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interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogaq by¢ przygotowywane
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INFORMACJE OGOLNE

Rodzaj zdarzenia: Wypadek

Rodzaj i typ statku powietrznego: TS-8 Bies (kat. Specjalna)

Znak rozpoznawczy statku powietrzne go: SP-YKE

Dowddca statku powietrzne go: Pilot zawodowy

Organizator lotéw/skokow: Prywatny

Uzytkownik statku powietrznego: Osoba prywatna

Wiasciciel statku powietrzne go: Osoba prywatna

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Swidnik (EPSW)

Data i czas zdarzenia: 05 lipca 2008, godz.15:20 (LMT)

Stopiefi uszkodzenia statku powietrzne go: Nieznacznie uszkodzony
Obrazenia zatogi: Bez obrazen
STRESZCZENIE

Dnia 05.07.2008 r. o godz. 15:00 (LMT) z lotniska w Swidniku wystartowat
me¢zezyzna lat 35, posiadacz licencji pilota zawodowego, do lotu treningowego po
kregu na samolocie kategorii specjalnej TS-8 Bies o znakach rozpoznawczych SP-YKE.
Po starcie 1 schowaniu podwozia na elektrycznym sygnalizatorze potozenia podwozia
zapality si¢ trzy lampki zielone i jedna czerwona (dla podwozia przedniego). Wedlug
oceny obserwatorow z ziemi podwozie zostalo schowane. Préba wypuszczenia
podwozia, w czasie podejscia do ladowania, przy uzyciu gtéwnej i awaryjnej instalacji
pneumatycznej nie powiodla. Po powiadomieniu i1 przybyciu na lotnisko stuzb
ratowniczych — strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego, pilot wykonat awaryjne
ladowanie na trawiastym pasie ,,24”. Podczas ladowania samolot zostat uszkodzony,
nikt nie doznat Zadnych obrazen. Ladowanie odbyto sig o godz. 15:20 (LMT).

Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:
Edmund KLICH - kierujacy zespotem,
Tomasz MAKOWSKI - czionek zespotu,

W trakcie badania PKBWL ustalita nastgpujaca przyczyng wypadku lotniczego:
Zerwanie z zamocowania mikrowylacznika WK-44 elektrycznej sygnalizacji
polozenia podwozia przedniego ,, WYPUSZCZONE” oraz jego przemieszczenie si¢
i zaklinowanie miedzy zastrzalem géornym a dzwignia blokowania podwozia
przedniego, spowodowane najprawdopodobniej zastosowaniem nieprawidlowej
nakretki (niesamohamownej lub zuzytej samohamownej).
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Wplyw na zaistnienie zdarzenia moégl tez mie¢ wysoki poziom drgan pierwszego
silnika zabudowanego na samolocie.

PKBWL po zakonczeniu badania zaproponowata dwa zalecenia profilaktyczne.

RAPORT KONCOWY Strona 4 z 15



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.

1.1. Historia lotu.

Dnia 05 lipca 2008 r. o godz. 15:00 (LMT) z pasa trawiastego ,,24” lotniska
w Swidniku wystartowat mezczyzna lat 35, posiadacz licencji pilota zawodowego, do
lotu treningowego po kr¢gu na prywatnym samolocie kategorii specjalnej TS-8 Bies
o znakach rozpoznawczych SP-YKE. Po oderwaniu i zahamowaniu két oraz schowaniu
podwozia elektryczny na elektrycznym sygnalizatorze potozenia podwozia zapalily si¢
trzy lampki zielone i jedna czerwona (dla podwozia przedniego). Wedtug obserwacji
z ziemi wykonanej podczas przelotu samolotu na wysokosci okoto 50 m, podwozie
zostalo schowane. Informacj¢ taka przekazano droga radiowa pilotowi. Préba otwarcia
podwozia przed ladowaniem, wykonana kilkakrotnie podczas krazenia nad lotniskiem
przy uzyciu gldwnej instalacji pneumatycznej, nie powiodta si¢. Przednie podwozie nie
zajmowalo normalnego polozenia wypuszczonego, nie mozna bylo go réwniez
schowac. Nieprawidtowe polozenie podwozia potwierdzaly obserwacje z ziemi, ktorych
dokonano podczas kilku przelotéw na wysokosci okoto 50 m i informowano o nich
pilota droga radiowa. Préba wypuszczenia podwozia przy uzyciu awaryjnej instalacji
pneumatycznej rowniez si¢ nie powiodta. Po powiadomieniu i1 przybyciu na lotnisko
stuzb ratowniczych — strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego, wobec zblizajacego si¢
opadu deszczu z chmury Cb, pilot wykonal awaryjne ladowanie z prawego krggu na
trawiastym pasie ,,24”. Ladowanie odbylo si¢ juz w opadzie deszczu w pozycji
z podwoziem nie catkowicie wypuszczonym. Samolot po przyziemieniu, na skutek
zlozenia si¢ (schowania) podwozia gléwnego i1 urwania podwozia przedniego, utracit
kierunek zjezdzajac na lewy skraj pasa i wykonat obrét o ok. 90° w lewo. Samolot
zostat uszkodzony, nikt nie doznat obrazen. Ladowanie miato miejsce o godz. 15:20
(LMT).

1.2. Obrazenia oso6b.

Obrazenia ciata

Zatoga

Pasazerowie

Inne osoby

Smiertelne

Powazne

Nieznaczne (nie bylo)

ey

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego
Nieznacznie uszkodzony.

1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.

RAPORT KONCOWY
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1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zatodze).

Pilot posiada licencj¢ zawodowa CPL(A) z 4 dodatkowymi uprawnieniami (SEP(L),
MEP(L), IR, FI), udokumentowane znaczne do$wiadczenie lotnicze: 7 rodzajow
uprawnien (holowanie szybowcéw, loty na akrobacj¢ s$rednia, loty nocne VFR
nadlotniskowe, loty w TWA 200m/2km, loty nocne VFR nawigacyjne, loty ze startem i
ladowaniem w terenie przygodnym, loty holowane dwoch/trzech szybowcow) i
kwalifikacje na 17 typéw samolotéw: Zlin Z-42M, PZL-104 Wilga, PZL-110 Koliber,
Jakowlew Jak-12M, Cessna C-172, PZL-150 Koliber, Cessna C-150/152, Zlin Z-526F,
Antonow An-2, Jakowlew Jak-12A, Cessna C-175, Aero AT-3, 3Xtrim Eol Special,
Piper PA-34 Seneca II, PZL M-20 Mewa, Partenavia PA-68, TS-8 Bies),
systematycznie zaliczane KWT i1 KTP oraz nalot taczny 1778h15’ lotu (w tym jako
dowoddca 1489h227).

Pilot wykonat na samolocie TS-8 Bies 26 lotow w tacznym czasie 2h41’ (nie liczac lotu
zakonczonego wypadkiem; wszystkie loty wykonal na tym samym egzemplarzu
samolotu — SP-YKE).

W okresie 30 dni poprzedzajacych wypadek wykonat 116 lotéw w tacznym czasie
29h04’° na 4 typach samolotoéw, w tym 54 loty jako instruktor.

W okresie 24 godzin poprzedzajacych wypadek pilot nie wykonywat lotow.

Ostatnie loty wykonywane przez pilota w okresie poprzedzajacym wypadek od chwili
,wylaszowania” na typ TS-8 Bies:

Ip Data Typ Miejsce | Czas lotu Funkcja
1.-18.| 29.06.2008 | TS-8 Bies EPSW 2h16’ uczen/d-ca zalogi
19.-20. | 01.07.2008 | Cessna 150 | EPSW 2h20° instruktor
21.-24.| 02.07.2008 | Cessna 150 | EPSW 4h23’ instruktor
25.-26. | 03.07.2008 | Cessna 150 | EPSW 2h45° instruktor

Pilot w chwili wypadku posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie kl.1 (bez ograniczen),
wazne do 07.03.2009. r. oraz Swiadectwo operatora w stuzbie radiokomunikaciji
lotniczej, wazne do 07.12.2009 r.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: TS-8 Bies stosowany dawniej w lotnictwie wojskowym jako szkolno-

treningowy, zarejestrowany w  kategorii  specjalnej, catkowicie metalowy
jednosilnikowy dwumiejscowy dolnoptat z chowanym tréjkolowym podwoziem
zkotem przednim; lotki, klapy 1 stery kryte tkaning. Po ok.35 latach wylaczenia
z eksploatacji odbudowany i doprowadzony do stanu zdatno$ci do lotu pod nadzorem
ULC/IKCSP. Uzytkowany wg zasad kategorii specjalnej na podstawie indywidualnego

programu eksploatacji.
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Rok bud. | Producent |Nr fabr. ptatowca| Znakirozp. | Nr rejestru | Data rejestru

1959 WSK-Mielec 1E0705 SP-YKE 4030 21.06.2006

Pozwolenie na wykonywanie lotéw w kategorii specjalnej wazne do 10.01.20009 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 25 godzin 10 minut *)
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 15 (bez  zakohczonego
wypadkiem) *)
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 25 godzin 10 minut
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych (12,5 h) 10.05.2007 r.

przy nalocie 12,5 godziny *)
*) odnosi sie do uzytkowania w kategorii specjalnej.
Na samolocie w trakcie uzytkowania go w kategorii specjalnej zamontowane byly
kolejno dwa silniki: od dnia 10.09.2005 do dnia 30.05.2007 - WN-3 nr fabr. NC03012,
a od dnia 24.10.2007 — WN-3 nr fabr. NC02034. Z uzytkowania silnika nr fabr.
NC03012 zrezygnowano ze wzgledu na stwierdzony wysoki poziom powodowanych
przez niego drgan.
W dniu 19 czerwca 2008 wymieniono uszczelnienie sitownika podwozia przedniego,
wykonano prébe funkcjonalna gléwnej instalacji pneumatycznej chowania
1 wypuszczania podwozia, sprawdzono dzialanie awaryjnej instalacji wypuszczania
podwozia — uwag co do dzialania sprawdzanych instalacji nie byto.
Wpisy w ksiazce ptatowca $§wiadcza, ze czynnosci obstugowe i okresowe samolotu
wykonywane byty od poczatku jego uzytkowania w kategorii specjalnej systematycznie
1 przez tego samego mechanika.

Silnik: WN-3, ttokowy, gwiazdowy,7-cylindrowy, chlodzony powietrzem, gaznikowy.
Silnik ,,z odzysku”, wycofany z eksploatacji w lotnictwie wojskowym, a nast¢pnie
odbudowany pod nadzorem ULC/IKCSP i uzytkowany wg zasad kategorii specjalnej na
podstawie indywidualnego programu eksploatacii.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
- WSK-Kalisz NC02034
Data zabudowy silnika na ptatowiec 24.10.2007 r.
Maks. moc startowa 330 KM (243 kW)
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 14 godzin 34 minuty**).

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych  28.06.2008 r.

przy liczbie godzin pracy 10 godzin**)
**) od chwili zabudowania na ptatowiec.
Wpisy w ksigzce silnika $wiadcza, Ze czynnosci obstugowe i1 okresowe silnika
wykonywane byly od poczatku jego uzytkowania na samolocie w kategorii specjalnej
systematycznie 1 przez tego samego mechanika.
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Stan MP i S przed lotem:
paliwo: brak dokfadnych danych;

olej: brak doktadnych danych.
Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Polozenie $rodka cigzkosci samolotu odpowiadato wymogom IUwL.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Sytuacja meteorologiczna nie miata wptywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢.

Na samolocie zabudowana radiostacja typu Baklan 20 (prod.rosyjskiej) o mocy 16W
(rodzaj emisji A3E, zakres czgstotliwosci 118,000-136,975 MHz), pozwolenie radiowe
wydane 15.05.2006, wazne do 26.04.2016 r. Podczas lotu utrzymywana bylta tacznos¢ z
zaloga innego samolotu, znajdujacego si¢ na ziemi na lotnisku, w celu pomocy w ocenie
stanu wypuszczenia podwozia.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Lotnisko Swidnik (EPSW), wspéirzedne geograficzne: N 51°13°55,17/E 022°41°25,17;
205 m ASL; pas trawiasty 1200x50 m kierunki 06/24; czgstotliwos$ci radiowe:122,60
MHz KWADRAT / 118,50MHz WIEZA.

Ladowanie na pasie trawiastym ,,24” — szkic sytuacji w Albumie ilustracji, Zat.1.

1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot TS-8 Bies nie jest wyposazony w rejestratory poktadowe.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

W wyniku ogledzin po wypadku stwierdzono nastgpujace uszkodzenia samolotu:

= zgigte wsporniki klap prawego skrzydia (na prawym skrzydle doczepnym i na
centroptacie po prawej stronie),

= zdeformowana skrajna zewngtrzna grodz struktury prawej klapy centroptata
(zafalowane pokrycie z tkaniny $wiadczy o deformacji struktury wewngtrznej),

= uszkodzony zastrzal lewego podwozia gléwnego,

* silnie zdeformowana pokrywa luku goleni lewego podwozia giéwnego,

* uszkodzone i zdeformowane elementy zamocowania goleni lewego podwozia
gléwnego w strukturze skrzydta,

* wyrwane polpanewki mocowania osi goleni podwozia przedniego na kratownicy
kadtubowej,

» silnie zdeformowane pokrywy luku podwozia przedniego,

* zniszczony zastrzatl tamany goleni podwozia przedniego (pogigty),

= zgig¢ta dzwignia blokowania zastrzatu podwozia przedniego,
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= uszkodzony sitownik pneumatyczny goleni podwozia przedniego (zgigty trzon
z lokalnie zdarta warstwa powierzchniowa i z odtamana koncéwka, ktéra pozostala
na sworzniu dzwigni goleni podwozia przedniego; zgigta i zerwana goérna
widelcowa koncéwka sitownika do mocowania na platowcu),

= zniszczony przewOd gigtki instalacji pneumatycznej chowania podwozia
przedniego, zasilajacy sitownik w kierunku wypuszczania (na jego dolnej metalowe;j
koncéwce, przykrecanej do zlacza na sitowniku podwozia przedniego stwierdzono
slad uderzenia twardym przedmiotem o glgbokosci max. ok. 0,5 mm i szerokosci
ok.3 mm o kierunku w przyblizeniu wspélosiowym z koncéwka przewodu,
zerwanie koncowki nastgpito na gwincie),

= zerwane zamocowanie -elektrycznego sygnalizatora polozenia wypuszczonego
podwozia przedniego [wylacznik krancowy WK-44] — podczas ogledzin
stwierdzono, ze brak jednej z dwdch srub mocujacych go do ptatowca we wngce
podwozia przedniego, a sam wyltacznik moze si¢ przemieszcza¢ obrotowo na
drugiej srubie, wchodzac w przypadkowy kontakt z sasiadujacymi elementami:
gérnym zastrzalem podwozia przedniego i dzwignia blokujaca zastrzat podwozia
przedniego,

= wgnieciona lokalnie dolna ostona silnika,

= zniszczone obie topaty $migta (ich odtamki lezaty przy trasie dobiegu samolotu),

= zniszczona lampka sygnalizacji polozenia prawego podwozia gtéwnego pod
prawym skrzydiem.

W zwiazku z uderzeniem $miglem podczas ladowania niezbg¢dna jest weryfikacja

silnika i piasty $§migla.

Nie stwierdzono, aby poza $ruba, podktadka i nakrgtka mocujaca mikrowytacznik WK-

44 sygnalizacji potozenia ,,WYPUSZCZONE” podwozia przedniego, jakakolwiek inna

czg$¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed zetknigciem z ziemia.

Uszkodzenia i zniszczenia elementow samolotu sa dokladnie udokumentowane

fotograficznie w zalaczniku 1 — Albumie [lustracji.

1.13.Informacje medyczne i patologiczne.
Pilot nie znajdowat si¢ pod wplywem alkoholu.
1.14. Pozar.

Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Po stwierdzeniu niezbedno$ci awaryjnego ladowania z nie zablokowanym podwoziem
podjete zostaly odpowiednie $rodki bezpieczenstwa: wezwano straz pozarng
1 pogotowie ratunkowe na wypadek koniecznosci niesienia pomocy. Pilot w tym czasie
krazyt w rejonie lotniska, zuzywajac paliwo. Prawidlowo wykonane ladowanie ,,na
brzuchu” zakonczylo si¢ wylacznie niewielkimi uszkodzeniami samolotu (nie doszto do
rozszczelnienia instalacji paliwowej), nie bylo koniecznosci interwencji ze strony
wezwanych stuzb ratownictwa. Pilot mial podczas zdarzenia prawidlowo zapigte pasy

RAPORT KONCOWY Strona 9 z 15



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kategorii specjalnej TS-8 Bies;, SP-YKE;05.07.2008 r., lotnisko Swidnik (EPSW)

bezpieczenstwa, a po awaryjnym ladowaniu opuscit samolot bez obrazen o wiasnych
sitach.

Cecha konstrukcyjna podwozia samolotu, jaka jest brak zamkéw mechanicznych
utrzymujacych podwozie w potozeniu wypuszczonym, okazata si¢ w tym przypadku
korzystna dla przebiegu wydarzen, gdyz podczas ladowania podwozie gtéwne moglo
si¢ lagodnie schowaé, co zredukowalo do minimum mozliwo$¢ skapotowania
1 ograniczylo uszkodzenia samolotu.

1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdjg¢¢ terenu wypadku 1 uszkodzonego samolotu. Przeanalizowano
dokumentacj¢  eksploatacyjna  samolotu, dokumentacj¢  szkoleniowa pilota
i doswiadczenie lotnicze na typie statku powietrznego, na ktérym zaistniat wypadek.
Wykonano analizg przebiegu lotu. Od pilota odebrano o$wiadczenie na temat przebiegu
lotu. Sprawdzono szczelnos¢ 1 dziatanie instalacji pneumatycznej gtdéwnej 1 awaryjnej
platowca (z wylaczeniem odcinka zasilania sitownika podwozia przedniego w kierunku
wypuszczania). Pobrano do dalszych badan uszkodzony sitownik pneumatyczny
podwozia przedniego i1 zniszczony elastyczny przewdd zasilania sitownika w kierunku
chowania podwozia. W wyniku przeprowadzonych analiz zgromadzonych danych
zrezy gnowano z badania sifownika podwozia przedniego, uznajac je za niecelowe.

1.17. Informacje o organizacjach i dzialalno$ci administracyjnej.

Samolot i1 jego silnik poddano odbudowie pod nadzorem IKCSP i dopuszczono do
uzytkowania w kategorii specjalnej. Nie stwierdzono, aby samolot byt uzytkowany
niezgodnie z nalozonymi na niego ograniczeniami. Organizacja 1 przebieg lotow nie
miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia. Na miejsce wypadku przybyta réwniez policja,
a dochodzenie w sprawie wypadku podjeta Prokuratura Rejonowa w Swidniku.

1.18. Informacje uzupelniajgce.

Nie ma.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Nie stosowano.

2. ANALIZA.

Analiza poziomu wyszkolenia pilota.

Pilot posiada licencj¢ zawodowa CPL(A) z 4 dodatkowymi uprawnieniami (w tym
instruktorskimi), udokumentowane znaczne dos$wiadczenie lotnicze (7 rodzajow
uprawnien i kwalifikacje na 17 typéw samolotéw, w tym 3 typy 2-silnikowe
z chowanym podwoziem), systematycznie zaliczane KWT 1 KTP oraz nalot faczny
ponad 1778 godzin lotu (w tym jako dowddca ponad 1489 godzin). Od kilkunastu lat
lata systematycznie bez wigkszych przerw, wigkszos¢ lotow wykonujac w charakterze
instruktora. Kwalifikacje na typ TS-8 Bies pilot uzyskat 28 czerwca 2008 r. po
wykonaniu 26 lotéw w tacznym czasie 2h41’. Lot w dniu 05.07.2008 zakonczony
wypadkiem byt jednak jego 27-ym lotem na tym typie samolotu, a wigc w tym

RAPORT KONCOWY Strona 10 z 15



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot kategorii specjalnej TS-8 Bies;, SP-YKE;05.07.2008 r., lotnisko Swidnik (EPSW)

przypadku jego doswiadczenie nie bylo wielkie, co musi by¢ brane pod uwagg w
kontekscie ewentualnej prawidlowosci dziatan podejmowanych w sytuacji awaryjne;j.

Analiza techniczna oraz wnioski z opisu przebiegu zdarzenia, ogledzin i prob.

Samolot TS-8 Bies ma tréjkolowe chowane podwozie z kotem przednim. Gléwna
instalacja chowania i wypuszczania podwozia jest pneumatyczna, zasilana ze sprgzarki
WK-50 zabudowanej na silniku. Awaryjna instalacja wypuszczania podwozia jest
rOwniez pneumatyczna, zapas spr¢zonego powietrza znajduje si¢ w butli. W potozeniu
schowanym golenie podwozia sa utrzymywane na mechanicznych zamkach,
a w polozeniu wypuszczonym utrzymuje je wylacznie cisnienie w instalacji
wypuszczania, zas blokowanie zastrzalow podwozia przeznaczonymi do tego
dzwigniami stanowi w praktyce tylko zabezpieczenie przed zloZeniem si¢ podwozia
w razie dzialania sit bocznych. Sygnalizacja potoZenia goleni podwozia jest podwdjna:
elektryczna (trzy lampki zielone sygnalizujace potozenie wypuszczone i trzy lampki
czerwone sygnalizujace polozenie schowane) oraz mechaniczna (,,zotierzyki”
wysuwane z goérnej powierzchni skrzydet i z kadluba przed wiatrochronem). Sposéb
postugiwania si¢ gtdwna i awaryjna instalacja pneumatyczna podczas chowania
1 wypuszczania podwozia podany jest w zatwierdzonej przez ULC Instrukcji
Uzytkowania w Locie.

Po starcie po wykonaniu czynnosci w celu schowania podwozia pilot stwierdzil, iz
zapalily si¢ trzy lampki sygnalizacyjne czerwone (oznaczajace schowanie podwozia
i zablokowanie go na zamkach) i pozostala zapalona zielona lampka oznaczajaca
wypuszczenie podwozia przedniego. Taka sytuacja $wiadczy jednoznacznie
o nieprawidlowym stanie systemu sygnalizacji potozenia podwozia przedniego.
W trakcie ogledzin samolotu po wypadku stwierdzono, ze mikrowytacznik elektryczny
WK-44, sygnalizujacy potozenie podwozia przedniego w pozycji wypuszczone, jest
zerwany ze swego zamocowania — moze si¢ swobodnie obraca¢ na poluzowanej jednej
z dwéch mocujacych go $rub, a drugiej sruby wraz z nakrgtka nie ma. Ze wzgledu na
czas wystapienia wadliwego dziatania sygnalizacji potozenia podwozia przedniego (po
schowaniu podwozia) i umiejscowienie zerwanego z zamocowania mikrowytacznika
WK-44 wzgledem elementow zastrzalu podwozia przedniego nalezy uznaé, ze
przyczyna niemozliwo$ci wypuszczenia podwozia zaréwno przy uzyciu platowcowej
instalacji pneumatycznej gléwnej jak i awaryjnej byto zerwanie tego mikrowylacznika z
zamocowania przed schowaniem podwozia w trakcie krytycznego lotu oraz
zakleszczenie si¢ go migdzy elementami zastrzalu podwozia przedniego — migdzy
zastrzalem gérnym a dzwignia blokowania bardzo blisko ich wspdlnej osi obrotu.
Zakleszczenie si¢ mikrowylacznika migdzy elementami zastrzalu moglo spowodowac
zarbwno jego przypadkowe aktywowanie (dajace falszywy sygnal wypuszczenia
podwozia) jak 1 uniemozliwienie prawidlowego cyklu dziatania zastrzalu (przez
uniemozliwienie osiagnigcia prawidlowego potozenia wzajemnego zastrzalow gérnego i
dolnego podwozia przedniego oraz jego dzwigni blokowania). Przemieszczony
(obrécony) po zerwaniu z zamocowania mikrowylacznik sygnalizacji polozenia
wypuszczonego podwozia przedniego mogt znalez¢ si¢ migdzy zastrzalem gérnym a
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dzwignia blokowania podwozia przedniego tuz przy ich wspdlnej osi zawieszenia na

platowcu.

Przebieg czynnosci zwiazanych z chowaniem i wypuszczaniem podwozia (przy uzyciu

gléwnej 1 awaryjnej instalacji pneumatycznej) opisany przez pilota w jego

oswiadczeniu, ich skutki oraz stwierdzone podczas ogledzin powypadkowych zerwanie

v/ zamocowania mikrowylacznika WK-44 sygnalizujacego potozenie

»WYPUSZCZONE” podwozia przedniego wyjasniaja nast¢pujaca najbardziej

prawdopodobng kolejnos¢ zdarzen:

= pilot po starcie schowat podwozie,

= czgSciowo zerwany z zamocowania mikrowylacznik WK-44  polozenia
»WYPUSZCZONE”, normalnie naciskany przy tym potozeniu podwozia wystgpem
na osi zastrzalu gérnego, zostat przemieszczony (obrécony) wokét pozostatej sruby
mocujacej 1 przypadkowo pozostat aktywowany,

= sygnalizacja elektryczna potozenia podwozia pokazata trzy zapalone lampki
czerwone  (schowanie  wszystkich  zespotéw  podwozia, sygnalizowane
mikrowylacznikami elektrycznymi na zamkach podwozia) i zapalona lampke
zielong dla podwozia przedniego (0znaczajaca jego wypuszczenie),

» wedlug relacji obserwatora z ziemi podwozie bylo schowane,

= pilot wypuscit podwozie w normalny sposéb,

= czgsciowo zerwany z zamocowania mikrowylacznik WK-44  potozenia
»WYPUSZCZONE”, zostat w trakcie wypuszczania podwozia ponownie
przemieszczony (obrocony) wokot pozostatej sruby mocujacej w taki sposéb, ze
nadal znajdowat si¢ migdzy zastrzalem gérnym a dzwignia blokowania zastrzatu, co
doprowadzilo do ich zakleszczenia i nadal pozostat aktywowany,

= sygnalizacja elektryczna potozenia podwozia pokazala trzy zapalone lampki zielone
(wypuszczenie wszystkich zespotow podwozia), jednak sygnalizacja mechaniczna
potwierdzala tylko prawidlowe wypuszczenie podwozia gidwnego, a sygnalizator
wypuszczenia podwozia przedniego pozostat schowany,

= wedlug relacji obserwatora z ziemi podwozie giéwne bylo wypuszczone, a
podwozie przednie znajdowato si¢ w potozeniu posrednim,

» widzac brak pozytywnego rezultatu wypuszczenia podwozia w normalny sposéb, po
uzyskaniu z ziemi potwierdzenia o nienormalnym potozeniu przedniego podwozia,
pilot kilkakrotnie prébowal schowa¢ podwozie i ponownie je wypusci¢ w normalny
sposob — wskutek zakleszczenia zastrzalu gérnego i1 dzwigni blokujacej nie bylo
mozliwe wypuszczenie podwozia przedniego,

» pilot uzyt awaryjnej instalacji wypuszczania podwozia, réwniez bez skutku,

* nie bylo mozliwe wykonanie ladowania catkowicie wg zasad podanych w Instrukcji
Uzytkowania w Locie dla samolotu TS-8 Bies SP-YKE kategorii specjalnej ze
wzgledu na pozostawanie wszystkich goleni podwozia w pozycji nie do konca
WYypuszczonej,

» podczas prawidlowo wykonanego ladowania awaryjnego wystapito zlozenie si¢
podwozia gléwnego (wskutek niedostatecznego ciSnienia w  instalacji
pneumatycznej jak rowniez obrotu samolotu wokoét osi pionowej w koncowej fazie
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dobiegu), wyrwanie podwozia przedniego z wgztéw jego mocowania do ptatowca i

powstaly pozostate uszkodzenia samolotu.
Utrata jednej z dwéch $rub mocujacych wylacznik WK-44 sygnalizatora potozenia
wypuszczonego podwozia przedniego nastapila najprawdopodobniej jeszcze przed
krytycznym lotem lub podczas kolowania 1 startu; mogla ona by¢ spowodowana
zastosowaniem  podczas odbudowy samolotu  nieprawidlowej nakretki
(niesamohamownej lub zuzytej samohamownej), a wplyw na jej zaistnienie mogt tez
mie¢ wysoki poziom drgan pierwszego silnika zabudowanego na samolocie. Trzpien
tego mikrowytacznika jest aktywowany przez krzywke na tulei osi obrotu zastrzalu
gbérnego — podczas ruchu zastrzatu (i obrotu krzywki) wystgpuje przy tym nie tylko sita
dziatajaca na trzpien osiowo, lecz i powstajaca w wyniku tarcia sita prostopadia do osi
trzpienia (na zdjgciach w albumie ilustracji wida¢ odpowiadajace takiemu stanowi
obciazen zuzycie krzywki). Nakladanie si¢ tych oddzialywan przy lekkim tylko
poluzowaniu cho¢by jednej ze Srub mocujacych mikrowytacznik musi doprowadzi¢ do
jego szybkiego ,,wylamania” z zamocowania.
Komisja nie byfa wstanie ustali¢ jakie mocowanie mikrowylacznika bylo stosowane
w konstrukcji oryginalnej, ktora jest z lat 50-tych ubiegltego wieku. Ze wzgledu na brak
w tym czasie nakretek samohamowanych oryginalne rozwiazanie musiato by¢ inne.
Wpltyw na przebieg zdarzenia moglo mie¢ to, ktéra ze $rub mocujacych
mikrowylacznik ulegla zerwaniu jako pierwsza, poniewaz od tego zalezal kierunek
ruchu (obrotu) korpusu mikrowytacznika 1 sposob jego wejscia w kolizjg
z sasiadujacymi elementami podwozia przedniego.
Osobnym problemem jest ocena prawidlowosci dziatan podjetych przez pilota w
wystgpujacej sytuacji awaryjnej, a zwlaszcza dziatan zwiazanych z uzyciem awaryjnej
instalacji wypuszczania podwozia. Nalezy stwierdzi¢, ze przy wzajemnym
zakleszczeniu zastrzatu gérnego i1 dzwigni jego blokowania przez znajdujacy si¢ migdzy
nimi korpus mikrowytacznika WK-44 zadne dzialanie pilota — prawidlowe badz
nieprawidlowe — nie moglo zmieni¢ powstalej sytuacji, a wigc pozostawato bez wplywu
na przebieg zdarzenia.
W czasie badania wypadku Komisja stwierdzila, ze sposéb dzialania pilota w
przypadku niesprawnosci instalacji pneumatycznej jest opisany w Instrukcji
Uzytkowania w Locie do$¢ lakonicznie co przy malym doswiadczeniu pilota na tym
typie samolotu moze prowadzi¢ do mato precyzyjnego postgpowania pilota.

3. WNIOSKI KONCOWE.

3.1. Ustalenia komisji.

1) Samolot posiadat wazne Pozwolenie na Wykonywanie Lotéw w Kategorii
Specjalnej, Swiadectwo Rejestracji oraz Pozwolenie Radiowe na uzywanie
pokiadowej stacji lotniczej w stuzbie radiokomunikacyjnej lotniczej,

2) Samolot byt ubezpieczony,

3) Instrukcja Uzytkowania w Locie i Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu sa
odpowiednio zatwierdzone i zaakceptowane przez ULC,
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4) Poza Instrukcja Obstugi Technicznej zaakceptowana przez ULC, personel
obstugi technicznej ma do dyspozycji bardziej szczegétowe dawne wojskowe
dokumenty techniczne: ,,Samolot TS-8 Bies, Opis techniczny — konstrukcja” i
»Samolot TS-8 Bies, Instrukcja uzytkowania (eksploatacja)”’ (tj. wojskowa
instrukcja obshugi technicznej),

5) Dokumentacja samolotu (ptatowca, silnika i $migla) jest prowadzona w
prawidlowy sposdb,

6) Whpisy w ksiazkach ptatowca, silnika i §migla §wiadcza, Zze czynnosci obstugowe
1 okresowe wykonywane byty od poczatku uzytkowania samolotu w kategorii
specjalnej systematycznie 1 przez tego samego mechanika,

7) Zesp6t badawczy PKBWL nie ma zastrzezeh do kwalifikacji personelu
obstugujacego samolot,

8) Cigzar startowy samolotu i potozenie jego Srodka cigzkosci mieScily si¢ w
zakresie ograniczen podawanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

9) Warunki meteorologiczne nie mialy wptywu na zaistnienie wypadku,

10) Pilot nie znajdowat si¢ pod wptywem alkoholu,

11) Pilot posiadat wszelkie kwalifikacje 1 uprawnienia odpowiednie do wykonania
lotu,

12)Nie stwierdzono, aby decyzje podjete przez pilota w zaistnialej sytuacji
awaryjnej byly nieprawidtowe,

13) Wszystkie stwierdzone uszkodzenia i zniszczenia (procz utraty jednej z dwéch
srub mocujacych wylfacznik WK-44 sygnalizatora polozenia podwozia
przedniego ,,WYPUSZCZONE”) maja charakter powstalych doraznie wskutek
wypadku, nigdzie nie stwierdzono uszkodzen i zniszczen charakterystycznych
dla zmeczenia materiatu,

14) Nie jest mozliwe jednoznaczne okreSlenie przyczyny utraty jednej z dwdch srub
mocujacych wylacznik WK-44 sygnalizatora potozenia podwozia przedniego
»WYPUSZCZONE” ani tez doktadne okreslenie, kiedy ta utrata nastapila,

15) Komisja nie byta wstanie ustali¢ jakie mocowanie mikrowytacznika byto
stosowane w konstrukcji oryginalnej, ktora jest z lat 50-tych ubiegle go wieku.

16) Instalacja pneumatyczna samolotu zachowata po wypadku wymagana
szczelno§¢ w obrgbie do goérnego zlacza przewodu gigtkiego, zasilajacego
sifownik podwozia przedniego w kierunku chowania,

17) Cecha konstrukcyjna podwozia samolotu, jaka jest brak zamkéw mechanicznych
utrzymujacych podwozie w potozeniu wypuszczonym, okazala si¢ w tym
przypadku korzystna dla przebiegu wydarzen, gdyz podczas ladowania
podwozie giéwne moglo si¢ tagodnie schowac, co zredukowato do minimum
mozliwos¢ skapotowania i1 ograniczylo uszkodzenia samolotu,

18) Schowanie si¢ podwozia gléwnego podczas ladowania bylo spowodowane
zuzyciem zapasu sprezonego powietrza z obu instalacji (gldwnej i awaryjnej)
przy braku czasu na jego uzupehienie przez spr¢zarkg AK-50 na silniku oraz
wystapieniem obrotu samolotu wok6t osi pionowej podczas ladowania.
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3.2. Przyczyna wypadku

Zerwanie z zamocowania mikrowylacznika WK-44 elektrycznej sygnalizacji
polozenia podwozia przedniego ,, WYPUSZCZONE” oraz jego przemieszczenie si¢
i zaklinowanie migedzy zastrzalem gérnym a dzwignia blokowania podwozia
przedniego, spowodowane najprawdopodobniej zastosowaniem nieprawidlowej
nakretki (niesamohamownej lub zuzytej samohamownej).

Wplyw na zaistnienie zdarzenia moégl tez mieé¢ wysoki poziom drgan
pierwszego silnika zabudowanego na samolocie.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE.

Pafistwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzenie
nastgpujacych zalecen profilaktycznych do wprowadzenia przez ULC i wykonania pod
nadzorem ULC przez uzytkownikow:

1. Sprawdzi¢ stan zamocowania mikrowytacznika WK-44 elektrycznej
sygnalizacji polozenia podwozia przedniego ,,WYPUSZCZONE” na
wszystkich znajdujacych si¢ w uzytkowaniu samolotach TS-8 Bies.

2. W przypadku odbudowy statkéw powietrznych w kategorii specjalnej, przy
zastosowaniu technicznych innych niz w konstrukcji oryginalne;j,
przeprowadzi¢ szczegélowa analiz¢ wplywu tego rozwiazania na
bezpieczenstwo lotu.

5. ZALACZNIKI.

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym
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