Dot. POWAZNEGO INCYDENTU LOTNICZEGO nr: 1450/14

UCHWALA

PANSTWOWEJ KOMISJI BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Po rozpatrzeniu w dniu 27 sierpnia 2014 r., przedstawionych przez zglaszajacego informacji
0 okoliczno$ciach zaistnienia zdarzenia lotniczego samolotu Piper PA-30 Twin Comanche, ktore
wydarzylo si¢ 23 sierpnia 2014 r. na lotnisku EPMO, dziatajac w oparciu oart.5 ust. 3
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 w sprawie badania
wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgceqo dyrektywe
94/56/WE?', Pafistwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych uznata informacje zawarte

w zgloszeniu za wystarczajace i podjeta decyzje o zakonczeniu badania.

Informacje / raport o zdarzeniu
Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

W trakcie wykonywania 10 kregu w locie szkolnym do uprawnienia MEP(L), samolot wylgdowat
bez wypuszczonego podwozia na DS26 lotniska EPMO. Lgdowanie przebiegato normalnie,
afakt niewypuszczenia podwozia zauwazono z chwilq przyziemienia. Pelne zatrzymanie
samolotu nastgpito ok. 750 m od progu pasa. Zadna z oséb na pokladzie nie odniosta obrazer.
W wyniku zdarzenia uszkodzone zostaly lopaty smigla oraz, W nieznacznym stopniu, pokrycie
spodu kadtuba. Zgodnie z biuletynem producenta, po kontakcie smigta z ziemig wymagana jest
rowniez wymiana silnikow.

W trakcie wylgczania wszystkich wylgcznikow W kabinie stwierdzono, ZzZe tréjpozycyjny
przelgcznik sterowania podwoziem zostat ustawiony w pozycje ,, neutralng” (srodkowg), zamiast
w pozycje GEAR DOWN LOCKED (,,wypuszczone”). Po podniesieniu samolotu i przestawieniu
przelgcznika w pozycje ,, wypuszczone” podwozie Wysunelo sie.

Krytyczny lot byt poprzedzony podejsciem do lgdowania z odejsciem na drugi krqg. Po odejsciu
na drugi krqg szkolony pilot przestawil przelqcznik chowania podwozia w pozycje ,,do gory”
ale, po schowaniu, nie przestawit jej w pozycje , neutralng” (srodkowg), co nie zostato
zauwazone przez monitorujgcego lot instruktora. W momencie wypuszczania podwozia szkolony
pilot przestawil przetgcznik chowania podwozia z pozycji GEAR UP w pozycje ,, neutralng”.
Czynnos¢ ta zostala zarejestrowana przez szkolonego pilota i instruktora jako wypuszczenie
podwozia. Zarowno szkolony pilot jak i instruktor nie upewnili sie o wypuszczeniu podwozia
poprzez kontrole lampek sygnalizacyjnych jak i wizualnie (lusterko na gondoli silnika). Wedtug
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oswiadczenia zalogi podejscie bylo wykonywane ze zwigkszonymi obrotami silnikow, przez co
nie zadziatal sygnat dzwiekowy informujgcy o braku wypuszczenia podwozia.
Przyczyny zdarzenia lotniczego:

1) Omytkowe przestawienie przez szkolonego pilota przetgcznika wypuszczania podwozia
z pozycji GEAR UP w pozycje ,, neutralng” zamiast w pozycje GEAR DOWN LOCKED.

2) Nie upewnienie sie zalogi 0 pozycji podwozia poprzez kontrole lampek sygnalizacyjnych oraz
wizualnie poprzez obserwacje pozycji przedniej goleni w lusterku na gondoli silnika.

3) Niewfasciwe monitorowanie czynnosci szkolonego pilota przez instruktora.
Okolicznosci sprzyjajace zdarzeniu:

1) Nie przestawienie przelgcznika chowania podwozia po schowaniu podwozia w pozycje
,, neutralng” po odejsciu na drugi krqg,

2) Brak w Standardowych Procedurach Operacyjnych (SOP) procedury okreslajgcej konkretng
faze lotu, podczas ktorej ma zosta¢ wykonana lista kontrolna zawierajgca wypuszczenie
I sprawdzenie wypuszczenia podwozia przed lgdowaniem.
Podjete przez organizatora lotow dzialania profilaktyczne:
Zostang opracowane i wprowadzone do uzytku procedury (SOP), w ktorych okresli sie:

1) sprawdzenie po starcie lub nieudanym podejsciu, po schowaniu podwozia, przestawienia
przelgcznika chowania podwozia w pozycje ,, OFF”,

2) faze lotu podczas ktorej zostanie wykonana lista kontrolna zawierajgca wypuszczenie
| sprawdzenie wypuszczenia podwozia przed lgdowaniem

Komisja nie formutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Podpis nadzorujacego badanie
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