Warszawa, dnia 8 marca 2017 r.

Poz. 318

KOMUNIKAT NR 308
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 marca 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2140/2015

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwiagzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 pazdziernika 2015 r. na samolocie Liberty XL-2,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""H1 — Postepowanie umysine"
oraz
"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: '""T3 — Podwozie i ogumienie'.

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych do Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Dnia 4 pazdziernika 2015 r. pilot z pasazerem przebazowat samolot z lgdowiska Konstancin na ladowisko
Sobienie. Po opuszczeniu samolotu przez pasazera, zamknieciu i zabezpieczeniu prawych drzwi oraz spigciu
prawych pasow bezpieczenstwa na fotelu, pilot o godz. 15:35 (UTC) (czas UTC = czas LMT + 2 godz.) bez
wysiadania z kabiny, bez otwierania lewych drzwi inie rozpinajac swoich pasow bezpieczenstwa
wystartowat na kierunku 275°. Po osiagnigciu predkosci oderwania otworzyly si¢ drzwi kabiny po lewej
stronie. Ze wzgledu na przebycie znacznego odcinka drogi startowej pilot zdecydowat si¢ kontynuowac
start, oceniajac, iz bezpieczne ladowanie nie bgdzie mozliwe. Wznoszenie samolotu bylo pogorszone ze
wzgledu na otwarte drzwi, ktore pilot przez pewien czas przytrzymywal za uchwyt ztasmy, kierujac
jednoczesnie samolot na krag w prawo do ladowania, caty czas z wypuszczonymi klapami. Po osiggnieciu
wysokosci lotu 700-800 stop (210-240 m) AMSL i zmniejszeniu predkosci pilot bezskutecznie probowat
zamkna¢ drzwi. Z powodu trudnosci z przytrzymywaniem drzwi ikonieczno$ciag uzycia obu rgk do
sterowania samolotem (przestawienia trymera) pilot przestal je przytrzymywac, wskutek czego otworzyly
si¢ one gwaltownie, uderzeniowo obcigzajac swe wsporniki — sprezyny gazowe. Uderzenie to spowodowalo
odtamanie si¢ ich dolnej czeSci izniszczenie oszklenia. Odltamana czg$¢ drzwi spadia na teren
niezamieszkany, zalesiony — pilot nie byt w stanie doktadnie okresli¢ miejsca jej upadku. Pilot dopiero po
tym mogt wytrymowac¢ samolot i schowa¢ klapy. Samolot pozbawiony drzwi mozna bylo normalnie
pilotowag, jednak przy zalecanej predkosci podejscia 60 kts zachowywat si¢ niestabilnie. Pilot zdecydowat
si¢ na zwigkszenie predkosci podejscia do 80 kts, przy ktorej lot przebiegat stabilnie. Podczas lagdowania, po
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wypuszczeniu klap, prawidlowym wyréwnaniu, przedtuzonym wytrzymaniu (charakterystycznym dla tego
typu samolotu) i przyziemieniu na kota gléwne z catkowicie $ciagnigtym ,na siebie” drazkiem samolot
silnie podskakiwal na nieréwno$ciach schodzac jednoczesnie z kierunku w prawo, spychany wiejacym
potudniowym wiatrem, czemu pilot starat si¢ przeciwdziata¢ sterem kierunku, a nastgpnie hamulcem kota
lewego podwozia glownego. Po zniesieniu praktycznie na prawa krawedz drogi startowej, wytraceniu
predkosci i przyziemieniu kota przedniego nastgpito ztamanie goleni przedniego podwozia tuz pod
kohierzem oporowym goérnego lozyska widelca kota, zarycie ztamanej goleni w ziemi i skapotowanie
samolotu po kilkumetrowym ,,dobiegu” na ryjacej w ziemi bruzd¢ ztamanej goleni. Pilot odniost tylko
drobne obrazenia (zadrapanie), po wylaczeniu systemoéw pokladowych, instalacji elektrycznej i zamknieciu
zaworu paliwowego opuscit samolot o wlasnych sitach. Lot trwat ok. 5 minut.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Przyczyny otwarcia lewych drzwi kabiny w trakcie rozbiegu, a nastgpnie ich wylamania i cz¢$ciowego
odpadnig¢cia od samolotu po starcie nie udato si¢ ustali¢ ze wzgledu na nie odnalezienie fragmentu drzwi
z zamkiem. Przyczyng zlamania goleni przedniego podwozia podczas dobiegu bylo jej niskocykliczne
zmeczeniowe peknigeie w miejscu konstrukcyjnego karbu, zapoczatkowane przez lokalne przekroczenie
obcigzen w wyniku lagdowan na nieréwnych nawierzchniach lub nakolowania na przeszkode w trakcie
poprzednich lotow. Okoliczno$cig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byla nieutwardzona i nieréwna
nawierzchnia drogi startowej ladowiska.

Ustalenia Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych:

1) Samolot byt prawidlowo przygotowany do lotu, ajego zdatno$¢ do Ilotu byla prawidlowo
udokumentowana.

2) Samolot byt ubezpieczony (OC).

3) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad Komunikacji
Elektronicznej byto wazne do 09.08.2020 r.

4) Masa i wywazenie samolotu w trakcie zdarzenia miescity sie w zakresach ograniczen podanych w jego
Instrukcji Uzytkowania w Locie.

5) Samolot byt ostatnio obslugiwany wedlug indywidualnego Programu Obstugi Technicznej z dn.
10.06.2015 r., zatwierdzonego przez Urzad Lotnictwa Cywilnego 11.08.2015 r., wydanego dla firmy Motor
Energy Krzysztof Bien (ul. Fasolowa 43a, 02-482 Warszawa).

6) Dokumentacja samolotu byta kompletna i prowadzona systematycznie.

7) W wyniku analizy dokumentacji samolotu stwierdzono uchybienie w jego obstudze: po wykonaniu przy
nalocie 288,8 godz. przez certyfikowang organizacj¢ obstugowa PART145 czynno$ci okresowych w dn.
05.09.2011 r. wykonanie nastgpnych czynnosci zostato nakazane przy nalocie 358,8 godz.; czynnosci te
wykonano faktycznie przy nalocie 381,4 godz. w dn. 20.10.2014 r., co oznacza, ze samolot udostepniony
zostat do obstugi z przekroczeniem nalotu o0 22,6 godz. Uchybienie to w opinii Zespotu badawczego
nie miato wptywu na zaistnienie i przebieg zdarzen w dniu 4 pazdziernika 2015 r.

8) Samolot byl stacjonowany gltownie na lagdowisku Konstancin o nawierzchni gruntowej trawiastej
i eksploatowany z lotnisk i ladowisk przewaznie o nawierzchniach trawiastych w okolicy Warszawy.

9) Samolot byt eksploatowany mato intensywnie — od chwili zakupu w 2010 r. wykonywano na nim $rednio
jeden 45-minutowy lot tygodniowo, co do chwili lotu zakonczonego wypadkiem dalo tacznie 270 cykli
lotu.

10) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje 1 doswiadczenie odpowiednie do wykonania lotow.
11) Pilot mial wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 2/LAPL z ograniczeniem VNL.
12) Pilot mial prawidlowo zapigte pasy bezpieczenstwa.

13) Lewe drzwi kabiny zostaly zamknigte izablokowane przed startem z Konstancina inie byly potem
otwierane.

14) Odtamanej cze$ci drzwi nie odnaleziono do chwili ukonczenia niniejszego raportu i niemozliwe byto
przeprowadzenie ogledzin oraz prob ich zamka, a tym samym ustalenia powodu jego odblokowania.
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15) Warunki pogodowe w dniu zdarzen byty dobre oraz w ocenie zespotu badawczego nie miaty wptywu na
zaistnienie 1iprzebieg zdarzen, jednak boczny wiatr w istniejacych okolicznos$ciach byt czynnikiem
utrudniajagcym ladowanie.

16) Nie jest mozliwe doktadne okreslenie czasu trwania zjawisk zmegczeniowych, awigc 1ichwili
zapoczatkowania niskocyklicznego zmeczeniowego pekania goleni.

17) Pgkniecie zmeczeniowe goleni ze wzgledu na swe umiejscowienie nie bylo mozliwe do wykrycia
w trakcie normalnej obstugi podczas eksploatacji samolotu.

4. Zalecenia profilaktyczne Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych dotyczace
bezpieczenstwa:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie
badania zdarzenia materiatami nie wydala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





