o > w N e

10.

11.
12.

Warszawa, dnia 11 marca 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

723/10

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen
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,
p0z.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celdw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT

Badanie przeprowadzil: PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 16 lipca 2010 r., godz. 17:55 UTC.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Start: Pita, ladowanie: Chrcynno k/Nasielska.

Miejsce zdarzenia: Okolica miejscowosci Baboszewo, na potnocny wschod od wsi Kroscin
(pow. Ptonsk) przy trasie przelotu Pita-Chrcynno.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: Samolot ultralekki Dova DV-1 Skylark zbudowany z zestawu nr fabr. 06/23 w
roku 2007 i odbudowany z zastosowaniem zestawu nr 90 po wypadku, ktoremu ulegt w roku
2008 w Republice Czeskiej; MTOW 472,5 kg; znaki rozpoznawcze OK-MUAO1; wiasciciel:
PUH Stopklatka Piotr Wozniak, ul. Tarczynska 3a, 02-025 Warszawa; uzytkownik: osoba
prywatna; wazne Swiadectwo techniczne (Technicky prukaz) wydane przez LAACR Republiki
Czeskiej; nalot ptatowca ok.98FH; silnik Rotax 912UL 100 KM z nalotem ok.216MH (po
przegladzie 200MH); $miglo Peszke z nalotem ok.116MH (wg informacji pilota zamontowane
w firmie Dova); jednosilnikowy, dwumiejscowy catkowicie metalowy wolnono$ny dolnoptat
ze statym trojkotowym podwoziem z kotem przednim; lekko uszkodzony w wyniku zdarzenia
(urwane $migto).

Typ operacji: Lot prywatny.
Faza lotu: Przelot.
Warunki lotu: VFR, dzien.

Czynniki pogody: Bez wigkszego wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia (pogoda
stoneczna i upalna — temperatura w cieniu ok. +37°C).

Organizator lotéw / skokow: Prywatny.

Dane dotyczace dowodcy statku powietrznego: Pilot-me¢zczyzna lat 38 z waznym
Swiadectwem kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (Pilotni prukaz) wydanym przez
LAACR w Republice Czeskiej, polska licencja pilota turystycznego PPL(A) i z
doswiadczeniem wynikajacym z wcze$niejszego szkolenia szybowcowego w Polsce.

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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13. Obrazenia zalogi i pasazeréw: Nie byto.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia: Po wykonaniu przegladu przedlotowego pilot wykonywat
przelot z pasazerem z Pity do Chrcynna. Po ok. 1 godz.30’ od chwili startu w Pile, w rejonie
miejscowosci Baboszewo, ok. 22NM przed ladowiskiem docelowym Chrcynno, podczas lotu
poziomego na wysokosci ok. 1800 ft AGL, przy statlych obrotach silnika ok. 4800 obr/min i
temperaturze oleju 120°C (max. dopuszczalna 125°C), bez jakichkolwiek objawow
poprzedzajacych (drgan) od samolotu nagle odpadto $miglo. Dysponujac zapasem wysokosci i
wynikajagcym z tego czasem pilot zglosit sytuacje droga radiowa o godz. 17:55 UTC do FIS
Olsztyn, podajac potozenie i informujac o koniecznosci przymusowego ladowania w terenie
przygodnym.
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Fot.1a, b, c — Trasa przelotu i lokalizacja miejsca zdarzenia (wskazane strzatkami) na mapach topograficznych i
ortofotomapie najblizszej okolicy [Zzrodto: geoportal].
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Poczatek podejscia do ladowania z wysokosci ok.1300 ft AGL, ze zmiang poczatkowo
wybranego pola po stwierdzeniu przeszkody terenowej (linia energetyczna). Ladowanie
wykonane pomyslnie w tozu wiatru na innym polu o dtugosci ocenionej przez pilota na ok.500
m, poro$nigtym niska uprawg (na co wskazywato lekkie zazielenienie, w poréwnaniu z z6ttym
dojrzewajagcym wysokim zbozem na sgsiednich polach, a co jest przykladem prawidiowe;j
identyfikacji), potozonym na poéinocny wschod od wsi Kroscin k/Baboszewa. Wspotrzedne
geograficzne miejsca zatrzymania si¢ samolotu po wyladowaniu: N52°41,41°; E020°18,64.
Nikt nie odnidst zadnych obrazen, samolot nie zostal uszkodzony wskutek ladowania, nie byto
zadnych innych szkdd, interwencja jakichkolwiek stuzb byta zbedna.

O wykonanym lagdowaniu pilot powiadomit telefonicznie FIS Olsztyn o godz. 18:05 UTC.
Inne stuzby (Policja, Straz Pozarna, Pogotowie Ratunkowe) nie byly powiadamiane o
zdarzeniu.

Po wyladowaniu, podczas sprawdzania zespolu napedowego, pod ostonami silnika
odnaleziony zostal fragment urwanego sworznia (z nakrgtkag samohamowng z wkiadkg z
tworzywa sztucznego).
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Fot.2 - Samolot DV-1 Skylark OK-MUAO01 sfotografowany w okresie poprzedzajacym incydent [fot.R.Kolek-Lojza].

Do PKBWL dotarta wiadomo$¢, ze $miglo, ktore odpadto od samolotu zostalo odnalezione
w kilkanascie tygodni po zdarzeniu, a jego stan byt zaskakujaco dobry.

Zdarzenie zostalo zgtoszone do PKBWL przez Polska Agencje Zeglugi Powietrznej w dniu
20 lipca 2010 r., w wyniku tego zgtoszenia PKBWL nawigzata kontakt z pilotem, ktory ztozyt
osobiscie obszerne wyjasnienia i dostarczyl odnaleziony fragment sworznia mocujacego piaste
$migta do kotnierza watu silnika. Wobec opdznienia informacji o zdarzeniu oraz usunigcia
statku powietrznego z miejsca ladowania, badanie zdarzenia przeprowadzone zostalo na
podstawie dokumentow 1 o§wiadczen oraz dostarczonego przez pilota fragmentu uszkodzonego
sworznia mocowania piasty smigta do kotnierza watu silnika.

Odnaleziony pod ostonami silnika fragment urwanego sworznia (z nakretkg samohamowng
z wktadka z tworzywa sztucznego) to resztka sworznia z gwintem M8, stuzacego do mocowania
piasty $miglta do kotnierza watu silnika — piasta jest zamocowana do kotnierza watu szescioma
takimi sworzniami (p. Rys.3). Spos6b montazu topat w piascie i montazu piasty na wale silnika
(ustawienia, elementy zlaczne, kolejnos¢ i1 sposéb ich dokrecania, momenty dokrecajace)
okresla ,,Instrukcja obstugi i uzytkowania $migiet typu AS” (dalej w skrocie IOUSTAS)
wytworcy $migla - firmy Peszke, ktora instrukcje t¢ dostarczyta do dyspozycji PKBWL w
postaci elektronicznej. [z instrukcji tej zaczerpnigto rysunki 1, 2, 3, | 4 ilustrujgce niniejszq
analize, instrukcja ta jest dostepna do pobrania ze strony internetowej wytworcy smigtal.
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= [ @ 1. Piasta smigla
2. Lopata smigla
3. Sworzen

2 4. Nakretka

Kompletacja $Smigla typu AS

Rys.1 - Kompletacja $migta Peszke.
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Rys. 3.5 Kolejnos¢ dokrecania sworzni mocujacych $miglo i lopat Smigla

Rys.3 - Piasta $migta — montaz do kotnierza watu silnika. Rys.4 - Kolejnos¢ dokrecania sworzni — wg IOUSTAS.

Analiza przetomu sworznia (p. Fot.3b, ¢) prowadzi do wniosku, ze ma on charakter dorazny,
o czym S$wiadczy ziarnista struktura catej powierzchni przetomu i brak jakichkolwiek oznak
zmeczenia materialu (ogniska zme¢czenia, §ladéw korozji przetomu). Dorazny charakter zniszczenia
odnalezionego fragmentu sworznia swiadczy rowniez o tym, ze bylo ono wtorne w stosunku do
bezposredniej przyczyny zdarzenia. Analiza wygladu nakretki samohamownej z wkladka z
tworzywa sztucznego, ktora znajduje si¢ na oderwanym fragmencie sworznia, prowadzi do
wniosku, iz nakretka ta byta uzywana (odkrecana i dokrecana) wielokrotnie (1) — potwierdza to bez
watpliwosci stan krawedzi, uszkodzonych przez wielokrotne odkrecanie 1 dokrecanie przy uzyciu
nie zawsze odpowiedniego narzedzia ($lady klucza plaskiego) momentem znacznie
przekraczajacym zalecany, nawet na 3/4 ich dlugosci (p. Fot.4a, b, c, d, e, f). Wskazuje to na
nieprawidlowe wykonanie montazu $migla na kolierzu watu silnika, gdyz w tego rodzaju
odpowiedzialnych potaczeniach stosowanie uzywanych nakrgtek (tj. o pogorszonych badz
niepewnych wiasciwosciach wytrzymatosciowych i samozabezpieczajacych) jest niedopuszczalne
wg IOUSTAS.

Nie przestrzeganie tak podstawowej zasady bezpieczenstwa musi spowodowacd
powazna watpliwos$¢ co do prawidlowos$ci montazu piasty Smigla na wale silnika.
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Fot.3a, b, ¢ — Ocalaly fragment sworznia M8 mocujacego piaste $migta do kotnierza watu silnika i jego przelom w
zblizeniu [rozne tla i oswietlenia]. Diugo$¢ gwintu wystajaca poza nakretke — 10 mm, przetlom sworznia w odlegtosci 6-7
mm od podstawy nakretki.
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Fotda, b, c, d, e, f - Wyglad wszystkich ptaszczyzn i krawedzi nakretki sworznia M8 mocujacego piaste $migta do
kotnierza watu silnika — dobrze widoczne uszkodzenia krawedzi Swiadczace o jej wielokrotnym uzyciu oraz dokrecaniu i
odkrecaniu nadmiernie duzym momentem przy zastosowaniu nieodpowiedniego klucza.

Poniewaz kotnierz i wat $migla silnika Rotax 912UL oraz sworznie mocujgce piaste $migta
do kotnierza walu sa wykonane ze stali, a piasta $migta — z duralu, majac na wzgledzie wysoka
temperature otoczenia w chwili zdarzenia, nalezy rozpatrzy¢ réwniez ewentualny wptyw zjawisk
rozszerzalno$ci cieplnej na zainicjowanie incydentu. W polaczeniu o takim charakterze, jak wyzej
opisany (elementy stalowy i duralowy, potaczone $ciskajacym je sworzniem stalowym, pracujgcym
na rozciaganie), Wzrost temperatury i roznice rozszerzalnosci cieplnej stali i duralu prowadza do
zmniejszenia napr¢zen w sworzniu stalowym, a wigc do swoistego poluzowania $cisku w tym
potaczeniu. Spowodowane wzrostem temperatury zmniejszenie wartosci sity $ciskajacej w takim
polaczeniu jest wiec w praktyce rownowazne poluzowaniu nakretki sworznia taczacego elementy
wykonane z r6znych materiatow 1 pogarsza warunki pracy polaczenia, obnizajac jego wytrzymatosé
1 trwato$¢ zmeczeniowg. Analogiczne zjawiska zachodza w potaczeniach sworzniowych
zaciskajacych topat¢ $migta w piascie — w tym przypadku duralowe potéwki piasty otaczaja
kompozytowa stopke topaty, ktorej zacisnigcie migdzy nimi zapewnia stalowy sworzen z nakretka.
Temperatura otoczenia +37°C nie jest w zadnym razie warunkiem skrajnym dla prawidlowo
wykonanego potgczenia sworzniowego (sworzniami rozcigganymi) zapewniajacego zamocowanie
stopki topaty w piascie czy piasty $migta do walu silnika. Jednak w przypadku takich
nieprawidlowosci wykonania potaczen, jak stwierdzone w tym konkretnym przypadku,
podwyzszona temperatura otoczenia staje si¢ czynnikiem sprzyjajacym pogorszeniu jakos$ci
zamocowan sworzniowych i sprzyjajacym zapoczatkowaniu niekorzystnych zjawisk prowadzacych
do ich zniszczenia.
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Podczas badania zdarzenia Zespot badawczy PKBWL kontaktowat sie z centraly LAACR w
Republice Czeskiej, z wytworcg $migla — firmg Peszke w Krosnie oraz z osobg nadzorujaca
odbudowe samolotu po wypadku w 2008 r. w Republice Czeskiej w celu konsultacji oraz
weryfikacji posiadanych i pozyskania nowych informacji. Firma DOVA AS (producent samolotu -
zestawu do montazu) na trzykrotnie kierowane do niej droga mailowa zapytania odnos$nie
szczegdtow wykonania montazu $migla Peszke nie potwierdzita wykonania tej czynnosci,
stwierdzajac, iz samolot zostal sprzedany jako zestaw do montazu ze standardowym $migltem
Kaspar, a 0 montazu innego $migta podczas odbudowy samolotu nie byta powiadamiana. Osoba
nadzorujaca odbudowe samolotu po wypadku w 2008 roku (inzynier lotniczy z bardzo duzym
doswiadczeniem) wykazala bardzo dobrg znajomos¢ prawidtowych zasad montazu $migta Peszke.
Cze$¢ informacji pozyskana zostata z roznych zrédet z Internetu.

W trakcie badania zdarzenia Zespol Badawczy PKBWL ustalil, ze:

a) Pilot posiadal pelne kwalifikacje do wykonania zaplanowanego lotu,

b) Zdatnos¢ samolotu do lotu i jego stan techniczny byly prawidiowo udokumentowane
(Technicky prukaz LAACR wazny do 02.08.2011),

C) Masa i potozenie $rodka cigzkosci samolotu miescily si¢ w zakresie ograniczen podanych w
jego Instrukcji Uzytkowania w Locie,

d) Samolot byt ubezpieczony (wazne ubezpieczenie OC),

e) Zjawisko zniszczenia sworzni zamocowania $migla do watu silnika i odpadnigcia $migta
mialo gwaltowny przebieg,

f) Zjawisko zniszczenia sworzni zamocowania i odpadnigcia $migta nie byto poprzedzone
zadnymi objawami mogacymi je zapowiadac,

g) Reakcja pilota na zaistnialg sytuacj¢, podjeta decyzja o ladowaniu awaryjnym w terenie i jej
wykonanie byty prawidtowe,

h) Nakrgtka samohamowna z wktadka z tworzywa sztucznego, znajdujaca si¢ na ocalalym
fragmencie sworznia M8 mocujacego piaste $migla do kotnierza watu silnika nosi $lady
wielokrotnego dokrecania 1 odkrecania, z zastosowaniem momentéw znacznie
przekraczajacych zalecane przez wytworce $migta 1 przy uzyciu nieprawidlowego narzgdzia,

i) Stan nakretki na ocalatym fragmencie sworznia mocujacego piaste Smigla do kotnierza watu
silnika swiadczy 0 nie przestrzeganiu podstawowych zasad montazu w tego rodzaju
odpowiedzialnych polaczeniach,

J) Wielokrotne uzycie ww. nakretki powoduje znaczny ubytek jej cech samohamownosci,
czyniac ja praktycznie nieprzydatna,

K) Z potozenia przetomu odnalezionego fragmentu sworznia M8 wynika, ze jego ptaszczyzna
znajduje si¢ w przyblizeniu na styku przedniej ptaszczyzny kotnierza watu silnika i tylnej
plaszczyzny piasty Smigta (6-7 mm od podstawy nakretki samohamownej),

I) Stan powierzchni przetomu odnalezionego sworznia M8 §wiadczy o doraznym charakterze
jego zniszczenia,

m)Odnaleziony zniszczony sworzen M8 najprawdopodobniej nie byl tym, ktory ulegt
zniszczeniu jako pierwszy,

n) Z informacji podanych przez wtasciciela samolotu nie wynika, ze wymagany w IOUSTAS
przeglad $§migta po 100H pracy zostat wykonany,

0) Warunki atmosferyczne nie miaty wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia, cho¢ wysoka
temperatura powietrza mogta stanowi¢ okoliczno$¢ sprzyjajacg zainicjowaniu zjawisk je
wywotujacych.
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15.

16.

17.

18.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia: Najbardziej prawdopodobng przyczyna powaznego
incydentu bylo nie przestrzeganie zasad montazu $migta podczas jego nastawiania i regulacji w
trakcie eksploatacji przez zastosowanie wczesniej juz uzytych nakrgtek samohamownych do
montazu piasty $migta na kotnierzu watu silnika i zastosowanie nieprawidlowego momentu
dokrgcenia, co doprowadzito najpierw do zmgczeniowo zapoczatkowanego zniszczenia
jednego, a nastepnie doraznego gwattownego niszczenia kolejnych sworzni mocujgcych piaste
do kotnierza watu, oddzielenia si¢ piasty $migta od watu silnika podczas lotu i przymusowego
ladowania w terenie.

OkolicznoSci sprzyjajace: Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zdarzeniu mogly by¢:
¢ Prawdopodobne nie wykonanie przegladu po 100H pracy smigta wg IOUSTAS,

e wysoka temperatura otoczenia, sprzyjajaca wystapieniu zjawisk wynikajacych z
rozszerzalno$ci cieplnej materialdow, wzmagajacych skutki nieprawidtowego montazu.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: Przesta¢ kopi¢ niniejszego
Raportu do LAACR.

Zalaczniki: Nie ma.

Sktad zespotlu badajacego zdarzenie:

Tomasz Makowski - przewodniczacy zespotu badawczego PKBWL
Maciej Lasek - cztonek zespotu badawczego PKBWL
Jacek Jaworski - cztonek zespotu badawczego PKBWL

podpis na oryginale

(pieczgc i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym /
nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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