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KRONIKA SMS wn 202

Incydent z uszkodzong opong

Uszkodzenie opony Pa44 zdarzyto sie dnia 22.09.2020 r. na samolocie Pa44 SP-MIS, na ptycie postojowej
lotniska w Toruniu. Byt to lot wynajmowany; samolot byt pilotowany przez pilota z licencjg ATPL(A).

Po lgdowaniu w Toruniu (EPTO) podczas wjazdu na ptyte postojowa na sterach dato sie odczué wibracje i
sity dziatajgce na sterowanie samolotem. Zatrzymano samolot i zidentyfikowano przebitg opone prawego kota
gtéwnego. Lgdowanie samolotu przebiegato normalnie, bez trawersu ani uderzenia przy lgdowaniu.

PIC sprawdzajgc opony samolotu podczas przegladu przedlotowego nie zauwazyt nic niepokojacego, wiec
nasuwa sie wniosek, ze prawdopodobnie samolot najechat na cos$ podczas kotowania.

Usterke odnotowano w Poktadowym Dzienniku Technicznym. Po konsultacji z CAMO Salt na miejscu
wykonana zostata obstuga polegajgca na wymianie opony i detki samolotu.

Zdarzenie zostato zaraportowane do Centralnej Bazy Zgtoszen przez Safety Managera Salt i sklasyfikowane

przez PKBWL jako incydent, bez badania, bez nadzoru.
AP

Jeszcze raz o ladowaniu awaryjnym DA20

O przebiegu incydentu DA20 SP-KPX z dnia 26.06.2020 r. pisalismy w KRONICE SMS 06/2020. Dzi$ pora na
przekazanie wnioskéw z badania zdarzenia.

Krétko przypomnijmy, iz 26.06.br. zatoga samolotu DA20 SP-KPX wykonywata lot w ramach szkolenia do
uprawnien FI(A), ktéry zakonczyt sie lgdowaniem awaryjnym na polu w okolicach Makowa, niedaleko Skierniewic,
po tym, jak silnik samolotu zgast, zamiast z pozycji idle wejs¢ na obroty w celu rozpoczecia wznoszenia.

Badanie tego incydentu prowadzit Salt pod nadzorem przedstawiciela PKBWL-u. Ustalono:

- przed lotem wykonany zostat przeglad PFI i préba silnika sp — bez uwag

- nie stwierdzono obecnosci wody w pobranym odstoju paliwa

- lot rozpoczat sie 0 19:50 LT

- caty lot trwat okoto 54 minut

- zdarzenie wystgpito po okoto 50 min. lotu, tj. okoto godz. 20.40 LT

- ¢wiczenie imitacji lgdowania awaryjnego zostato rozpoczete na wysokosci ok. 1500 feet AGL

- imitacja trwata ok. 3-4 min.

- imitacja zostata zakoriczona na wysokosci ok. 500 ft. nad terenem (ok. 1000 ft. na wysokos$ciomierzu)

- w czasie imitacji lgdowania awaryjnego pompa elektryczna byta wtgczona, mieszanka paliwa bogata,
obroty silnika na biegu jatowym

- temperatura gtowic silnika byta w normie

- po wydaniu komendy ,,odchodzimy” przez FI(A), pilot szkolony pchnat dZzwignie przepustnicy do przodu. W
tym momencie silnik zgast (zmienit tylko ton, nie zmieniajac obrotow)

- FI(A) i pilot szkolony sprawdzili pompe, ktdra byta wtgczona, mieszanke (rich) oraz FI(A) sprébowat paru
potozen przepustnicy, ale bez rezultatu

- $migto wiatrakowato caty czas

- do ¢wiczenia imitacji lgdowania pierwotnie wybrana zostata asfaltowa droga, ale zatoga stwierdzita
nieprzydatno$¢ tego miejsca do lgdowania. Faktyczne Igdowanie odbyto sie na polu réwnolegtym do drogi
(przewidywanym jako ewentualny plan B)

- FI(A) powiedziat ,,Iadujemy w polu” i skupit sie na podejsciu, gdyz pole byto niedtugie, a za nim byty drzewa
i tory kolejowe, wiec teren zupetnie nie nadawat sie do Ilgdowania

- samolot byt pilotowany przez pilota szkolonego, FI(A) tez trzymat drgzek i pedaty ale nie musiat
interweniowad, chyba ze przed samym przyziemieniem
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- przyziemienie odbyto sie na petnym przeciggnieciu, na minimalnej predkosci, a w miare dobiegu miekka
ziemia intensywnie spowalniata samolot, pod koniec dobiegu dodatkowo zatoga uzyta hamulcéw

- FI(A) przekazat, ze ¢wiczac imitacje lgdowania awaryjnego, standardowo zatoga realizowata procedure ,GO
AROUND", za$ dopiero po stwierdzonym niepowodzeniu wejscia silnika na obroty i po jego zgasnieciu, przeszta do
realizacji procedury ,RESTARTING ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING”

- procedura ,,RESTARTING ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING” nie zostata zrealizowana do konca,
poniewaz FI(A) ocenit, ze sp nie bedzie miat dos¢ czasu i miejsca na bezpieczne lgdowanie po podjeciu préby
restartu silnika, w przypadku, gdyby miata sie ona nie powies¢ (obserwujgc rozmiary i otoczenie wybranego do
ladowania pola i konfrontujac je z aktualnag pozycjg samolotu nad ziemig). Dlatego celowo nie przestawit dZzwigni
alternate air na ON, ani nie uruchomit pompy prime

- instalacja elektryczna i zapton zostaty wytaczone a zawér paliwa zamkniety juz po zatrzymaniu sp

- komentujac tor lotu, podejscie i pozycje samolotu, FI(A) przyznat, ze nie byty one optymalne. SP znajdowat
sie zbyt blisko i za wysoko w stosunku do najdalszego mozliwego punktu bezpiecznego przyziemienia. Stato sie tak
dlatego, ze zatoga nie przypuszczata, ze lgdowanie awaryjne bedzie realizowane w rzeczywistosci

- FI(A) dokonat wpisu do Poktadowego Dziennika Technicznego. Odpisanie niesprawnosci: ,,Wykonano
przeglad 100 h. Wykonano czyszczenie wtryskiwaczy. Wykonano regulacje iskrownikéw. Wykonano regulacje
uktadu wtryskowego. Bez uwag. Wybudowano skrzydta do transportu i zabudowano ponownie.” Ponadto
dokonano przegladu samolotu po twardym lgdowaniu zgodnie z DA20C1 MM, rozdz. 05-50-00 pkt 2 oraz
wykonano przeglad funkcjonalny uktfadu paliwowego silnika zgodnie z CMI doc. M-0 rozdz. 6.4.7.4 — wykonano
regulacje uktadu paliwowego.

Po przeprowadzeniu badania nie okreslono bezposredniej przyczyny zdarzenia, jednak wskazano kilka
prawdopodobnych czynnikdw sprzyjajacych jego wystgpieniu:

e przechtodzenie gtowic silnika samolotu,

e podczas znizania mogto wystgpi¢ oblodzenie przepustnicy (cho¢ w Instrukcji samolotu to zagrozenie nie
jest opisane). Wilgotnos¢ powietrza wg METAR EPMO byta na poziomie 100%. Lot odbyt sie po przejsciu
krotkiej ale intensywnej burzy, po ktorej byta duza strefa dobrej pogody z bardzo dobrg widzialnoscig,

e zbyt energiczne przestawienie przepustnicy z pozycji ,idle” do pozycji ,,obroty maksymalne” przez
pilota szkolonego,

e nie wykonanie catej procedury awaryjnej ,,RESTARTING ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING”
zgodnie z IUwL i checklistg DA20) z powodu braku czasu i takiej a nie innej pozycji samolotu. Zaznaczy¢
nalezy, ze byta to $wiadoma decyzja FI(A), ktory przewidywat, ze jesli silnik wznowitby prace na
niepetnych parametrach (obrotach) i pracowat nieréwno, mogtoby to poskutkowac brakiem miejsca i
czasu na bezpieczne lgdowanie samolotu, poniewaz wybrane do lgdowanie pole konczyto sie nasypem
kolejowym oraz gestg roslinnoscia.

Pozostate wnioski:

o Sciezka podejécia do lgdowania awaryjnego nie byta optymalna. Samolot znajdowat sie zbyt blisko
oraz za wysoko w stosunku do najdalszego mozliwego punktu bezpiecznego przyziemienia. W tej sytuacji podjecie
decyzji o przerwaniu imitacji i wydanie komendy przez FI(A) ,,odchodzimy” réwniez byto zbyt pdine. Zawsze nalezy
mie¢ na uwadze, ze moze zaistnie¢ potrzeba faktycznego lgdowania. Gdyby samolot byt dalej i nizej, w momencie
gdy zgast silnik i padta komenda , odchodzimy”, zatoga mogtaby wykona¢ do konca procedure ,RESTARTING
ENGINE WITH PROPELLER WINDMILLING” i miataby czas na préby ponownego uruchomienia silnika.

o Wybér drogi jako miejsca do ladowania awaryjnego nie daje gwarancji bezpiecznego lgdowania. W
tym przypadku spowodowat koniecznosé pospiesznej zmiany miejsca w obliczu stwierdzenia potrzeby faktycznego
wylgdowania (pole byto planem B).

. Nie wytaczenie elektryki, zaptonu i zaworu paliwa po lgdowaniu awaryjnym mogto skutkowac
zapaleniem sie samolotu w razie uszkodzenia.
. W razie koniecznosci realizacji procedur awaryjnych zwigzanych z zatrzymaniem silnika podziat

zadan na poktadzie powinien by¢ nastepujacy: jeden pilot pilotuje sp, drugi wykonuje préby uruchomienia silnika.
W przypadku incydentu na SP-KPX brak zastosowania powyzszego podziatu wynikat z celowej decyzji o zaniechaniu

préb uruchamiania silnika.
AP
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