MINISTERSTWO TRANSPORTU,
BUDOWNICTWA i§i GOSPODARKI MORSKIEJ

PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 30 marca 2012 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1318/2011

RAPORT KONCOWY

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

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczgce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecer
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 0 obowigzujgce
przepisy prawa migdzynarodowego i krajowego. Badanie zostato 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 zaistniale zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do blednych wnioskéw i interpretacji. Raport niniejszy
zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

Badanie przeprowadzil: zespot badawczy PKBWL.

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 14 pazdziernika 2011 r. godzina 15:05 (LMT).
Miejsce startu i zamierzonego ladowania: lotnisko Torun — EPTO.

Miejsce zdarzenia: droga startowa 29.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen: samolot SOCATA Rallye 235ED, znaki rozpoznawcze SP-OAG, silnik Lycoming
0-540-B4B5 o maksymalnej mocy 235KM (175 kW), nr seryjny statku powietrznego 12906
wyprodukowany w 1977 r. Podwozie stale trdjkotowe, S$wiadectwo zdatnosci do lotu
DLG/10/006 wazne do 17 marca 2012 r. Wtasciciel oraz uzytkownik — prywatny. W wyniku
wypadku zostato uszkodzone przednie podwozie samolotu oraz obie topaty $migta, a silnik
kwalifikuje si¢ do przegladu ,,po uderzeniu $migtem”.

Typ operacji: lot ogolny (lot szkolny po kregu nadlotniskowym z instruktorem).

Faza lotu: dobieg.
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10.

11.

12.

Warunki lotu: wg przepisow VFR w warunkach VMC.
Czynniki pogody: bez wplywu na zaistniate zdarzenie.
Organizator lotow: Aeroklub Pomorski.

Dane dotyczace zalogi statku powietrznego.
Instruktor:

Pilot — dowddca statku powietrznego lat 70, posiadat licencje pilota samolotowego liniowego
ATPL(A), wydang przez ULC w dniu 3 lipca 2009 roku z datg wazno$ci do 3 lipca 2014 roku.
Uprawnienia zawarte w licencji:

e SEP(L) - wazne do 23 maja 2012 roku;

e MEP(L) - wazne do 31 maja 2012 roku;

e TR LetL-410 - wazne do 31 maja 2012 roku;

e FI - wazne do 19 maja 2013 roku;

¢ IR - wazne do 31 maja 2012 roku;

e IRl - wazne do 23 maja 2013 roku;

e TRI LetL-410 - wazne do 30 czerwca 2014 roku;

e AGRO - wazne do 23 maja 2012 roku;

e FFF - wazne do 30 kwietnia 2012 roku;

e TRC500/550/560 - wazne do 26 wrzesnia 2011 roku.

Posiadal uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z pokladu statku
powietrznego w jezyku polskim i angielskim.

Badania lotniczo-lekarskie klasy 1 wazne do 18 lutego 2012 roku oraz badania klasy 2 wazne do
18 sierpnia 2012 roku. Na dzien zdarzenia pilot miat wazne kontrole techniki pilotowania (KTP)
oraz uprawnienia zawarte w licencji zgodnie z terminami przedstawionymi powyzej. Pilot
posiadat kontrole wiadomosci teoretycznych (KWT) przeprowadzong w dniu 12 marca 2011
roku z datg waznosci do 12 marca 2012 roku.

Nalot og6lny: 8642 godziny;

Nalot instruktorski: 3587 godzin;

Nalot w ciggu ostatnich 90 dni: 7 godzin 58 minut;

Nalot w ciggu ostatnich 30 dni: 7 godzin 58 minut.

Pilot wznawiajacy uprawnienia:

Pilot, mezczyzna lat 53, posiadat licencje pilota turystycznego samolotowego PPL(A), wydang
przez ULC w dniu 10 czerwca 2003 roku z data waznosci do 10 czerwca 2014 roku.
Uprawnienia zawarte w licencji:

e SEP(L) - wazne do 14 maja 2011 roku;
Posiadal uprawnienie do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej z poktadu statku
powietrznego w jezyku polskim. Badania lotniczo-lekarskie klasy 2 wazne do 23 sierpnia 2012

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,, Wzor raportu koficowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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roku z ograniczeniem - VNL. Pilot mial kontrole wiadomos$ci teoretycznych (KWT)
przeprowadzong w dniu 23 sierpnia 2011 roku z datg wazno$ci do 22 sierpnia 2012 roku.
Pilot wznawiat uprawnienia zawarte w licencji - SEP(L).
Nalot ogdlny: 71 godzin 37 minut;
Nalot na typach:
Zlin Z- 42M 47 godzin 41 minut;
Morane MS-892A 3 godziny 51 minut;
Morane MS-893E 2 godziny 6 minut;
Koliber PZL-110 10 godzin 51 minut;
SOCATA Rallye 235 7 godzin 8 minut;
Nalot w ciggu ostatnich 90 dni: 7 godzin 8 minut;
Nalot w ciggu ostatnich 30 dni: 7 godzin 8 minut.

13. Obrazenia zalogi i pasazeréw: bez obrazen.
14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia.

W dniu 14 pazdziernika 2011 r. 0 godzinie 14.59 (LMT) nastgpit start samolotu SOCATA
Rallye 235 w celu wykonania lotu po kregu wg. zadania II ¢w.2. lot szkolny po kregu na
wznowienie uprawnien SEP(L). Po przyziemieniu, w koncowej czesSci dobiegu instruktor
polecil uczniowi aby w celu wykonania zawrocenia o 180° (back-track) nieznacznie odchylit
si¢ od osi centralnej (okoto 30°) w prawo, a nastepnie wykonal zawrocenie na drodze startowej
w strong przeciwna do kierunku startu 1 ladowania. Po wykonaniu tego manewru (przy bardzo
matej predkosci) piloci poczuli bardzo silne wibracje, a w pewnym momencie instruktor
zauwazyl z prawej strony toczace si¢ kotko przedniego podwozia.

-

1, 2 — Slad ladowania na betonie i samolot po zatrzymaniu — zwraca uwage brak przedniego kola i uszkodzone
$miglo. Fot. T. Dunajski. |

Dobieg zostat zakonczony na drodze startowej z utrata kierunku o okolo 30° na przedniej
goleni podwozia. Po zatrzymaniu si¢ samolotu instruktor wytaczyt silnik. W konsekwencji
oddzielenia si¢ kota po ztamaniu osi kola przedniego podwozia uszkodzeniu ulegly rowniez
topaty $migta oraz sama golen podwozia przedniego.
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3, 4, 5 — Uszkodzenia lopat $migt. Fot. PKBWL.

Charakter przetlomu osi kota podwozia przedniego jest typowo zmeczeniowy, a poréwnanie
geometrii 1 wymiarOw zniszczonej osi z wymiarami podanymi na rysunku konstrukcyjnym
Wytwoércy prowadzi do wniosku, ze promien przej$cia (o wymiarze R1) migdzy bieznig
lozyska wewnetrznego (020g6) a powierzchnia walcowa (@26°027°%%) siegajaca do
kolierza, ktory jest mocowany 4 sworzniami do poédtwidelca podwozia, praktycznie ulegh
likwidacji, tworzac karb.

6, 7, 8 — Pélwidelec przedniego podwozia z zaznaczonymi uszkodzeniami (strzalki czerwone) oraz piasta kola ze
zlamang osiag wewnatrz (strzalkami zoltymi zaznaczone strefy inicjacji pekania zmeczeniowego. Fot. PKBWL.

Zjawisko likwidacji promienia jest wynikiem systematycznego ,,dociggania” nakretki gléwnej
na osi kota w celu likwidacji luzow tozyskowych (zgodnie z Instrukcjg Obstugi Technicznej
samolotu) — po pewnej, wystarczajaco znacznej liczbie cykli takiego ,,dociggania” nakretki
jeden z elementéw ostonki lozyska wewnetrznego [tj. blizszego kolnierza osi] wchodzi
w kontakt z powierzchnig osi doktadnie tam, gdzie jest zaprojektowane przej$cie promieniem
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R1, a powstajace tarcie miedzy nimi powoduje stopniowe niszczenie tak wyprofilowanego
przejscia i powstanie karbu.

MIEJSCE WYJSCIA PEKNIECIA

-

POWIERZCHNIA OSADZENIA LOZYSKA WEWNE NEG% -

KARB

9 - Szkic osi podwozia przedniego z zaznaczeniem miejsca pekniecia i jego cech geometrycznych.

Komisji sg juz znane podobne przypadki: samolotu PZL-110 Koliber SP-ARM (ré6wniez w Toruniu

— patrz Raport koncowy nr 372/06) oraz dwa zademonstrowane przez wiasciciela firmy Air Service

na lotnisku w Modlinie (analogiczne osie kota podwozia przedniego, zdemontowane

z obstugiwanych samolotow w celu wymiany na nowe — jednej z samolotu PZL-110 Koliber,

drugiej z samolotu Rallye, na ktorych stwierdzi¢ mozna bylo wystepujace w réoznym stopniu

podobne zjawisko zniszczenia wyprofilowania przej$cia promieniem R1).

Powstaly w krytycznym miejscu karb, w polaczeniu ze zjawiskami cieplnymi wywotanymi tarciem

elementow, musiat wywota¢ przyspieszone lokalne zmeczenie materiatu.
Ustalenia Komisji:

O$ kota przedniego podwozia samolotu ulegta zlamaniu w poblizu jej kolnierza
z zamocowaniami do wahaczowego potwidelca tego podwozia.

Przetom osi ma charakter zmeczeniowy.

Powierzchnia przelomu ma ksztatt zblizony do stozka o kgcie wierzchotkowym ok.45°,

Promien przejscia na osi (o wymiarze R1) miedzy powierzchnig osadzenia tozyska
wewnetrznego (920g6) a powierzchnig walcowa (026'0’1/027'0’2) siegajaca do kotnierza, ktory
jest mocowany 4 sworzniami do potwidelca podwozia, praktycznie ulegt likwidacji, tworzac
karb inicjujacy zjawiska zmeczeniowe w materiale. W tych okolicznosciach kumulacja
naprezen zginajacych 1 rozciagajacych przy uwzglednieniu podwyzszonej temperatury stwarzata
dogodne warunki do powstania i rozwoju pekniecia zmeczeniowego.

Zjawisko likwidacji promienia jest wynikiem systematycznego ,,dociggania” nakretki gtowne;j
na osi kola w celu likwidacji luzéw lozyskowych (zgodnie z Instrukcja Obstugi Technicznej
samolotu).

Po pewnej, wystarczajaco znacznej liczbie cykli ,,dociggania” nakretki w celu likwidacji luzow
lozyskowych jeden z elementéw tozyska wewnetrznego [tj. blizszego kotnierza osi] wchodzi
w kontakt z powierzchnig osi doktadnie tam, gdzie jest zaprojektowane przej§cie promieniem
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R1, a powstajace tarcie miedzy nimi powoduje stopniowe zniszczenie tak wyprofilowanego
przejscia i powstanie karbu.

15. Przyczyna zdarzenia:

Zmeczeniowe pekniecie osi kola podwozia przedniego, spowodowane jej lokalnym
mechanicznym zuzyciem wynikajacym z cech projektowo-obslugowych.

16. OkolicznoS$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: brak.

17. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego™:
w konsultacji/wspotpracy z Wytworcg samolotu lub samodzielnie: rozwazy¢ wprowadzenie dla
uzytkownikow samolotow Morane-Saulnier/SOCATA Rallye (oraz, w razie potrzeby,
samolotow PZL-110 Koliber i ich pochodnych, na ktérych zastosowane jest identyczne
rozwigzanie konstrukcyjne) dyrektywy zdatnosci okreslajacej z bezpiecznym marginesem:
e trwalos¢ osi podwozia przedniego (wyrazong jako liczba ladowan — cykli uzytkowania),
z uwzglednieniem dopuszczalnej liczby ,,dociagni¢¢” nakretki na osi kota w celu
likwidacji luzéw tozyskowych,
lub
e liczbe ladowan (cykli uzytkowania) osi podwozia przedniego, po osiagni¢ciu ktorej
nalezy skréci¢ okresy migdzyprzegladowe osi, ze szczegdlnym uwzglednieniem stanu
przewezenia miedzy kolnierzem a tozyskiem wewngtrznym oraz ustalajacej te nowe
okresy miedzyprzegladowe.

* Uwaga: Zgodnie z art. 18 ust. 1 Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20
pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajgce dyrektywe 94/56/WE, adresat zalecenia dotyczgcego
bezpieczenstwa w ciggu 90 dni od daty otrzymania zalecenia jest zobowigzany do potwierdzenia
otrzymania i przekazania informacji Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
0 dziataniach, ktore podjgt lub ktorych podjecie rozwaza, oraz w stosownych przypadkach, o czasie
potrzebnym na ich zakonczenie, a w przypadkach gdy dziatan nie podjeto — 0 przyczynach ich
niepodjecia.
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Sktad i podpisy cztonkow zespotu badajacego wypadek:
Przewodniczacy: mgr inz. pil. Waldemar Targalski
Cztonek: mgr inz. Piotr Lipiec

Czlonek: inz. Tomasz Makowski
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