PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK

zdarzenie nr: 1041/15

statek powietrzny:
samolot Tecnam P2002-JF, SP-TWY

16 czerwca 2015 r., lotnisko Lodz-Lublinek [EPLL]

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego
nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zostaé wznowione w razie ujawnienia
nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktore mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte
w raporcie, sformufowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen
lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa
miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej, obowiqzujgcej w  postepowaniach innych organow
zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja nie
orzeka co do winy iodpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5
rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i
incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq
by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celow innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do blednych wnioskow i interpretacji. Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne
wersje jezykowe mogg by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.
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INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

1041/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

16 czerwca 2015 r.

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko £6dZ-Lublinek [EPLL]

Rodzaj, typ statku powietrznego:

samolot Tecnam P2002-JF

Uzytkownik / Operator SP:

Bartolini Air sp. z 0.0.

Dowddca SP: Pilot-uczenn samolotowy
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, J.Kedzierski, R.Rutkowski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

26 sierpnia 2015 r.

STRESZCZENIE

Dnia 16 czerwca 2015 r. o godzinie 13:52 UTC pilot-uczen na samolocie Tecnam
P2002-JF SP-TWY wykonywal ladowanie na drodze startowej 25L lotniska EPLL po

pierwszym samodzielnym locie. Po prawidlowym przyziemieniu, na poczatku dobiegu

samolot utracit kierunek w prawo nie reagujac na przeciwdzialania pilota i z lekkim

przechytem w lewo opuscit asfaltobetonowa nawierzchni¢ drogi startowej, zatrzymujac si¢ na

nawierzchni trawiastej tuz obok bocznej krawedzi drogi startowej, obracajac si¢ przy tym na

chwile przed zatrzymaniem w prawo w trakcie wkotowywania w row odwadniajacy obok

drogi startowej. Pilot wylaczyt zasilanie elektryczne i zamkngt zawodr paliwowy, po czym

opuscit samolot. Obserwujgcy ladowanie instruktor-pilot przez radiotelefon skontaktowat si¢ z

wiezg lotniska EPLL, powiadamiajac o wypadku. Doszlo do wylamania lewego podwozia

glownego z jego zamocowan w kadtubie oraz drobnych uszkodzen ptatowca. Nie bylo

kontaktu $migla z ziemia. Nikt nie odniést zadnych obrazen.

RAPORT KONCOWY
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Badanie zdarzenia przeprowadzit zesp6t badawczy PKBWL w sktadzie:

inz. Tomasz Makowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. pil. Jerzy Kedzierski - cztonek zespotu,
mgr inz. pil. Ryszard Rutkowski - cztonek zespotu,

Przyczyng wypadku bylo zerwanie gwintu nakretki przedniego sworznia

mocowania lewej goleni podwozia do kadluba.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo przyspieszone zuzycie
samolotu, wynikajace z wykonania znacznej liczby cykli lotéw szkolnych w krotkim

czasie.

PKBWL po zakonczeniu badania sformulowala jedno zalecenie dotyczace

bezpieczenstwa.
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

Dnia 16 czerwca 2015 r. instruktor-pilot z pilotem-uczniem wykonali cztery loty na
samolocie Tecnam P2002-JF SP-TWY. Piaty lot mial by¢ pierwszym samodzielnym lotem
pilota-ucznia. Start do tego lotu odbyt si¢ o godz. 13:25 UTC, w jego trakcie pilot-uczen
zaproponowat instruktorowi-pilotowi, ze najpierw wykona przyziemienie z odlotem (,,touch
and go”), a nastepnie ,,petne” ladowanie z zatrzymaniem, na co instruktor-pilot wyrazit
zgode. To ,,pelne” ladowanie pilot-uczen wykonat 0 godzinie 13:52 UTC na drodze startowej
25L lotniska EPLL.

Po prawidlowym podejsciu i przyziemieniu, w trakcie chowania klap na poczatku
dobiegu dat si¢ stysze¢ odglos przypominajagcy pisk hamowanej opony. Samolot utracit
kierunek w prawo nie reagujac na przeciwdziatania pilota sterem kierunku i hamulcami, a
nastepnie, z lekkim przechytem w lewo, po kilku wyraznych podskokach opuscit
asfaltobetonowa nawierzchni¢ drogi startowej, zatrzymujac si¢ na nawierzchni trawiastej tuz
obok bocznej krawedzi drogi startowej, obracajac si¢ przy tym na chwile przed
zatrzymaniem w prawo w trakcie wkotowywania w réw odwadniajacy obok drogi startowej.

Pilot poczatkowo sadzil, iz wystapil poslizg samolotu na nawierzchni pasa i
skontaktowat si¢ z instruktorem. Stwierdziwszy, ze samodzielne wykotowanie z miejsca
zatrzymania nie jest mozliwe, po przyjezdzie pierwszych pojazdéw stuzb lotniskowych
wylaczyt silnik, zasilanie elektryczne i zamknat zawor paliwowy, po czym opuscit samolot.

Obserwujacy zdarzenie spod hangaréw osrodka szkolenia lotniczego instruktor-pilot
przez radiotelefon skontaktowat si¢ z wiezg lotniska EPLL, zawiadamiajac o wypadku.

Doszto do wytamania goleni spr¢zystej lewego podwozia glownego z jej zamocowan w

kadtubie oraz drobnych uszkodzen ptatowca. Nie byto kontaktu §migla z ziemig.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciala Zatoga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne - - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie bylo) 1) - -
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1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku wytamania lewego gléwnego podwozia w trakcie przyziemienia
zostal nieznacznie uszkodzony, uszkodzenia ograniczyty si¢ do lekkiego znieksztalcenia
lewej klapy i jej konsoli najblizszej kadluba wskutek kontaktu z wytlamanym podwoziem,
odgiecia sondy poboru cis$nienia statycznego zamontowanej obok rurki Pitota i ogdlnych
otar¢ dolnej powierzchni lewego skrzydta. Zniszczeniu wskutek trwatego odksztalcenia i
znacznych otar¢ na zewnetrznej krawedzi ulegla potowka obreczy kota od strony zewnetrzne;j
oraz opona kota wskutek lokalnego glebokiego starcia. Stan samolotu po wypadku pokazano

na zdjeciach w Albumie ilustracji — zatgcznik nr 1 do raportu.
1.4. Inne uszkodzenia.

Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, pilot-uczen, mezczyzna lat 28, wykonywat swoj pierwszy

lot samodzielny, zostal do niego dopuszczony przez instruktora-pilota, ktory uznat jego
umiejetnosci za zadowalajace 1 wystarczajgce do rozpoczecia lotow samodzielnych. Pilot-
uczen przed lotem byl wypoczgty.

Instruktor-pilot, m¢zczyzna lat 33, ktory tuz przed wypadkiem odbyt z pilotem-uczniem

4 loty po kregu, a po dopuszczeniu pilota-ucznia do lotu samodzielnego obserwujacy jego lot
z ziemi, mial wazng licencje pilota zawodowego z uprawnieniami SEP(L), Instructors, FI(A)
i Examiners, wydang przez Federal Public Service Mobility and Transport — Belgian Civil
Aviation Authority oraz wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL bez ograniczen.
Bedac zatrudnionym w osrodku szkolenia lotniczego Uzytkownika samolotu Systematycznie

wykonuje loty szkolne i treningowe w charakterze instruktora.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot Tecnam P2002-JF: 2-miejscowy, jednosilnikowy wolnono$ny dolnoptat ze

statym podwoziem z kotkiem przednim i spr¢zystym podwoziem gtownym, certyfikowany w
kategorii Normalnej wg wymagan CS-VLA (w Europie) i LSA-FAA (w USA). Konstrukcja
potskorupowa catkowicie metalowa, z wykorzystaniem elementéw kompozytowych.
Skrzydta o obrysie trapezowym, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym tylnym,
wyposazone w klapy i lotki. Usterzenie klasyczne. Uktady sterowania: ster wysokosci i lotki
— popychaczowo-linkowy, ster kierunku — linkowy, trymery sterow wysokosci i kierunku —

linkowy, klapy - elektromechaniczny, sterownice (drazki i pedaty) w kabinie zdwojone.
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Zbiorniki paliwa o tagcznej pojemnosci 100 | w skrzydtach. Samolot od poczatku eksploatacji

uzywany do szkolenia w certyfikowanym osrodku szkolenia lotniczego.

Rok bud. Producent nr fabr. znaki rozp. nrrejestru | data rejestru
2015 Tecnam S.r.l, Italy 260 SP-TWY 4851 18.03.2015
Swiadectwo zdatnosci do lotu wydane przez ULC dnia: 08.04.2015r.
Poswiadczenie Zdatno$ci do Lotu JTL/15/011 wydane dnia: 08.04.2015 .
Swiadectwo Zdatnosci w Zakresie Hatasu HL-12/11/13 wydane dnia: 17.03.2015 .
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 354 godz. 27 min *)
Liczba lotéw od poczatku eksploatacji 1772*%)
Nalot ptatowca od ostatniej obstugi ***) 2 godz. 30 min.
Data wykonania ostatniej obstugi (100 h) ***) 09.06.2015 .
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 20.04.2016 r.
UWAGA:

*) Bez lotu zakonczonego wypadkiem.

**) Przy zalozeniu wykonywania 5 lotow na godzing (certyfikowana organizacja szkolenia
lotniczego zrezygnowata z rejestrowania liczby lotow, zatozZenie to wynika z dlugoletniego
doswiadczenia i jest po stronie bezpiecznej).

***) Obstugi wykonywane we wlasnej certyfikowanej organizacji obstugowej Uzytkownika

samolotu.

Silnik: Rotax 912 S2, 4-cylindrowy, 4-suwowy, gaznikowy, w ukladzie ,,bokser”,
z podwojnym uktadem zaptonowym, reduktorowy (przetozenie przektadni 1:2,4286),
chtodzony powietrzem (cylindry) i ciecza (glowice cylindrow). Pojemno$é skokowa 1352
cm®. Moc startowa 100 KM. Paliwo: benzyna samochodowa o liczbie oktanowej 95 lub
AVGAS 100L. Olej: Aero Shell W100, 10W40.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
2014 BRP — Rotax GmbH & Co.KG, Austria 4924817
Maks. moc startowa 100 KM
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 354 godz. 27 min.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy glownej nie dotyczy
Data wykonania ostatniej obstugi (100 h) 09.06.2015r.
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7.

Smigto: Hoffmann Propeller HO-17-GHMA-174-177-C, drewniano-kompozytowe 2-
topatowe o statym skoku.
Rok produkcji Producent nr fabryczny
2015 Hoffmann Propeller GmbH & Co, Rosenheim, Germany 80613

Czas pracy od poczatku eksploatacji

Czas pracy od ostatniej naprawy glownej

Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 100h

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych 50h

Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):

Paliwo:
Olej:

354 godz. 27 min.
nie dotyczy
09.06.2015 .
16.06.2015r.

~82 1
~2,81

Masa startowa samolotu oraz potozenie s$rodka jego ciezkosci miescily si¢ w zakresie

ograniczen podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.

1.7. Informacje meteorologiczne.

lotnisku EPLL w dniu wypadku dane meteorologiczne:

EPLL LUBLINEK - PL
Raw surface observations for station EPLL

EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL
EPLL

1615302
1615002
1614302
1614002
1613302
1613002
1612302
1612002
1611302
1611002
1610302
1610002
1609302
1609002

16.06.2015

33007KT
36007KT
36006KT
33006KT
32007KT
36006KT
35007KT
32006KT
34006KT
VRBOSKT
31005KT
VRBO4KT
34006KT
VRBO3KT

300V010 CAVOK 17/03 Q1019
290V060 CAVOK 17/03 Q1019
290v040 CAVOK 17/03 Q1019
CAVOK 18/03 Q1019 =

270V350 CAVOK 18/03 Q1019
330V050 CAVOK 18/03 Q1019
300V040 CAVOK 17/02 Q1019
250V360 CAVOK 17/03 Q1019
270V060 CAVOK 16/03 Q1020
CAVOK 16/02 Q1020 =

CAVOK 16/03 Q1020 =

9999 BKN049 16/03 Q1020 =

250v040 9999 BKNO44 15/03 Q1020

9999 BKN044 15/03 Q1020 =

Lot odbywat si¢ w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym. Ponizej dostgpne na

804

FAPL24 OKEC 161500

EPWW GAMET VALID 161600/162200 EPWA -
EPWW WARSAW FIR/A4 BLW FL100

SECN |

HAZARDOUS WX NIL

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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SECNII

PSYS: 18 RIDGE OF AZORES HIGH 1030 HPA STNR NC
SFC WIND:  16/22 350-020/05-10KT

WIND/T: 16/22

1000FT AMSL 360-040/05-15KT PS15
2000FT AMSL 360-040/08-18KT PS13
3300FT AMSL 350-030/05-15KT PS09
5000FT AMSL 350-030/07-17KT PS05
10000FT AMSL 280-320/08-18KT 0000
CLD: 16/22 LCA SCT SC 4000-5000/6000-7000FT AMSL
FZLVL:  16/22 8000-9000FT AMSL NW OF LINE N52 E024 - N51 E018
ABT 10000FT AMSL SE OF LINE N52 E024 — N51 E018

CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION

METAR EPBY 161500Z 30005KT 270V340 CAVOK 17/06 Q1019 =
METAR EPGD 161500Z 29009KT 9999 FEW043 14/04 Q1019 =

METAR EPKK 161500Z 01009KT 340V040 9999 BKN053 19/08 Q1017 =
METAR EPKT 161500Z 35006KT 330V030 9999 FEW045 16/06 Q1018 =
METAR EPLB 161500Z VRB04KT CAVOK 19/06 Q1016 =

METAR EPLL 161500Z 36007KT 290V060 CAVOK 17/03 Q1019 =
METAR EPMO 161500Z 31007KT 250V350 CAVOK 18/03 Q1018 =
METAR EPPO 161500Z 31007KT 280V340 CAVOK 17/05 Q1020 =
METAR EPRZ 161500Z 34008KT 300V020 CAVOK 19/05 Q1017 =
METAR EPSC 161500Z 31009KT 9999 BKN036 14/05 Q1021 =

METAR EPWA 161500Z 35009KT CAVOK 18/04 Q1018 NOSIG =
METAR EPWR 161500Z 36008KT 340V040 CAVOK 17/06 Q1020 =
METAR EPZG 161500Z 29006KT 230V330 CAVOK 16/05 Q1021 =

METAR EPBY 161530Z 29005KT 250V320 9999 FEW046 17/06 Q1019 =
METAR EPGD 161530Z 30006KT 260V330 9999 FEW040 14/05 Q1019 =
METAR EPKK 161530Z 03010KT 9999 SCT060 18/07 Q1017 =

METAR EPKT 161530Z 34008KT 300V030 9999 FEW045 16/05 Q1018 =
METAR EPLB 161530Z 34008KT 310V020 CAVOK 19/05 Q1016 =
METAR EPLL 161530Z 33007KT 300V010 CAVOK 17/03 Q1019 =
METAR EPMO 161530Z 30006KT CAVOK 17/03 Q1018 =

METAR EPPO 161530Z 32008KT CAVOK 16/04 Q1020 =

METAR EPRZ 161530Z 34009KT 300V010 CAVOK 18/05 Q1017 =
METAR EPSC 161530Z 30010KT 9999 BKN036 14/05 Q1021 =

METAR EPWA 161530Z 31008KT 280V340 CAVOK 17/03 Q1018 NOSIG =
METAR EPWR 161530Z 35005KT 280V050 CAVOK 18/05 Q1020 =
METAR EPZG 161530Z 29006KT 250V340 CAVOK 16/05 Q1020 =

TAF EPBY 161430Z 1615/1624 28005KT CAVOK=
TAF EPKT 161430Z 1615/1624 34008KT 9999 SCT045=
TAF EPLB 161430Z 1615/1624 32007KT CAVOK=
TAF EPMO 161430Z 1615/1624 30005KT CAVOK=
TAF EPSC 161430Z 1615/1624 30008KT 9999 BKN036=
TAF EPWR 161430Z 1615/1624 35007KT CAVOK=
TAF EPZG 161430Z 1615/1624 29005KT CAVOK=

TAF EPGD 161130Z 1612/1712 25007 9999 SCT040=
TAF EPKK 161130Z 1612/1712 01008KT 9999 BKN047=
TAF EPLL 161130Z 1612/1712 34007KT 9999 SCT040=
TAF EPPO 161430Z 1612/1712 29007KT CAVOK
PROB30 TEMPO 1615/1624 SCT040CB=

TAF EPRZ 161430Z 1612/1712 36009KT 9999 BKN045=
TAF EPWA 161430Z 1612/1712 32009KT 9999 sct040=
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1 - Reprodukcja mapy z wydruku prognozy meteorologicznej, dostepnej dla pilota na lotnisku EPLL w dniu
wypadku 16 czerwca 2015 .

Na podstawie powyzszych informacji Komisja stwierdza, ze warunki atmosferyczne

nie mialy wplywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢

Samolot byt wyposazony w radiostacje poktadowe GARMIN GTN 650 i GTR 225A,
transponder GARMIN GTX 328 oraz nadajnik ratunkowy (ELT) ARTEX ME 406.
Pozwolenie radiowe na wszystkie te urzadzenia wazne do 02.02.2026 r.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Lotnisko £o6dz-Lublinek [EPLL]; N51°43°19”/E019°23°53”, elewacja 184 m AMSL.

Miejscem zdarzenia byt poczatek drogi startowej 25L tuz za punktem celowania.
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Na ilustracjach ponizej pokazano miejsce zdarzenia oraz przebieg krytycznego ladowania,
ustalony na podstawie relacji ucznia-pilota, analizy $ladéw wypadku i pozyskanych licznych

fotografii miejsca zdarzenia, wykonanych tuz po wypadku.
' e L TR R P 1

SAMOLOT PO ZATRZYMANIU
- g ’—'

SLADY METALU —> _~

2 - Miejsce wypadku - slady ladowania zaznaczone na lotniczym zdjeciu fragmentu lotniska EPLL [google].
1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujgce parametry lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Nie stwierdzono, aby jakakolwiek cze$§¢ samolotu oddzielita si¢ od niego przed
przyziemieniem (zadna taka cze$¢ nie zostala odnaleziona). Nie odnaleziono zaginionej

zerwanej nakretki przedniego sworznia mocowania lewej goleni podwozia gtownego.
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.
1.14. Pozar.
Nie bytlo.
1.15. Czynniki przezycia.
Przebieg zdarzenia nie stworzy? realnego zagrozenia dla pilota ani innych osob.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny samolotu, jego uszkodzen i badanie stanu elementow
zamocowania lewej goleni podwozia. Zesp6t badawczy pobral te elementy do dalszych
badan. Przedni sworzen mocowania goleni lewego podwozia gtéwnego, na ktorego gwincie
stwierdzono resztki materialu zerwanej nakretki zostat przekazany do laboratorium
Politechniki Slaskiej w Katowicach w celu identyfikacji materiatu nakretki. Wraz ze

sworzniem przekazano identyczng nakretke, pobrang z innego sworznia mocowania goleni.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

W wyniku wypadku o godz. 13:52 (UTC) na lotnisku EPLL ogloszono alarm dla stuzb
naziemnych, akcje koordynowal DOP. Na miejsce wypadku przybyla lotniskowa straz
pozarna, ratownik medyczny, samochéd FOLLOW ME i DOP oraz policja. Akcja gasnicza i
pomoc medyczna byta zbedna, straz pozarna pomogta przy szybkim usunigciu samolotu z
miejsca zdarzenia (ze wzglgedu na blisko$¢ miejsca zatrzymania si¢ samolotu od krawedzi
pasa startowego 25 pas ten musiat by¢ czasowo zamknigty — wydany zostal odpowiedni
NOTAM i czasowo wstrzymano odlot dwoch samolotow), pas startowy 25 udostepniono
ponownie 0 godz. 14:12 (UTC). Policja przebadata pilota-ucznia i instruktora-pilota na
okoliczno$¢ obecnosci alkoholu w wydychanym powietrzu (w obu przypadkach wynik
negatywny — 0,00 prom.). Przedstawiciel Uzytkownika wykonal fotograficzng dokumentacje
sladow ladowania 1 stanu samolotu po lagdowaniu. O zaistniatym wypadku Panstwowa
Komisj¢ Badania Wypadkéw Lotniczych powiadomit Uzytkownik samolotu, DOP EPLL i
PAZP. w dn. 10.05.2015 r. Zespot badawczy PKBWL przybyt do siedziby Uzytkownika w
dn. 18 czerwca 2015 r., gdzie przeprowadzil ogledziny samolotu oraz odebrat informacje,
o$wiadczenia, dokumentacje fotograficzng i wyjasnienia od Uzytkownika samolotu, a takze
dokumentacje¢ sporzadzong przez policje (cze$¢ tej dokumentacji nadestano droga

elektroniczng).
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1.18. Informacje uzupelniajace.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz.U.
35 poz. 225) pilota powiadomiono o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu
koncowego. Pilot nie wnidsl do treSci raportu uwag zwigzanych z bezpieczenstwem

lotniczym.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.
Stosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Poziom wyszkolenia pilota-ucznia zostat w dniu zdarzenia uznany przez instruktora-
pilota za wystarczajacy do wykonania zadania. Instruktor-pilot spelniat wymogi, jakim
powinien odpowiada¢ pilot nadzorujacy samodzielne loty pilotow-uczniéw. Jako czynny
instruktor-pilot certyfikowanego osrodka szkolenia lotniczego Systematycznie wykonywat
loty w sktadzie zatég samolotow szkolnych. Kwalifikacje, poziom wyszkolenia oraz
doswiadczenie zaréwno pilota-ucznia jak 1 instruktora-pilota byly wystarczajace i nie

wzbudzity zadnych zastrzezen zespotu badawczego.
2.2. Przebieg uzytkowania samolotu

Samolot Tecnam P2002-JF SP-TWY zostat zakupiony i zarejestrowany w marcu 2015 r.,
a dopuszczony do lotu 08 kwietnia 2015 r. Do chwili wypadku w dniu 16 czerwca 2015 r.
znajdowal si¢ wigc w eksploatacji od 69 dni. W tym czasie, do chwili wypadku, wylatat
~354,5 godziny, co daje srednig ~5,14 godziny lotu dziennie (przyjmujac eksploatacje bez
dni wolnych i bez uwzgledniania dni z pogoda wykluczajaca loty, ktorych w tym okresie
byto niemalo). Osrodek szkolenia Bartolini Air nie prowadzi zapisow liczby lotow, jednak z
wczesniejszego doswiadczenia przyjmuje, ze samolot uzytkowany w procesie Szkolenia
wykonuje 5 lotow na godzing. W przypadku samolotu SP-TWY daje to tacznie 1772 loty od
chwili rozpoczgcia eksploatacji. Jest to eksploatacja wyjatkowo intensywna, co nie moze nie
mie¢ wplywu na przyspieszone zuzycie najbardziej narazonych na jej skutki zespotow
ptatowca samolotu, do ktorych w pierwszym rzg¢dzie zalicza si¢ podwozie. Samolot byt co
prawda uzytkowany z nawierzchni utwardzonych (asfaltobetonowa droga startowa i
utwardzone drogi kolowania), jednak ,,szkolny” charakter ladowan z charakterystycznymi dla

nich btgdami popetlnianymi przez uczniéw-pilotow, prowadzacymi do zwigkszonych
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obcigzen, nie mogl pozostaé bez wptywu na stan oraz przyspieszone zuzycie elementow i
potaczen platowca. Uzytkownik, uwzgledniajac intensywnos¢ eksploatacji w lotach
szkolnych, prowadzac jednoczesnie certyfikowang organizacje obstugowa i dysponujac
dos$wiadczeniem z wczes$niejszej eksploatacji innych samolotow, podjat decyzje o
wykonywaniu sprawdzenia dokrgcenia elementow mocowania podwozia czesciej, niz tego
wymaga Wytworca. Wytworca wymagat dokrecenia okreslonym w dokumentacji obstugowej
(patrz TECNAM P2002-JF MAINTENANCE MANUAL Section B, Page B-25 gt revision,
September 1% 2011) momentem o wartosci od 14 do 16 Nm nakretek na sworzniach
mocujacych podwozie gtowne do kadtuba po pierwszych 25 godzinach lotu, a nastepnie po

1000 godzinach lotu. Uzytkownik, powiadamiajac o tym Wytworce, wprowadzit dodatkowe

sprawdzenia zamocowania podwozia oraz w razie potrzeby dokrecenia nakretek na

sworzniach mocujacych co 100 godzin lotu i nalezy to uznaé za decyzje racjonalna. W

wyniku tego doswiadczenia praktycznego Wytworca w kolejnym wydaniu Instrukcji Obstugi
Technicznej wprowadzit zmiang zawierajacg identyczne wymaganie (patrz TECNAM
P2002-JF MAINTENANCE MANUAL Section B, Page B-22 6" revision, June 1%, 2011).

Nalezy zauwazy¢, ze samolot SP-TWY w chwili wypadku mial za sobg 4 cykle
dokrecania nakrgtek mocowania goleni podwozia gtownego (pierwszy po 25 godzinach lotu i
trzy odpowiednio po 100, 200 i 300 godzinach lotu), a czas wystgpienia awarii znalazt si¢
niemal doktadnie w potowie nastgpnego cyklu (po 300+54,5 godz. lotu).

Rozpatrujac wspdlprace gwintow elementow takich jak sworzen i nakretka nie nalezy
zapomina¢ o stosowane] roznicy wytrzymatosci materiatu (mniejsza warto$¢ dla nakretki)
oraz, przede wszystkim, o wplywie kolejnych dociazen gwintu nakretki podczas jej
dokregcania na jego trwalo$¢. Nakretka, ktorej gwint zostat po czwartym cyklu dokrgcania
zerwany w trakcie eksploatacji nosi oznaczenie MS21042-5 i jest nakretka

samozabezpieczajaca z wkladkg z tworzywa sztucznego. W _zastosowaniach lotniczych

nakretki tego rodzaju sg traktowane jako elementy jednorazowego uzytku. W rozpatrywanym

tu przypadku nie dochodzi, co prawda, do catkowitego odkrecenia nakretki i jej ponownego
przykrecenia, jednak kolejne cykle dokrecania i docigzania materialu zwojow gwintu nie
moga nie wptywac na obnizenie jej trwatosci — i to zardbwno wskutek zmian w materiale
zwojow gwintu jak i zuzycia wkladki zabezpieczajacej.

Logicznym wnioskiem w tym stanie rzeczy jest ustalenie ograniczenia liczby cykli

dokrecania dla nakretek sworzni mocowania goleni podwozia gléwnego wraz z

wprowadzeniem obowiazku ich wymiany po praktycznym osiagnieciu tego

ograniczenia.
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2.3. Analiza uszkodzenia podwozia.

22
SWORZEN
‘ ZGIETY | ZERWANY
25 ' I
MATERIAL GWINTU | 2
NAKRETKI W GWIN \, S,
i CIE SWORZNIA 20 o 25bis || 23bis
2 .
% ~_ 3
N
P2002-JF / SIERRA LEVEL4 \\‘:&,’ 2
“TECNAM ILLUSTRATED PARTS GATALOGUE LANDING GEAR i
23
FIG. PIN DESCRIZIONE at
MAIN LANDING GEAR JF 1 |
MAIN LANDING GEAR SIERRA 1 { 24
1 92-8-300-1 BALESTRA 2 | L,
2 92-8212-1 AssALE F 2 ;SWORZEN
3 92-8-800-1 ASSALE SIERRA 2 |
4 2182123 PASTICCA FERMA RUOTA SIERRA 2 1ZGl ETY
5 92123012 ATTACCO CARENATURA (OFT.) 2 |
6 40-77 GERCHIONE CLEVELAND (JF) 2 i
7 010102101-2-1_2 CERCHIONE MARC-INGEGNO (SIERRA) 2
8 010104202 GHIERA STOP M24 2 1 9
21-8230-1 FAIRING BRACKET 2
10 9284101 CARENATURA RUOTA SX 1
92-8-4102 CARENATURA RUOTA DX 1 1 §
10@is  27-8-410-1 CARENATURA RUOTA SX (NEW TYPE) 1 §
2784102 CARENATURA RUOTA DX (NEW TYPE) 1 d
11 92-12-301-1 PASTICCA FERMA CARENATURA (OFT.) 2 \\\‘
12 UNI751-6 RONDELLA ELASTICA D=6 2
13 |UNIS739-516  |HEX. HEAD SCREW. M5 CRB.8 L=16 Mt 2
14 UNIS737-4-35  HEX. HEADBOLT Md CR8.8 L=35 MM 2
15 |UNI6592-4 WASHER D=4 2
16 UNIT473-4 STOR NUT M4 2
17 AIR-TRAC-TY PNEUMATICO 5.00-5 2
18 |ARTRACIN | CaMERADARIA 26
19 2182101 - 2
Bl e ; KIERUNEK LOTU
21 9282051 SPESSORE 2
22 MS20006-27 SOCKET HEAD BOLT 9.5x60 2
22Bis MS20002-C6 WASHERCOLLARO.5
23 MS20002-6 WASHER 9.5 2 9
24 MS21082-6 SToPNUT 5 2
% VS0 Socwerremso 7 ZERWANA NAKRETKA
25Bis  MS20002-C5 WASHER COLLAR —
26 MS200025 WasHER 4
21 MS21042:5 Stor T~ 4
| November 2009 | Gear- Page

3 - Fragmenty katalogu czesci samolotu P2002-JF, pokazujace mocowanie lewego podwozia gtdwnego do
kadtuba (wraz ze specyfikacja czesci). Elementy krytyczne dla wypadku zaznaczono. Na nastepnych ilustracjach
podaje sie numery specyfikacyjne elementow jak na powyzszym rysunku, ujmujac je w [nawiasy kwadratowe].

[lustracje powyzej 1 ponizej pokazuja konstrukcje podwozia gtownego samolotu oraz
sposOb jego mocowania do kadtuba a takze sposob zniszczenia elementow tych potaczen,

ktore ulegty rozdzieleniu.

Obraz zniszczenia zamocowania lewego podwozia gtownego samolotu do kadluba w

trakcie zdarzenia wskazuje bez watpliwosci, ze zapoczatkowane ono zostalo zniszczeniem

(zerwaniem) gwintu nakretki przedniego sworznia mocowania goleni podwozia. Zniszczenie

pozostatych dwoch sworzni mocowania goleni ma charakter wtorny.

Uderzanie owiewki kota w dolne pokrycia skrzydta podczas wleczenia wylamanej lewe;j

goleni podwozia stato si¢ przyczyna lokalnego znieksztatcenia pokry¢ lewej klapy.
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4 - a) zblizenie na gwint przedniego sworznia mocowania goleni [25] - widoczne resztki materiatu nakretki [27]
(metalu na odcinku A i plastikowej wktadki na odcinku B); b) zerwany z charakterystycznym przewezeniem i zgiety

wskutek wypadku srodkowy sworzen mocowania koficowki goleni do kadiuba [22]; c) zblizenie na przelom tego
sworznia.

"l,..‘.ﬁ

= R

5 — Zniszczone zamocowanie lewej goleni podwozia gtéwnego w kadtubie po usunigciu goleni. Zola strzatka
wskazany przedni sworzen [25], z ktdrego zostala zerwana nakretka [27], zielong - nakladka dociskowa [19],

pomaranczowg — zgiety tylny sworzen zamocowania [25]. Resztki materiatu zerwanej nakretki [27] sa widoczne w
rowkach gwintu sworznia [25].
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i

6 - Dla poréwnania: zamocowanie lewej goleni podwozia gtéwnego w kadtubie na innym, nieuszkodzonym
samolocie tego samego typu (lewe skrzydio zdemontowane). Zotta strzatka wskazany przedni sworzen [25], z
ktérego na samolocie SP-TWY zostata zerwana nakretka [27], czerwong - zerwana nakretka sworznia [27], zielong -
nakladka dociskowa [19], niebieska - golen podwozia [1] w prawidlowym potozeniu, pomaranczowa - tylny
sworzehn zamocowania [25]. Brazowa strzatka wskazana skorzana podktadka [20] miedzy okuciem na kadtubie a
golenia podwozia.

Skutkiem wleczenia wylamanego podwozia, przytrzymywanego przy kadlubie tylko na
zgietym sworzniu tylnym, byto takze uszkodzenie obrzeza zewngtrznej potdwki obregczy kota
lewego podwozia gtownego i mocowania kotnierza osi kota do goleni.

Analiza zjawisk, prowadzacych do zniszczenia gwintu prawidtowej dokumentacyjnie
nakretki, to pierwsza cze$¢ identyfikacji przyczyny wypadku. Nie nalezy pomija¢ drugiej
mozliwosci, jaka jest zastosowanie nieprawidtowej nakretki w trakcie montazu samolotu (t].
nakretki o innych wlasciwosciach materialowo-wytrzymatosciowych, np. wskutek pomytki).

Na gwincie sworznia, z ktorego nakretka zostala zerwana, pozostaly niewielkie
fragmenty materiatu nakretki, ktoérych ilos¢ okazata si¢ wystarczajaca dla identyfikacji sktadu
chemicznego materiatu. Przeprowadzone zostato badanie pordwnawcze sktadu chemicznego
1 niektorych innych wiasciwosci resztek materialu nakretki pozostatych na gwincie sworznia,
z ktorego zostala zerwana oraz skladu chemicznego materiatu nakretki zdjetej z takiego
samego sworznia mocujacego golen podwozia (specyfikacyjnie identycznej, jak nakretka
zerwana).

Z analizy i badan porownawczych pozostalo$ci materiatu nakretki, zachowanych w
zwojach gwintu przedniego sworznia mocowania goleni z identyczng specyfikacyjnie

nakretkg z innego sworznia, wykonanych w laboratoriach Instytutu Nauki o Materiatach
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Wydziatu Inzynierii Materialowej i Metalurgii Politechniki Slaskiej w Katowicach,
obejmujgcych:

— badania mikrostruktury przy pomocy $wietlnego mikroskopu metalograficznego,

— badania powierzchni przy pomocy skaningowego mikroskopu elektronowego,

— mikroanalize rentgenowska sktadu chemicznego EDS,

— pomiar twardo$ci metoda Vickersa,

wynika, ze nakretka nieuszkodzona jak réowniez nakretka zniszczona, z ktorej pobrano
fragment zwoju gwintu, wykonane zostaly z materialu tego samego gatunku.

Tak wiec nic nie wskazuje, aby doszlo do zastosowania nieprawidlowej nakretki.

3. WNIOSKI KONCOWE
3.1. Ustalenia Komisji

1) Samolot byt prawidlowo przygotowany do lotu, a jego zdatnos$¢ do lotu byta prawidtowo

udokumentowana.
2) Samolot byt ubezpieczony (OC wazne do 20.04.2016 r.).

3) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad

Komunikacji Elektronicznej byto wazne do 02.02.2025 r.

4) Masa i wywazenie samolotu W trakcie zdarzenia miescily si¢ w zakresach ograniczen

podanych w jego Instrukcji Uzytkowania w Locie.
5) Samolot byt prawidtowo obstugiwany.
6) Dokumentacja samolotu byta kompletna i prowadzona prawidtowo.
7) Samolot byt eksploatowany bardzo intensywnie w lotach szkolnych.

8) Instruktor-pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i1 doswiadczenie do

wykonania lotow szkolnych.

9) Kwalifikacje i umiejetno$ci ucznia-pilota zostaly przez instruktora-pilota w dniu
zdarzenia uznane za wystarczajagce dla dopuszczenia go do wykonywania lotow

samodzielnych.

10) Instruktor-pilot z racji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywat loty
szkolne i treningowe z uczniami w certyfikowanej organizacji szkolenia lotniczego

Uzytkownika samolotu.
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11) Instruktor-pilot i pilot-uczen wykonujgc czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byli pod
dziataniem alkoholu etylowego (co potwierdzaja wyniki badan wykonanych przez

policje) oraz byli wystarczajaco wypoczeci.

12) Instruktor-pilot miat wazng licencj¢ pilota zawodowego z uprawnieniami SEP(L),
Instructors, FI(A) i Examiners, wydang przez Federal Public Service Mobility and

Transport — Belgian Civil Aviation Authority.
13) Instruktor-pilot miat wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL bez ograniczen.

14) Instruktor-pilot obserwujac lot pilota-ucznia nie stwierdzil niczego, co mogloby
wskazywa¢ na popehlienie przez pilota-ucznia jakiegokolwiek btedu w trakcie

wykonywania lagdowania zakonczonego wypadkiem.

15) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty dobre oraz w ocenie Zespotu badawczego nie

mialy wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

16) Nie stwierdzono, aby zniszczona podczas zdarzenia nakretka bylta inna, niz wymagana w

specyfikacji samolotu.

3.2. Przyczyna wypadku

Przyczyna wypadku bylo zerwanie gwintu nakretki przedniego sworznia
mocowania lewej goleni podwozia do kadluba.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia bylo przyspieszone zuzycie
samolotu, wynikajace z wykonania znacznej liczby cykli lotow szkolnych w krétkim

czasie.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Dla Wytwoércy samolotu: Rozwazy¢ ustalenie ograniczenia liczby cykli dokrecania

nakretek sworzni mocowania goleni podwozia glownego 1 wprowadzenie

obowigzkowego stosowania nowych nakretek po osiagnieciu tego ograniczenia.

5. ZALACZNIKI
1. Album ilustracji

RAPORT KONCOWY Strona 19 z 20



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Tecnam P2002-JF, SP-TWY, 16 czerwca 2015 r., lotnisko £4dz-Lublinek [EPLL]

KONIEC

Kierujacy zespolem badawczym Cztonkowie zespotu badawczego

Tomasz MakowskKi fodpis 1a "”%‘M& Jerzy Kedzierski fodpin na W

Ryszard RUtkowski | podpis sa orgginale
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