PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 14 stycznia 2015 .

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

478/11

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
0 maksymalnym ciezarze 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 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej. Sformufowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku przepisami Rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajgcego
dyrektywe 94/56/WE (Dz. U. UE. L. 2010, nr 295, poz. 35) 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 tresci niniejszego
raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadZzic¢ do btednych wnioskow i interpretacji.

Raport niniejszy zostat sporzgdzony 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: 19 maja 2011 r., godz. 14:48 LMT";

A W P

Miejsce startu i zamierzonego ladowania: Miejsce startu — lotnisko Aleksandrowice k/Bielska-
Bialej (EPBA); miejsce zamierzonego ladowania — lotnisko Zar k/Zywca (EPZR);

5. Migjsce zdarzenia: Lotnisko EPZR. Wspotrzedne geograficzne N49°46°14.82”; E019°13°08.117;

6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis uszkodzen:
Samolot ultralekki SKYLEADER GP ONE, znaki rozpoznawcze OK-PUA 66, jednosilnikowy,
gornoptat z usterzeniem w uktadzie ,, T, dwumiejscowy (z miejscami obok siebie); podwozie stale,
trojkotowe z kotem przednim; producent SP": JIHLAVAN airplanes, s.r.o., Republika Czeska,
nr seryjny: 8 001 001 P, rok budowy: 2010; silnik niecertyfikowany: Rotax 912 UL (80 KM);
$miglo trojlopatowe: Peszke AS 1700. Maksymalna masa startowa MTOM: 472,5 kg.

Samolot wyposazony byt w spadochronowy system ratowniczy GRS.

Wiasciciel 1 uzytkownik statku powietrznego — prywatny.

Dopuszczenie do lotow w postaci §wiadectwa technicznego — ,,Technicky prikaz” wydany dnia
18.06.2010 r. przez LAA CR, wazny do 03.06.2011 r.

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzor raportu koncowego” Zatacznika 13 do Konwencji
o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

"' Wszystkie czasy w raporcie podawane s wedtug czasu lokalnego (LMT) chyba, Ze w tekécie bedzie podane inaczej.
" Vyrobee — na podstawie ,,LETOVA PRIRUCKA pro letoun GP ONE”; Manufacturer — na podstawie ,,AIRCRAFT LOG-BOOK 8 001 001 P”.
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Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji: 430 godz. 38 min.

Liczba lotéw od poczatku eksploatacji: 1980 lotow.

Polisa ubezpieczeniowa OC statku powietrznego wazna do 31.05.2011 r.

W dniu wypadku, tj. 19.05.2011 r., na samolocie wykonano 24 loty w tacznym czasie 4 godz. 9 min.

Dane masowe (wg o$§wiadczenia ztozonego przez pilota):
masa wiasna pustego samolotu 305 kg

paliwo 17 kg
zatoga (72 kg + 78 kg) 150 kg
Razem 472 kg

Masa catkowita samolotu w czasie zdarzenia byta zblizona do maksymalnej masy startowej
(wynoszacej 472,5 kg), lecz miescita si¢ w granicach podanych w IUwWL (,,Letova piirucka pro
letoun GP ONE”).

Nalezy mie¢ jednak swiadomos¢, ze pilot wraz z podréznym wykonali 2 loty w tacznym czasie 58 min.
po trasach: LKZA (Zabieh) — EPBA (Aleksandrowice) oraz EPBA (Aleksandrowice) — EPZR (Zar),
a przed odlotem z LKZA dolano 30 litréw paliwa. Stad mozna przypuszczaé, ze przed odlotem
z LKZA dopuszczalna masa catkowita samolotu zostata minimalnie przekroczona.

Rys.1 Ogélny widok uszkodzonego samolotu na miejscu wypadku [fot. B.Drenda]

Samolot zostal powaznie uszkodzony, gtéwnie w wyniku kapotazu (zniszczone $§migto, wytamane
podwozie przednie — odtamany widelec z kotem od goleni podwozia przedniego, popgkane ostony
przedniej czgsci kadtuba, zniszczony wiatrochron, zniszczone drzwi kabiny, zniszczona struktura
kadhuba — popekane i zniszczone przednie wregi kabiny pilotdw po jej obu stronach, uszkodzenia
przy gornych tylnych narozach obu drzwi kabiny — ich charakter $wiadczy 0 uszkodzeniu tylnych
wreg kabiny w tych rejonach, zniszczone gérne pokrycie kadtuba przy nasadzie prawego skrzydta,

pekniecia pokrycia belki ogonowej u nasady statecznika pionowego po obu stronach kadtuba,
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peknigcia i rozklejenia struktury na grzbiecie belki ogonowej u nasady statecznika pionowego,
zatlamanie pokrycia statecznika pionowego, pekniecia i rozklejenia noska statecznika pionowego
w polowie jego rozpigto$ci, naruszone (rozdarte) pokrycie kadtuba nad zasobnikiem z systemem
ratowniczym GRS, uszkodzenia steru wysoko$ci i odlamana owiewka $rodkowa miedzy

segmentami steru, klapa prawego skrzydta z odlaczonym napedem, odtamana antena radiowa);

Charakter i zakres uszkodzen pokazano na zdjeciach zamieszczonych w  Albumie ilustracji —

zalacznik nr 1.
7. Typ operacji: Lot nichandlowy w celach wiasnych;
8. Faza lotu: Ladowanie (dobieg, tuz po przyziemieniu);
9. Warunki lotu: Lot wg przepisow VFR w warunkach VMC, popotudnie — o§wietlenie dzienne;

10. Czynniki pogody: Dane z prognozy obszarowej GAMET dla obszaru A5 ze strony IMGW,
FAPL25 KRAK 190900

EPWW GAMET VALID 191000/191600 EPKK-
EPWW WARSAW FIR/A5 BLW FL150

SECN |

SIG CLD: 12/16 ISOL CB 4000/ABV 15000FT AMSL
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN I

PSYS: 12 FLAT AREA OF HIGH PRESSURE CONNECTED WITH
H 1022 HPA OVER E PART OF EUROPE STNR NC
L 988 HPA OVER NORWEGIAN SEA MOV NE NC
WITH ASSOCIATED COLD FRONT LINE EVRA EPGD EDDV MOV E NC

SFC WIND: 10/16 MAINLY 200/05KT LCA VRB/02KT
WIND/T:  10/16

1000FT AMSL 160-200/07KT  PS22

2000FT AMSL 160-200/07KT  PS20

3300FT AMSL 160-200/10KT  PS16

5000FT AMSL 160-200/10KT  PS12

10000FT AMSL 230/10KT PS01

CLD: 10/16 SCT LCA BKN CU 4000-6000/8000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 10000FT AMSL

CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION

o P B Ly
— v =

Rzeczywiste warunki atmosferyczne na lotnisku EPZR na podstawie obserwacji lotniskowego
wskaznika kierunku wiatru, tzw. rekawa: wiatr o predkosci ok. 3 m/s z Kierunku 170° + 200°
(tylno-boczny z prawej strony w stosunku do lagdowania na kierunku ,,05”).

Warunki atmosferyczne nie miaty bezposredniego wptywu na zaistnienie zdarzenia, lecz nie
mozna wykluczy¢, ze moglty mie¢ posredni wptyw na jego przebieg ze wzgledu na ladowanie
z tylno-bocznym wiatrem samolotu z masg zblizong do maksymalne;.
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11.
12.

13.
14.

15.

Organizator lotow: Prywatny;

Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze):

Dowddca statku powietrznego, instruktor-pilot samolotéw ultralekkich, mezczyzna lat 57,
obywatel Republiki Czeskiej, posiadajacy czeska licencje pilota samolotu ultralekkiego ,,Pilotni
prikaz” wydana w dniu 29.07.1993 r. przez LAA CR (Leteckd Amatérska Asociace CR),
wazng do 22.04.2012 r. Wpisane kwalifikacje: pilot, instruktor, holowanie, wywozenie skoczkow,
pilot doswiadczalny. Orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 1 z ograniczeniem VNL, wydane w dniu

11.01.2011 r., wazne do 11.01.2012 r. Swiadectwo ogdlne operatora radiotelefonisty wazne do
31.10.2011 r. Wedlug o$wiadczenia pilota, posiada on uprawnienia do wykonywania lotow na
kilkunastu typach samolotow UL, w tym na samolocie SKYLEADER GP ONE. Ponadto posiada
licencj¢ pilota zawodowego CPL(A) wazng do 11.01.2016 r. (catkowity nalot na samolotach
ok. 8800 godz., w tym loty agro). Nalot na samolotach UL ok. 5700 godz., w tym w 2011 r. — 115 godz.
W dniu wypadku, tj. 19.05.2011 r., pilot wylatat 4 godz. 20 min, w tym na samolocie SKYLEADER
GP ONE o znakach OK-PUA 66 wykonat 11 lotéw w tacznym czasie: 2 godz. 43 min.; ostatni lot
w tym dniu zakonczyt si¢ wypadkiem — wykonywat go wraz z podréznym po trasie EPBA - EPZR
i trwat on 23 minuty.

Podrézny, mezczyzna lat 35, obywatel Republiki Czeskiej, posiadajacy czeska licencje pilota
samolotu ultralekkiego ,,Pilotni prikaz” wydana w dniu 05.10.2009 r. przez LAA CR, wazna
do 04.10.2011 r. Celem jego lotu byt trening w nawigacji. Podczas lotu zajmowat si¢ rowniez
fotografowaniem;

Obrazenia zalogi i pasazerow: Bez powazniejszych obrazen;

Informacje uzupekniajace:
Zapoznanie z projektem raportu koncowego
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, whasciciel oraz projektant-budowniczy
statku powietrznego. Po zapoznaniu si¢ nie wniesli zastrzezen do projektu raportu, a wniesiona
przez projektanta-budowniczego uwaga zostata uwzgledniona.

Opis przebiegu i analiza zdarzenia: W dniu wypadku, tj. 19 maja 2011 r., instruktor-pilot wykonat
(wraz z podroznym) dwa loty na samolocie ultralekkim SKYLEADER GP ONE o znakach
rozpoznawczych OK-PUA 66 po trasach: LKZA (Zabieh) — EPBA (Aleksandrowice k/Bielska-Biale;)
oraz EPBA (Aleksandrowice) — EPZR (Zar k/Zywca). Start i lot po trasie przebiegal prawidlowo,
bez zadnych zaklocen, do chwili ladowania na lotnisku EPZR. W trakcie dolotu do lotniska EPZR
pilot nawigzat tacznos¢ radiowa z kierujacym lotami na lotnisku Gorskiej Szkoty Szybowcowej
AP ,Zar”, zglosit swoj zamiar i poprosil o warunki do ladowania (zgtosit sie w jezyku czeskim).
Otrzymat informacje¢ o pasie w uzyciu ,,05”, kierunku wiatru ok. 170° <+ 200° i predkosci do 3 m/s
(tylno-bocznym na podstawie obserwacji rekawa). Nastepnie wykonatl przelot nad lotniskiem.
Pilot na podstawie wskazan rekawa upewnit si¢ o kierunku oraz predkosci wiatru i odleciat na

potudnie od lotniska do strefy esowania w celu wytracenia wysokosci i zajgcia wlasciwej pozycji
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do ladowania. W strefie esowania (za rzeka Sota) wykonat zakret o 90° i poleciat wzdtuz strefy
w kierunku potudniowym wytracajac wysoko$¢. Znizanie wykonywatl z predkoscig 160 km/h.
Po trzecim zakrecie stopniowo zmniejszyt predkos¢ do 100 km/h i wychylit klapy na 17°.
Nastgpnie wykonat zakret o 160° 1 wyszedt na prosta do ladowania, wg kierujacego lotami
($wiadka zdarzenia): ,,na odpowiedniej wysokosci oraz predkosci”. Po ustabilizowaniu samolotu
na kierunku lgdowania, pilot wychylit klapy na 35° i zmniejszyt predkos¢ lotu do 85 km/h. Podejscie
odbywato si¢ na obrotach jatowych. W ostatniej fazie schodzenia pilot nieco zwigkszyt moc silnika,
aby miejsce przyziemienia nastapito blizej srodka lotniska, a nastepnie zndw ustawit obroty jalowe.
Samolot przyziemit z predkoscia 70 + 75 km/h na podwozie gtéwne nieco z prawej strony od pasa
,05”, W odleglosci ok. 1/3 od jego progu, tuz przed niewielkg nieréwnos$cig terenowg — $ciezka
biegngca w poprzek lotniska. Przetoczenie si¢ podwoziem gtéwnym przez nierowno$é spowodowato
odbicie i pochylenie samolotu na podwozie przednie. Na skutek kontaktu przedniego podwozia
z gruntem nastgpito odtamanie widelca z kotem od goleni podwozia, ktéra tworzac stopniowo
zaglebiajaca si¢ bruzde w trawiastej nawierzchni lotniska doprowadzita do kapotazu (rys.1,2).
Podrozny nie byl w stanie opisa¢ przebiegu ladowania, poniewaz wykonywat zdjecia aparatem
fotograficznym chcac uchwyci¢ moment przyziemienia. Zdjecie wykonane przez podréznego
z kabiny samolotu podczas podejscia do ladowania na lotnisku EPZR zamieszczono na rys.3
w Albumie ilustracji (zatacznik nr 1).

Kierujacy lotami nie widzial koncowego etapu ladowania. W fazie wyréwnania samolotu na
wysokosci 0k. 3 m przeniést wzrok na koniec pasa w rejon internatu szkoty ,,celem skontrolowania
latajgcych paralotniarzy i czy jest czyste miejsce (bezpiecznie)”. W tym momencie ustyszal uderzenie
(nietypowy odglos) i przenoszac wzrok z powrotem zauwazyt samolot, ktory ryt przednig stojka
W trawiastg nawierzchni¢ lotniska, nastgpnie w pozycji pionowej dziobem do ziemi przewrocit si¢
na plecy. Samolot lagdowat lekko z prawej strony 0si pasa. W trakcie kapotazu samolotu zauwazyt
oderwane przednie koto przelatujace po tuku na wysokos$¢ 2+3 m.

Szkic z zaznaczonym potozeniem samolotu i naniesionymi wymiarami §ladow pozostawionych
na trawiastej nawierzchni lotniska pokazano na rys.2.

S -slady lopatsmigla \‘
X - punkt obrotusamolotu podczas kapotazu [punkt odniesienia]
L -szezatki lopat $migla
Kurs ladowania 048°
> stopniowo zaglebiajaca sig bruzda § X _._.AJ(-U’:? m o
wyryta golenia podwoziaprzedniego | “|L B \,_ﬁif[—H

samolot ,na plecach”

2m

odlamany widelec podwozia
przedniego z kolem

Rys.2 Szkic miejsca wypadku z zaznaczonym polozeniem uszkodzonego samolotu i rozmieszczeniem
sladow na trawiastej nawierzchni lotniska
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Po skapotowaniu samolotu, pilot i podrézny rozpigli pasy bezpieczenstwa i opuscili kabine
0 wlasnych sitach. Pilot zabezpieczyt samolot - wylaczyt gldéwny wytacznik pradu 1 zamknagt zawor
paliwowy. Kierujacy lotami (Swiadek) upewnit si¢ o wykonaniu przez pilota ww. czynnoSci.
W zbiornikach samolotu byta znaczna ilo§¢ paliwa, jednak nie doszto do ich rozszczelnienia —
brak wycieku. Sprawdzono kotek blokujacy na uchwycie uruchamiajagcym spadochronowy system
ratowniczy GRS — uchwyt byt zabezpieczony przed przypadkowym wyciggnieciem. Samolot zostat
powaznie uszkodzony; uszkodzenia SP opisano w punkcie 6, a ich zakres pokazano na zdjeciach
zamieszczonych w Albumie ilustracji. Wypadek zaistniat o godz. 14:48 — lot trwat 23 minuty.

O zaistnialym zdarzeniu powiadomiono telefonicznie pogotowie ratunkowe oraz Panstwowa
Komisje Badania Wypadkoéw Lotniczych, uzgadniajac m.in. dalsze dziatania. Karetka pogotowia
przybyta po okoto 10 min., wraz z policja. Niedlugo potem przybyly wozy strazy pozarne;j.
Odfaczono akumulator oraz podjeto czynno$ci zabezpieczajace miejsce zdarzenia. Wykonano
dokumentacje fotograficzng uszkodzonego samolotu oraz miejsca wypadku. Po wykonaniu
niezb¢dnych czynnosci, zgodnie z ustaleniami, z uwagi na odbywajace si¢ ladowania, samolot
postawiono na kota i przetransportowano z miejsca zdarzenia do hangaru.

Pilot, podrozny oraz kierujacy lotami nie byli pod wptywem dziatania alkoholu — badania na
zawartos¢ alkoholu w wydychanym powietrzu wykazaty 0,00 mg/l. Pilot oraz podrdzny
Z ogdlnymi potluczeniami zostali przewiezieni przez pogotowie do szpitala na badania kontrolne;

nie stwierdzono powazniejszych obrazen ciata.

Na miejsce zostal wystany zespot badawczy PKBWL, ktory w dniu nastgpnym przeprowadzit
ogledziny miejsca zdarzenia i uszkodzonego samolotu, przyjat oswiadczenia instruktora-pilota,
podréznego i kierujacego lotami oraz zebral dokumentacje osobistg pilota i dokumentacje¢ SP.
Sporzadzono szkic sytuacyjny z naniesionymi elementami przebiegu zdarzenia. Zespot badawczy
PKBWL sprawdzit ww. dokumentacj¢ oraz przeprowadzit analiz¢ zdarzenia.

Historia uzytkowania samolotu SKYLEADER GP ONE o znakach OK-PUA 66
Samolot SKYLEADER GP ONE zostat zaprojektowany i wyprodukowany w Polsce w firmie

PESZKE S.C. w Kro$nie w ramach planowanej wspolpracy z czeskimi firmami lotniczymi —
Jihlavan Airplanes s.r.o. oraz Skyleader a.s. W projekcie GP ONE spotka PESZKE S.C.
wystagpita w roli projektanta-budowniczego samolotu i wdrozeniowca. Kompleksowo wykonata
prace zwigzane z dokumentacja techniczng samolotu, wykonata pierwszy jego prototyp oraz
przygotowala zaplecze produkcyjne dla nowych samolotow (w tym foremniki i oprzyrzadowanie),
jak réwniez wyszkolita wykonawcow platowcdéw. Strona czeska wystgpita w roli inwestora,
zapewnita przeprowadzenie procesu certyfikacyjnego samolotu oraz przygotowata projekt od

strony marketingowej i sprzedazowe;.

Pierwszy lot samolotem ultralekkim SKYLEADER GP ONE o znakach rozpoznawczych
OK-PUA 66 odbyt si¢ 26.05.2010 r. Samolot odbywat loty testowe (probne) w okresie od
26.05.2010 r. do 15.06.2010 r. na lotnisku LKJI (Jihlava, Republika Czeska). Wykonywali je

dwaj piloci doswiadczalni, w tym pilot biorgcy udziat w omawianym wypadku (oblatywat on
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samolot w dniach 26.05., 03.06., 04.06., 06.06.2010 r.). Samolot zostat dopuszczony do lotow
na podstawie waznego $wiadectwa technicznego — ,,Technicky prikaz” wydanego w dniu
18.06.2010 r. przez LAA CR. Samolot byt eksploatowany w Republice Czeskiej i byt wykorzystywany
m.in. do lotow szkolnych. Jego nalot od poczatku eksploatacji do zaistnienia wypadku wynosit
430 godz. 38 min. w 1980 lotach.

W dniu wypadku na samolocie wykonano 24 loty w tacznym czasie 4 godz. 9 min. Wszystkie loty,
poza dwoma ostatnimi, wykonano na lotnisku LKZA (Zabieh, Republika Czeska).

W dniu wypadku na samolocie OK-PUA 66 pilot wykonat 9 lotow samodzielnych w czasie
1 godz. 45 min. Nastgpnie wykonat 2 loty z podréznym w czasie 58 min.:

- start z LKZA o godz. 12:55, ladowanie na EPBA o godz. 13:30, lot trwat 35 minut.;

- start z EPBA o godz. 14:25, ladowanie na EPZR o godz. 14:48, lot trwat 23 minuty.

Pilot w dniu wypadku na tym samolocie wykonat tgcznie 11 lotow w czasie: 2 godz. 43 min.
Pilot wynajat samolot dla swojej szkoty lotniczej od wtasciciela samolotu.

Komisja stwierdzita, ze samolot OK-PUA 66 miat ,,dziwne” (jakby prowizoryczne) podwozie przednie
(rys.3), w niczym nie przypominajgce podwozi stosowanych we wczesniejszych samolotach GP.
Analize dokumentacji dotyczacych wykonywanych czynnosci, stwierdzonych wczesniej usterek
I napraw goleni przedniego podwozia samolotu przedstawiono w rozdziale nastgpnym.

Podwozie przednie samolotu OK-PUA 66

Rola podwozia jest pochlanianie catkowitej energii odpowiadajacej predkosci opadania samolotu
przy zetknigciu kot z ziemig podczas ladowania oraz energii uderzenia pionowego przy toczeniu
po nierownos$ciach podtoza przy dostatecznym ugieciu (skoku) tak, aby unikng¢ nadmiernych
przyspieszen mas i obcigzen konstrukcji. Konstrukcja podwozia powinna by¢ dostatecznie
wytrzymala na wszystkie przewidziane obcigzenia, jednak nie nadmiernie mocna, aby ulegajac
odksztalceniom lub zniszczeniu (w pierwszej kolejnosci) po przekroczeniu obcigzen dopuszczalnych
czy niszczacych chronita przed uszkodzeniami pozostate czesci struktury ptatowca.

W przesztosci pilot byt juz na lotnisku EPZR, wigc sposob podejscia 1 ladowania byl mu znany.
Wedhug o§wiadczenia pilota: ,,cale lgdowanie przebiegato normalnie, bez oznak, ze mogtoby dojs¢
do uszkodzenia samolotu”. Zespot badawczy PKBWL w wyniku analizy przetomu goleni
podwozia przedniego stwierdzit wade spoiny i zaawansowang korozj¢ materiatu na styku nie
do konca zespawanych elementow (rys.3). Nie stwierdzono objawow zmgczenia materiatu.
Opona przedniego kota nie miata widocznych uszkodzen i byta wlasciwie napompowana.

Na zdjeciach z rys.3 wyraznie wida¢ dwa rodzaje przetomu na rurze odtamanego widelca kota
podwozia przedniego. Jedna jego czeg$¢ jest Swieza, a druga skorodowana (strzatkami wskazane sg
$lady korozji). Wyraznie widac¢ rowniez szew na przeciwleglej wewnetrznej Sciance rury widelca.

Poza tym nie bylo naktadki na spojeniu widelca i trzonu goleni przedniej (rys.4).
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Rys.3 Zdjecia pokazujace: 1 - podwozie przednie samolotu przed wypadkiem; 2 —trzon goleni podwozia przedniego
z odlamanym widelcem; 3 — oderwany od goleni widelec podwozia przedniego z kotem; 4, 5 — dwa zblizenia
przelomu na rurze odlamanego widelca kola podwozia przedniego (strzatkami wskazane $lady korozji oraz
wyraznie widaé¢ szew na dnie rury; wlasciwe rury ze stali 30HGSA wystepuja jedynie w wersji ciagnionej)
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W wyniku analizy dokumentacji statku powietrznego oraz przeprowadzonej korespondencji z jego
wiascicielem pozyskano informacje na temat wykonywanych czynnos$ci, stwierdzonych wczeéniej
usterek i napraw goleni przedniego podwozia samolotu.

Wykonane czynnosci dotyczace podwozia samolotu na podstawie ,,AIRCRAFT LOG-BOOK

8 001 001 P:

— w dniu 23.09.2010 r. przy nalocie 136 godz. 35 min. wykonano likwidacj¢ luzow
w zawieszeniu steru Kierunku, ,,uwolnienie” (uvolnéni) fozyska slizgowego przedniego podwozia,
montaz tozyska osiowego przedniego podwozia (naprawy wykonata firma PESZKE S.C.);

— W dniu 10.01.2011 r. wykonano przeglad przy nalocie 200 godz., podczas ktérego m.in.
dokonano sprawdzenia podwozia.

Na podstawie ,,Zaznam o udrzbé SKYLEADER GP ONE OK-PUA 66

— w dniu 15.03.2011 r. przy nalocie 233 godz. 39 min. wykonano przeglad platowca po
200 godz. u wytworey. Uzgodniona zostata przyszta wymiana i ulepszenie sterowania noznego
I przednim kotem, wymiana drzwi, usuni¢cie luzoéw w uktadach sterowych;

— w dniu 18.04.2011 r. przy nalocie 314 godz. 34 min. samolot zostal uszkodzony na
lotnisku Jihlava (LKJI). Wykonano naprawe przedniego podwozia oraz naprawe $Smigla;

— W dniu 26.04.2011 r. przy nalocie 348 godz. 42 min. wykonano naprawe przedniego
podwozia oraz napraw¢ $migta;

— w dniu 02.05.2011 r. przy nalocie 378 godz. 57 min. wykonano naprawe goleni przedniego
podwozia;

— w dniu 19.05.2011 r. przy nalocie 430 godz. 38 min. nastgpit wypadek na lotnisku Zar
k/Zywca (EPZR). Na dobiegu (tuz po przyziemieniu) samolot zostat powaznie uszkodzony,
gléwnie w wyniku kapotazu, spowodowanego ztamaniem podwozia przedniego — odtamany
widelec z kotem od trzonu goleni podwozia przedniego.

Poproszono rowniez projektanta-budowniczego tego samolotu o udzielenie wyjasnien w kwestii
stwierdzonych wczesniej usterek i napraw goleni przedniego podwozia samolotu, jako mogacych
one mie¢ kluczowe znaczenie dla catej sprawy.

Wedhug informacji uzyskanych od polskiego projektanta i wytworcy samolotu SKYLEADER GP
ONE, zespot spawany podwozia przedniego (golen z widelcem oraz elementami wzmacniajacymi
i mocujacymi) zostat wykonany ze stali 30HGSA, a po spawaniu ulepszony cieplnie do Ry, =110
kG/mm?. To doé skomplikowany proces, ale mata $rednica rury trzonu goleni (ze wzgledu na
aerodynamike) wymogta takg technologie 1 materiaty. Praktycznie jednak wyklucza to remonty
dorazne, prostowanie, itp. (dochodzity jednak informacje o faktach prostowania wygietych widelcow).
Na rys.3 wyraznie wida¢ szew na wewnetrznej $ciance rury — dowod na uzycie do budowy
widelca z niezgodnego z dokumentacjg materiatu (wtasciwe rury wykonane ze stali 30HGSA
wystepuja jedynie w wersji ciggnionej). Prawdopodobnie ,,nowy” widelec zostat przyspawany
do trzonu goleni ze stali 30HGSA, co stwarzalo nast¢pne problemy w naprgzeniach spoiny.
Jednym z przewidzianych projektem elementéw wzmacniajacych byta rowniez naktadka nr cz.
GP9.40.110.10, taczaca rurg (trzon) goleni z widelcem kota (rys.4).
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Rys.4 Fragment rysunku konstrukcyjnego goleni podwozia przedniego samolotu SKYLEADER GP ONE,

pokazujacy nakladke widelca, ktéra zostala usuni¢ta/pomini¢ta podczas jednej z napraw
przeprowadzonych w trakcie eksploatacji

Podczas eksploatacji w Republice Czeskiej samolot byt wykorzystywany do réznych zadan, m.in.
do lotow szkolnych, narazajacych podwozie na zwigkszone obcigzenia, wynikajace z twardych
ladowan 1 kanguréw w wykonaniu uczniéw-pilotow. W ich wyniku podwozie przednie na potaczeniu
trzonu goleni z widelcem kota ulegato uszkodzeniom i byto naprawiane (Spawane). Pierwszy raz
golen byta uszkodzona (ztamana) po powrocie z wystawy na mi¢dzynarodowych targach lotniczych
we Friedrichshafen (Republika Federalna Niemiec) w dniu 18.04.2011 r. na lotnisku Jihlava (LKJI).
Samolot wtedy byl wypozyczony z fabryki Skyleader. Fabryka golen naprawita i oddata samolot
wiascicielowi. Po raz drugi uszkodzenie wystapito w dniu 26.04.2011 r. — podczas kotowania zostat
zgiety widelec. Golen byta naprawiona przez witasciciela samolotu po uzgodnieniu z producentem.
Kolejng trzecia naprawe goleni przedniego podwozia wykonano w dniu 02.05.2011 r., a w dniu
19.05.2011 r. nastgpit obecnie badany wypadek na lotnisku EPZR.

Komisja nie miata mozliwosci zapoznania si¢ ze szczegdlowymi opisami powstalych
uszkodzen oraz zakresami dokonanych prac naprawczych podwozia. Jednak poprzednie
uszkodzenia i wykonywane naprawy miaty znaczacy wptyw na zty stan techniczny podwozia
(taczenia rury trzonu z widelcem).

Zdaniem Komisji naprawa spawaniem mogta spowodowaé lokalng zmiang wytrzymatosci
materiatu zespolu spawanego wskutek miejscowego silnego podgrzania materialu. Nie ma
pewnosci, czy po kazdej naprawie spawaniem zespdt spawany zostal ponownie poddany
odpowiedniej obrobce cieplnej, przywracajagcej] wymagang wytrzymato$¢ materiatu. Ze zdjec
podwozia wykonanych po wypadku wynika ponadto, iz w trakcie ktorej$ z ww. napraw
podczas spawania elementow usuni¢to badz pominigto wspomniang nakladke nr cz.
GP9.40.110.10, taczaca trzon goleni z widelcem kota, co ostabito to potaczenie, za§ samo
spawanie wykonane zostalo w niewlasciwy sposdb (co umozliwito korozje spoiny). Uzycie
widelca z niezgodnego z dokumentacjg materiatu, czyli prawdopodobnie ,,nowego” widelca
przyspawanego do trzonu ze stali 30HGSA, stwarzato kolejne problemy w naprezeniach spoiny.
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Rys.5 Podwozie przednie
samolotu SKYLEADER GP
ONE o znakach OK-SUU49

Rozwigzanie konstrukcyjne zespotu spawanego trzon goleni — widelec
kota podwozia przedniego zostato po wypadku zmienione w sposob
pokazany na rys.5, przez co polgczenie obu tych elementéw
wydatnie wzmocniono (jest to zdjecie podwozia przedniego
zastosowanego na samolocie SKYLEADER GP ONE o znakach
rozpoznawczych OK-SUU 49).

Zdaniem Komisji, wiatr o predkosci do 3 m/s jest wiatrem stabym i nie
powinien mie¢ istotnego wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzenia
lotniczego dla tak doswiadczonego pilota. Nie mozna jednak
wykluczy¢, ze warunki atmosferyczne mogly mie¢ posredni wptyw
na jego przebieg ze wzgledu na ladowanie z tylno-bocznym wiatrem
samolotu z masg zblizong do maksymalnej i ostabionym spojeniem
widelca kota z trzonem goleni podwozia przedniego.

Od czasu ostatniej naprawy goleni przedniego podwozia do czasu wystgpienia wypadku (17 dni),
nalot samolotu wynosit 51 godz. 41 min. (po 14 dniach eksploatacji samolotu).
W ocenie Komisji, uszkodzenie podwozia przedniego, takie jak w opisywanym wypadKu,

moglo wystapi¢ w najblizszym czasie nawet podczas prawidtowo wykonanego lgdowania

(bez odbicia i pochylenia samolotu na podwozie przednie) - z powodu znacznego ostabienia

jego struktury.

Zabezpieczenie mocowania Smigla

Podczas ogledzin samolotu zesp6t badawczy PKBWL stwierdzit nieprawidlowe, niezgodne

z zaleceniami producenta zabezpieczenie $rub mocujgcych $migto do kolnierza watu silnika.

Zabezpieczone byly tylko trzy z szesciu $rub (rys.6).

Rys. 3.5 Kolejnos¢ dokrecania sworzni mocujacych smiglo i lopat Smigla

Rys.6 Niezgodne z zaleceniami producenta zabezpieczenie §rub mocujacych $miglo
do kolnierza walu silnika — po prawej rysunek z instrukcji $migla, pokazujacy
prawidlowe zabezpieczenie wszystkich szesciu §rub (sworzni)
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16.

17.

18.

19.

Przyczyna zdarzenia:

Zlamanie podwozia przedniego na skutek oslabienia jego wytrzymalosci (na polaczeniu
trzonu goleni z widelcem kota) w wyniku kilkakrotnie niewlasciwie przeprowadzanych
napraw po uszkodzeniach podczas intensywnej eksploatacji statku powietrznego.
OkolicznoSci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:

Wtoczenie si¢ samolotu na nierdéwnos$¢ nawierzchni lotniska podczas dobiegu, co doprowadzito
do odbicia i powtdrnego przyziemienia na koto podwozia przedniego.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne:

Po zakonczonym badaniu PKBWL nie sformutowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
Zalaczniki:
1) Album ilustracji.

Badanie wypadku prowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

dr inz. Michat Cichon - kierujacy zespolem,

inz. Tomasz Makowski - cztonek zespotu.

podfis na orgginale

(piecze¢é 1 podpis osoby kierujacej zespotem badawczym)
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