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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 14 listopada 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

673/10

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczqce
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego
jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie,
w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw
w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajqcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) nie mogq
by¢ traktowane jako wskazanie winnych Ilub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co do winy
i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania tresci niniejszego raportu do celdw innych niz
zapobieganie wypadkom ipowazinym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do bfednych wnioskéw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach
informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Badanie przeprowadzil: zesp6t badawczy PKBWL
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 9 lipca 2010 r., 10:49 LMT

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Katowice-Muchowiec (EPKM),
lotnisko Pruszcz Gdanski (EPPR)

Miejsce zdarzenia: lotnisko Pruszcz Gdanski (EPPR)

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
- SP: samolot Piper PA-46R-350T (Malibu Matrix);

- silnik: ttokowy 6-cylindrowy z turbodotadowaniem, Lycoming T10-540-AE2A;

- znaki rozpoznawcze: SP-NDW;

- max masa startowa: 1969 kg;

- wytworca: Piper Aircraft Inc. USA,;

- nr seryjny: 4692125, rok produkcji: 2009;

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie
cywilnym

Strona 1z 10



10.
11.
12.

13.
14.

15.

- podwozie chowane;

- wlasciciel: Deutsche Leasing Polska;

- uzytkownik: Bio-Eko Sp. z 0. 0,;

- nalot od poczatku eksploatacji: 230 godz.;

- nalot od ostatnich czynnosci obstugowych (,,100”): 19 godz. 48 min.;

- widoczne uszkodzenia SP: podwozie, toze silnika, ostony silnika, przegroda ogniowa,
$miglo;

Typ operacji: lot niehandlowy (stuzbowy)

Faza lotu: koncowa faza dobiegu

Warunki lotu: lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, oswietlenie dzienne
Czynniki pogody: bez wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia
Organizator lotow: uzytkownik

Dane dotyczace dowddcy statku powietrznego:

Pilot samolotowy, mezczyzna lat 35, licencja pilota samolotowego zawodowego CPL(A)
wazna do 6 pazdziernika 2013 r., uprawnienia SEP(L) wazne do 25 wrze$nia 2010 r.,
badania lotniczo-lekarskie klasy 1/2 wazne: kl. 1 dol5 kwietnia 2011 r., kl.2 do
29 kwietnia 2015 r., naloty do dnia zdarzenia, wg o$wiadczenia pilota, wynosity:

- wszystkie typy tacznie: ok. 800 godzin,
- na typie, na ktorym zaistniat wypadek: ok. 210 godzin.

Obrazenia zalogi i pasazeréw: bez obrazen
Informacje uzupelniajace/ inne uwagi:

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. (Dz. U. 35
poz. 225), z treScig projektu raportu koncowego zostali zapoznani:

- pilot statku powietrznego — nie wnidst uwag i zastrzezen do przedstawionego raportu,

- uzytkownik statku powietrznego — nie wniost uwag i zastrzezen do przedstawionego
raportu,

- NTSB — nie wniosta uwag i zastrzezen do przedstawionego raportu,
- producent statku powietrznego — uwagi uwzgl¢dniono.
Opis przebiegu i analiza zdarzenia:

W dniu 9 lipca 2010 r. wykonywany byt lot stuzbowy (przew6z dwoch pracownikow
firmy) z lotniska Katowice-Muchowiec na lotnisko Pruszcz Gdanski. Na znizaniu pilot
nawigzat acznos¢ z ,,Pruszcz radio” w celu uzyskania warunkéw do ladowania. Otrzymat
zgode na lagdowanie na betonowej drodze startowej 28. Wykonujac lewy krag, bedac
W trzecim zakrgcie, pilot otrzymat informacje o zmianie pasa do ladowania na trawiastg
droge startowg, poniewaz pas betonowy byl zajety przez samochody (proby radarow
samochodowych). Ladowanie odbylo si¢ na lewo od znakow szybowcowych. Podejscie
I przyziemienie przebiegto prawidlowo. Na dobiegu samolot byt wybijany na
poprzecznych nierownosciach pasa trawiastego. W koncowej fazie dobiegu, przy
predkosci ok. 20 weztow (40 km/h), maska samolotu powoli pochylita si¢ ku dotowi.
Chwile po tym, $miglo zatrzymalo si¢ 1 przednia cze$¢ samolotu oparla si¢ o murawe
lotniska. W tej pozycji samolot sunat jeszcze ok. 5 m i zatrzymat sie.
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Pilot oraz pasazerowie nie odniesli zadnych obrazen. Chwil¢ po zaistnieniu zdarzenia
przyjechata straz pozarna, ale nie podjeta zadnych dziatan, poniewaz nie byto ani pozaru
ani wyciekow.

W uzgodnieniu z PKBWL, po wykonaniu dokumentacji fotograficznej, po ok. 2
godzinach usunigto samolot z pasa.

Przyczyng opadnigcia przodu samolotu bylo zlozenie si¢ przedniego podwozia
spowodowane uszkodzeniem elementow mocujacych sitownik chowania przedniego
podwozia (fragment toza silnika).

PKBWL nie miato mozliwosci zbadania uszkodzen elementow mocujacych sitownik
chowania podwozia, poniewaz firma przeprowadzajagca demontaz i montaz silnika
W ramach naprawy samolotu po wypadku, pomimo kilkakrotnych prosb ze strony
uzytkownika samolotu, nie przekazata toza silnika do dyspozycji PKBWL w celu
umozliwienia jego zbadania. Brak mozliwo$ci zbadania uszkodzonych elementéw nie
pozwolit na:

- stwierdzenie lub wykluczenie wad materialowych,
- stwierdzenie lub wykluczenie wad spawow,

- stwierdzenie czy uszkodzenie nastgpito w wyniku pgknigcia zmeczeniowego (ostabienia
rozwijajacymi si¢ mikropeknigciami) czy doraznego (twarde ladowanie, nierownos¢ na
drodze startowej).

Producent samolotu juz w 2002 r. zauwazyt ww. problem wydajac serwisowy biuletyn
obowigzkowy nr 1103 naktadajacy obowigzek sprawdzania co 100 godzin elementéw
mocujacych sitownik chowania przedniego podwozia w wybranych modelach samolotu
majacych analogiczne rozwigzania. Kolejne ukazujace si¢ wydania biuletynu: nr 1103 —
22 kwietnia 2002 r., nr 1103A — 27 stycznia 2003 r., nr 1103B — 25 listopada 2003 r. oraz
nr 1103C — 11 lutego 2009 r. nie obejmowaty samolotu, ktory uleglt wypadkowi. W dniu
2 lutego 2011 r., tj. po zaistnieniu wypadku, ukazato si¢ kolejne wydanie biuletynu
o numerze 1103D obowiazujacego dla modelu samolotu, ktory ulegt wypadkowi przy
nalocie 230 godzin.

Z dokumentacji obstlugowej samolotu wynika, ze obowigzujace dla tego egzemplarza
przeglady byty wykonywane.

Zespot badawczy przeanalizowat kolejne wydania biuletynu (od numeru 1103 do numeru
1103D) oraz opublikowane przez NTSB raporty z badan zdarzeh zwigzanych
z podwoziem na samolotach, dla ktoérych obowigzywat biuletyn nr 1103 (FTWO02LA165,
MIAO6LA002, MIAQ7LAQ076). W dwoch z tych raportow jako prawdopodobng
przyczyne podano, ze rozwigzanie mocowania sitownika podwozia byto nieodpowiednie
(,,inadequate design™).

W niniejszym raporcie, zwazywszy na brak badania uszkodzonych elementoéw nie udato
si¢ ustali¢ przyczyny peknigecia mocowania elementdw mocujacych sitownik chowania
przedniego podwozia.

Z informacji uzyskanej od uzytkownika samolotu wynika, ze samolot do$¢ czesto operowat
z trawiastej drogi startowej lotniska Katowice-Muchowiec (lotnisko bazowania
samolotu).
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Elementy mocujace sitownik chowania przedniego podwozia

Sitownik chowania przedniego podwozia

Ucho sitownika chowania przedniego podwozia
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/ Ltoze silnika
NOSE GEAR ASSEMBLY

Rys. 1. Schemat podwozia przedniego samolotu
[podktad rysunku z Airplane Maintenance Manual]

Strona4z10




’_——_\
- ~

~
-
Zakreskowane powierzchnie nalezy sprawdzaé —— Szczelina na ucho sitownika chowania podwozia
co 100 h zgodnie z biuletynem .
7 N\
\
; . \
/ Os$ sworznia
\
\
| \
~ |
! A I
‘ TN '
/
/
/

Rys. 2. Elementy mocujace sitownik chowania podwozia przedniego zaznaczono na zielono
[podktad rysunku z biuletynu nr 1103D]

Rys. 3. Samolot na miejscu i w dniu zdarzenia
[zdjecie — uzytkownik samolotu]
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Rys. 4. Samolot na miejscu i w dniu zdarzenia
[zdjecie — uzytkownik samolotu]

Rys. 5, 6. Samolot po odholowaniu, zdjecia wykonano 20 lipca 2010 r., w dniu
przybycia na miejsce zdarzenia zespotu badawczego PKBWL
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Rys. 9. Podwozie przednie po
podniesieniu samolotu

Rys. 8. Uszkodzenia oston silnika
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Sitownik chowania przedniego
podwozia

Elementy mocujace sitownik chowania
przedniego podwozia

Ucho sitownika chowania
przedniego podwozia

Rys. 10. Widok od spodu na mocowanie sitownika chowania podwozia na innym,
nieuszkodzonym egzemplarzu samolotu

Ucho sitownika chowania

Rys. 11,12. Ucho sitownika i uszkodzony fragment mocowania (zdje¢cie wykonane na
samolocie)
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Rys. 13, 14. Ucho sitownika z fragmentem mocowania (zdjecie wykonane po
zdemontowaniu z samolotu ok. 1,5 miesigca po zdarzeniu)
[zdjecie — organizacja obstugowa]

Rys. 15. Elementy mocowania sitownika chowania przedniego podwozia (zdj¢cie
wykonane po zdemontowaniu z samolotu ok. 1,5 miesigca po zdarzeniu)
[zdjecie — organizacja obstugowa]
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Przyczyna zdarzenia:

uszkodzenie mocowania silownika chowania podwozia przedniego z nieustalonej
przyczyny.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

- czgste starty i ladowania na trawiastych drogach startowych

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa: brak

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: brak

Sktad zespotu badawczego:
Kierujacy zespotem:  Jacek Jaworski
Cztonek zespotu: Michat Cichon

podj<s na orgginale

(pieczeé 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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