotowanie samolotu w chwili najazdu przedniego kola na krawedz asfaltowej drogi kofowania; kqt ostry
miedzy krawe dzig asfaltowej drogi kofowania a kierunkiem linii kofowania wynosi ok. 53°.

W trakcie badania incydentu pomierzono wymiary lokalnego zaglgbienia gruntu przy bocznej
krawedzi asfaltowej drogi kolowania — sa one podane ponizej (Fig.8 i 9) i nie odbiegaja od

spotykanych powszechnie.
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Fig.8 - Fotografia profilu nawierzchni trawiastej wedzi bocznej asfaltowej drogi kotowania w plaszczyznie kofowania samolotu.
Cien liniatu dobrze uwydatnia profil zagtebienia.

100 crm

mgodny prog ok.2-25 cm

PROFIL NAWIERZCHNI W PLASZCZYZNIE KOLOWA NIA

Fig.9 — Zwymiarowany w plaszczyznie koftowania samolotu profil nawierzchni trawiastej przy krawedzi bocznej asfaltowej drogi
kotowania.
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Fig.10 - Na fotografii sylwetki samolotu TB-20 Trinidad (SP-EAS) Fig.11 - Powiekszenie fragmentu wykonanej w hangarze Aero-
wykonanej przed incydentem naniesiono (z zachowaniem skali) klubu Ziemi Piotrkowskiej fotografii samolotu po incydencie.
topate $migta, profil poditoza na linii kotowania oraz odpowiednie tatwo zauwazy¢ inne, niz na Fig.10 potozenie katowe gornego
wymiary. Linia zielona oznacza podfoze trawiaste, czarna - asfalt. elementu nozyc przedniego podwozia wzgledem osi jego goleni,
Foto: internet wynikajace z ,,dobicia” amortyzatora. Foto: PKBWL

Przy takich warto$ciach wymiaréw zagl¢bienia nawet w normalnych warunkach kotowania mogto
jednak dojs¢ do kontaktu koncéwek topat $migla z podlozem podczas wjazdu na nawierzchnig
asfaltowa w przypadku samolotu o wymiarach takich (baza podwozia, polozenie osi silnika
wzgledem osi goleni i osi kota podwozia przedniego, przeswit $miglta), jakimi charakteryzuje si¢
SOCATA TB-20 Trinidad, o czym $wiadczy analiza wymiarowa zilustrowana na Fig.10, ukazujaca
chwilg pierwszego kontaktu $migta z podtozem. Na Fig.10 zachowana zostala proporcjonalnos¢
wszystkich wymiaréw, a uzyskana dokladno$¢ jest wystarczajaca dla uzasadnienia powyzszych
wnioskow.

0$ goleni podwozia przedniego Po incydencie stwierdzono, iz amortyzator przedniego
podwozia samolotu SP-EAS przechowywanego w
hangarze jest wyraznie ,,dobity”, a stan ogumienia kota
przedniego (napompowanie) wizualnie nie wzbudza
zastrzezen, cho¢ ugigcie pneumatyka jest wyraznie
zaznaczone.

,,Dobicie” amortyzatora potwierdza analiza dwéch zdjgé

samolotu SP-EAS przed incydentem i po incydencie

POYOZENIE GORNEGO ELEMENTU (Fig.10 — pobrane z internetu i Fig.11 — wykonane przez
Wg%{\éggﬁg\’s\qoég‘_gﬁlzgggﬁgg m PKBWL; p.powyzej) — wyraznie wida¢ réznice
Fig.12 - Szkic pokazujacy pofozenia osi gornego ) oC ) i
elementu nozyc przedniego podwozia samolotu TB-20 przedniego wzgledem osi jego goleni w analogicznych
Trinidad SP-EAS na podstawie dwoch zdje¢ tego

egzemplarza samoloty — przed incydentem i po warunkach (t.j. samolot pusty), co pokazano na szkicu
incydencie (Fig.10 i Fig.11). obok (Fig.12).

Nie jest mozliwe kategoryczne stwierdzenie, czy natadowanie amortyzatora podwozia przedniego

katowego potozenia gérnego elementu nozyc podwozia

(tzn. ilo$¢ ptynu, cisnienie gazu) przed incydentem byto prawidtowe.
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W trakcie badania zdarzenia Zespél Badawczy PKBWL kontaktowal si¢ z wytwoérca

samolotu i ustalil, ze:

pilot posiadat petne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu (wazna licencja, wazne
swiadectwo medyczne, odpowiednie doswiadczenie),

zdatnos¢ samolotu do lotu byta udokumentowana, a zapisy o wykonywanych czynnosciach
obstugowych 1 serwisowych w jego dokumentacji towarzyszacej byty prawidtowo prowadzone,
masa i potozenie $rodka cigzkosci samolotu miescily si¢ w zakresie ograniczen podanych w
jego Instrukcji Uzytkowania w Locie, przy czym potozenie srodka cigezkosci samolotu bylo
bliskie skrajnego przedniego,

pilot przed rozpoczgciem kotowania przeprowadzit wymagany przez Instrukcje¢ Uzytkowania w
Locie przeglad przedlotowy, nie stwierdzajac przy tym objawow nieprawidtowosci natadowania
amortyzatora podwozia przedniego,

pilot nie stwierdzil, aby widoczno$¢ z kabiny podczas kolowania byla w jakikolwiek sposob
zaklécona lub pogorszona,

pilot, wg jego oswiadczenia, nie znajdowat si¢ pod wpltywem alkoholu ani innych substancji
odurzajacych - badania pilota alkomatem nie przeprowadzono,

wg oswiadczenia pilota obroty silnika podczas kolowania byly utrzymywane w zakresie
0k.2000 obr/min, koniecznych do ruszenia samolotu stojacego na trawie,

predkos$¢ kolowania przed wjazdem na nawierzchni¢ asfaltowa w ocenie pilota odpowiadata
predkosci wolno idacego czlowieka, jednak z analizy §ladéw topat Smigta na asfalcie wynika, ze
predkos¢ kotowania w chwili kontaktu $miglta z nawierzchnia wynosita ok. 11 km/h (przy
zalozeniu utrzymywania obrotow silnika 2000 obr/min) i byla ok. dwukrotnie wyzsza od
ogblnie zalecanej (ok.5-6 km/h),

uzywana przez pilota Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu SOCATA TB-20 Trinidad (w
jezyku angielskim) w Rozdziale 4 Procedury Normalne — Kotowanie (str.4.14, zmiana 11 z 30
czerwca 1988) nie zawiera zalecenia co do predkosci kolowania,

wkotowanie z nawierzchni trawiastej na asfaltowa droge kotowania nastgpilo skosnie w
stosunku do jej bocznej krawedzi i pod prawidlowym katem (ok. 53° w stosunku do krawedzi
bocznej), przez jedno z nielicznych lokalnych zagl¢bien nawierzchni trawiastej, usytuowane tuz
przy krawedzi bocznej asfaltowej drogi kotowania,

podczas wykolowywania na nawierzchnig asfaltowa pilot zwigkszyt chwilowo obroty,

po wkotowaniu na asfaltowa drogg kotowania pilot natychmiast przerwat kotowanie,

cechy geometryczne charakterystyczne dla samolotu SOCATA TB-20 Trinidad wymagaja
zwigkszonej ostroznosci podczas kotowania po nieréwnej nawierzchni ze wzgledu na niewielki
przeswit $migta w stosunku do ziemi,

spadek cisnienia gazu lub ubytek pltynu w amortyzatorze podwozia przedniego powoduje nie
tylko niekorzystna zmiang jego charakterystyki, lecz skutkuje wyraznym zmniejszeniem
przeswitu smigta w stosunku do ziemi,

zmierzone wysunigcie gladzi ruchomej tulei amortyzatora przedniego podwozia po incydencie
wynosito 53 mm (dla samolotu pustego), za$ przeswit miedzy uszkodzona koncéwka lopaty
Smigla a ziemia wynosit 195 mm, co §wiadczy o ubytku gazu lub plynu w amortyzatorze,
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15.

16.

17.
18.

ciSnienie gazu w amortyzatorze podwozia przedniego moglo nie by¢ wlasciwe juz w chwili
rozpoczecia kotowania Iub tez podczas kolowania mogla wystapi¢ niesprawno$¢ amortyzatora
wskutek ubytku ptynu lub gazu i spadku jego cisnienia,

nie jest mozliwe jednoznaczne stwierdzenie, czy natadowanie amortyzatora podwozia
przedniego (tzn. ilo$¢ ptynu, cisnienie gazu) przed incydentem bylo prawidlowe, czy tez
widoczny ubytek jest wynikiem tego incydentu,

warunki meteorologiczne nie miaty wplywu na zaistnienie i przebieg wydarzenia,

czynniki organizacyjne nie mialy wpltywu na zaistnienie i przebieg wydarzenia.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia: Przyczyna incydentu bylo dziatanie jednego lub
jednoczesnie kilku z ponizszych czynnikow:

wkotowanie z nawierzchni trawiastej na asfaltowa z predkoscia wigksza od ogdlnie zalecanej 1
bez nalezytej dla samolotu TB-20 ostroznosci, tj. bez brania pod uwage geometrii samolotu
(wzajemnego usytuowania przedniego podwozia i $migla, ugigcia podwozia, przes§witu Smigta)
w stosunku do lokalnego profilu nawierzchni,

nieodpowiednie operowanie obrotami silnika 1 hamulcami k6t podwozia tuz przed
wkolowaniem lub w trakcie wkolowania w mate zaglebienie nawierzchni przy krawedzi drogi
kotowania,

prawdopodobny ubytek gazu lub ptynu w amortyzatorze podwozia przedniego.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

wywazenie samolotu bliskie skrajnego przedniego,

zwigkszenie obrotow silnika przez pilota w chwili wkotowywania w zagl¢bienie,

brak podania informacji o zalecanej predkosci kotowania w Instrukcji Uzytkowania w Locie
samolotu TB-20.

Zastosowane SrodKki profilaktyczne: Nie proponuje sig.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

PKBWL przypomina zarzadzajacym lotniskami o zachowaniu odpowiedniej dbatosci o stan
nawierzchni trawiastej na roboczych czes$ciach lotnisk, zwtaszcza w miejscach czesto
wykorzystywanych do kotowania.

Sktad i podpisy cztonkéw zespotu badajacego lub osoby badajace;j:
Przewodniczacy: Tomasz Makowski.

Czlonek: Tadeusz Lechowicz

Podpis niecgytelny
(pieczeé i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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