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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa, dnia 10 grudnia 2014 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

1959/14

RAPORT KONCOWY
Z BADANIA INCYDENTU LOTNICZEGO

Data i czas lokalny zaistnienia incydentu:

29 pazdziernika 2014 r. ok. g0dz.09:30 LMT.

Miejsce startu i zamierzonego ladowania:

Nie dotyczy.

Miejsce zdarzenia:

Lgdowisko Konstancin, Obory 100, 05-510 Konstancin-Jeziorna.

Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel/uzytkownik statku powietrznego:

Samolot Piper PA-46-350P Malibu Mirage, catkowicie metalowy 6-miejscowy dolnoptat z
chowanym tréjkotlowym podwoziem z kotem przednim, silnik tlokowy Lycoming TIO-540-AE2A
ze Smigltem 3-topatowym kompozytowym Hartzell HC-12Y1R-1, MTOM 1976,8 kg, znaki
rozpoznawcze SP-NAZ, nr fabryczny platowca 4636483, rok produkcji 2010, nr fabryczny
silnika L-13552-61A, nr fabryczny smigta NM63B, nalot ogdlny samolotu 748FH/626 lotow,
Wilasciciel samolotu Raiffeisen-Leasing Polska SA (ul.Prosta 51, 00-838 Warszawa),
uzytkownik POL-MOT Holding SA (ul.Rajcow 10, 00-220 Warszawa).

Typ operacji:

Nie dotyczy.

Faza lotu:

Nie dotyczy, zdarzenie podczas przeglgdu - planowych czynnosci obstugowych ,,po 50 h”.
Warunki lotu:

Nie dotyczy.

Czynniki pogody:

Nie dotyczy.

Organizator lotow / skokow:

Nie dotyczy. Przeglgd wykonywany w certyfikowanej organizacji obstugowej Aero Club sp. z
0.0. (PL.MG.522).

Dane dotyczace dowodcy SP:
Nie dotyczy.
Opis przebiegu i okolicznosci zdarzenia:

Po wykonaniu planowych czynnosci obstugowych (przeglgdu po 50 h lotu) mechanik przystgpit
do standardowej proby silnika, a ze wzgledu na wykonanie prac rowniez w obrebie goleni
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przedniego podwozia (uszczelnienie amortyzatora) przeprowadzit takze krotkie kotowanie po
utwardzonej powierzchni przed hangarem. Podczas kotowania stwierdzit tendencje samolotu

do zbaczania z kierunku kolowania, skutkiem czego podjgl decyzje o zatrzymaniu samolotu
wylgczeniu silnika i ustaleniu przyczyn tego zjawiska.
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1 — Ogéiny widok samolotu po zdarzeniu. Widoczne uszkodzenia koricowek topat $migta i wyciek pfynu
hydraulicznego z sifownika podwozia przedniego. [fot. Aero Club sp. z 0.0.]
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2 - Uszkodzona koricéwka topaty $migfa i $lad topat $migfa na nawierzchni [fot. Aero Club sp. z 0.0.].
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W ostatniej fazie kolowania, tuz przed zatrzymaniem (przy redukowaniu predkosci kotowania z
ok. 4 km/h do 0 km/h) zjawisko zbaczania z kierunku nasililo si¢ i dato sie zauwazy¢ opadanie
dziobu samolotu, w zwigzku z czym mechanik przestawit dzwignie mieszanki do polozenia
,,odcieta” i wylgczyt iskrowniki.

W trakcie bezwladnosciowego wytracania obrotow wylqczonego silnika doszto do czesciowego
zlozenia sie goleni podwozia przedniego i do kontaktu koncowek fopat zatrzymujgcego sig
smigla z podlozem, a w nastepstwie tego do jego uszkodzenia. Pojawit si¢ takze wyciek ptynu z
sitownika podwozia przedniego.

3, 4, 5, 6 - Wneka podwozia przedniego oraz zblizenia na uszkodzone i zniszczone elementy w okolicy wezta
mocowania sitownika chowania podwozia przedniego do kratownicy foza silnika [fot. Aero Club sp. z 0.0.].

Stwierdzono, iz przyczyng czesciowego schowania sie podwozia przedniego byto ,, cofniecie
sig” gornego wezta mocowania sitownika chowania podwozia wskutek peknigcia i rozdzielenia
spawanego wezta kratownicy toza silnika i podwozia przedniego Oraz oddzialywania masy
samolotu.

Pekniety spawany wezel kratownicy toza, przesuwajgc sie ku tylowi, spowodowal lokalne
plastyczne odksztalcenie przegrody ogniowej (wrega nr 1), a wymuszony odksztalceniem
kontakt sitownika podwozia przedniego z otaczajgcymi elementami spowodowatl wyciek plynu
hydraulicznego z sitownika.
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7 — Zblizenie na jeden z przeloméw spawanego wezfa kratownicy. Na zdjeciu wykonanym bez demontazu tuz po
zdarzeniu zwraca uwage zaawansowana korozja na przefomie i wewnatrz tulejki [fot. Aero Club sp. z 0.0.].

8 — Zblizenie na jeden z przeloméw spawanego wezfa kratownicy. Na zdjeciu wykonanym bez demontazu tuz po
zdarzeniu zwraca uwage zaawansowana korozja na przefomie i wewnatrz tulejki [fot. Aero Club sp. z o0.0.].




Stwierdzono ponadto wystepowanie wyrainych objawow zaawansowanej korozji materiatu
na powierzchniach swieZych przetomow elementow spawanego wezla kratownicy jak rownie?
na jego powierzchniach wewnetrznych (tj. wewnetrznych powierzchniach uszkodzonych i
zniszczonych elementow). To zjawisko mogto by¢ zainicjowane tgcznym dzialaniem korozji i
gmeczenia materialu — pOwStajgce w wyniku zjawisk zmeczeniowych mikropekniecia
utatwialy penetracje korozji w glgb materiatu. Przelomy elementow wykazujg takie cechy
ostatecznego zniszczenia w wyniku niskocyklicznego zmeczenia materialu a nastepnie
dorainego dolamania po osiggnieciu stanu krytycznego dla ich wytrzymatosci (p.ilustracje 7 i
8 powyzej).

Analiza zdarzenia

Charakterystyczne cechy konstrukcyjne samolotu PA-46 t0 zracznie utrudniony dostgp do
spawanego wezla mocowania gérnego przegubu sifownika chowania podwozia na kratownicy
toza silnika w trakcie normalnej eksploatacji oraz samo rozwiqzanie konstrukcyjne tego wezta.
Pelny dostep do niego wymaga dokonania rozlegltego demontazu w obrebie zespotu
napedowego, pracochtonnego i pociggajqcego za sobg znaczne koszty.

TULEJKI WEZt.A MOCOWANIA 'q
SILOWNIKA PODWOZIA

9 - Ogolny szkic i zdjecie toza silnika samolotu Piper PA-46. Zaznaczone tulejki wezfa mocowania gérnego
przegubu sitownika chowania i wypuszczania podwozia przedniego [rys. Piper Aircraft - z SB 1103B].

Wezet zamocowania gornego przegubu sitownika podwozia przedniego do kratownicy silnika
zaprojektowany w postaci dwoch przyspawanych do pretow kratownicy tulejek, miedzy ktore
wchodzito ucho przegubu sitownika, byt od poczqtku ktopotliwy w eksploatacji, czego dowodem
stato sie 49 przypadkow uszkodzenia toza lub ztozenia sie podwozia przedniego, stwierdzonych
do konca roku 2007. Z tej przyczyny podlegal on w trakcie produkcji samolotu PA-46
modyfikacjom. Pierwszq z nich byto wydtuzenie tulejek wraz ze zmiang ich konstrukcji i zmiana
sposobu spawania elementow. Ogotem na samolotach PA-46-350P stosowane byfy foza silnika
o numerach P/N 89137-002, P/N 89137-041, P/N 89137-042, a najnowszym rozwigzaniem jest
toze P/N 89137-043.

Pierwszq stwierdzong postacig pekania wezta kratownicy mocujgcego gorny przegub sitownika
chowania i wypuszczania podwozia przedniego byly peknigcia obwodowe na polgczeniu tulejek
z przyspawanymi do nich ,,denkami” (patrz ponizej, ilustracja 10).
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Wydtuzenie tulejek i zmiana ich konstrukcji na jednoczesciowe (z rezygnacjg z
przyspawywanych ,,denek”) nie przyniosta radykalnej poprawy — zmienila sie tylko strefa
wystepowania pierwszych peknieé (patrz ponizej, ilustracja 11).

Poczynajgc od kwietnia 2002 r. Wytworca samolotu wydal seri¢ Biuletynow Serwisowych
Obowigzkowych (SB 1103 w kolejnych wydaniach A, B, C i D) wymagajqgcych dokonywania
przeglgdu na obecnosé¢ peknie¢ w spawanych rejonach kratownicy silnika, stanowigcych m.in.
wezly mocowania gornego przegubu sitownika chowania i wypuszczania podwozia przedniego;
stopniowo (w kolejnych wydaniach SB 1103) czasokresy tych przeglgdow obnizono do poziomu
co 100 FH (w SB 1103E). Wg tresci SB 1103E w razie Stwierdzenia peknigé, loze nalezy
wymieni¢ na nowe, wykonane wedlug nowego projektu, z jednoczesciowym, niedzielonym
,,monolitycznym” weztem mocowania przegubu sitownika podwozia przedniego (patrz ponizej,
ilustracja 12). Taka wymiana toza na zupetnie nowe wg PIN 89137-043 ma znies¢ obowigzek
powtarzalnych przeglgdow.

Najnowsze wydanie ww. Biuletynu Serwisowego Obowigzkowego — SB 1103E — wymaga
zdjecia pokrycia lakierniczego i przeprowadzenia badania wezfow foza na obecnosé peknieé
metodq penetracyjno-fluorescencyjng. Po tym przeglgdzie powierzchnie, z ktorych usunieto
pokrycie lakiernicze, muszq by¢ pokryte mieszankq zapobiegajgcq korozji, okreslong w tresci
biuletynu jako Dinitrol/ARDROX AVS8 i AV30. Przy kolejnym przeglgdzie warstwa tej
mieszanki musi by¢ usunieta rozpuszczalnikiem organicznym, a po jego wykonaniu natozona
powtornie. Wedtug informacji Wytworcy samolotu mieszanka ta jest przezroczysta i brgzowa w
kolorze. Material AV30, stanowigcy jej warstwe zewnetrzng, jest twardy, woskowy i
nieprzyczepny (nielepki).

10 - Wcezesniejsza, krétsza wersja tulejek spawanego wezta kratownicy byfa poczatkowo zastosowana na fozach
silnika wg P/N 89137-002. Strzatka wskazuje miejsce pekania obwodowego na spoinie faczacej tulejke z jej denkiem
[fot. Piper Aircraft - z SB 1103B].
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11 - Pdzniejsza wersja tulejek (jednoczes$ciowych) spawanego wezfa kratownicy, stosowana na nastepnych
wersjach fozach silnika. Strzatka wskazuje miejsce, gdzie skasowano spoine faczacej tulejke z jej denkiem [fot.
Piper Aircraft - z SB 1103B].
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12 - Najnowsza, poprawiona, jednoczesciowa niedzielona ,monolityczna” wersja spawanego wezfa kratownicy
foza silnika wg P/N 89137-043, zapowiedziana w SB 1103E [rys. Piper Aircraft - z SB 1103E].
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Z analizy dokumentacji eksploatacyjnej samolotu SP-NAZ, z fozem silnika wg P/N 89137-042
s/n 204814 wynika, Ze byt on regularnie i terminowo obstugiwany w certyfikowanej organizacji
obstugowej oraz, najczesciej uzytkowany przez tych samych pilotow, wykonywat starty i
lgdowania glownie na lotnisku EPBC, co powodowaé¢ musiato znaczny udzial kotowania po
nieréownych trawiastych nawierzchniach w ogélnym czasie kotowania.

W zwigzku z wydanym przez firme Piper Aircraft Biuletynem SB 1103E (wymagajgcym, W
przypadku samolotu PA-46-350P Malibu Mirage, dokonania przeglgdu weztow kratownicy
toza silnika po pierwszych 200 FH i po kazdych kolejnych 100 FH oraz jego wymiany na nowe
toze w razie stwierdzenia peknie¢) W dniu 24 czerwca 2014 r., przy okazji wykonywania
przeglgdu 50-godzinnego, po wylataniu przez samolot SP-NAZ 666 FH w 583 lotach (a wiec 34
FH wczesniej, niz tego wymaga ww.Biuletyn SB 1103E) wykonane zostato badanie dostgpnych
w eksploatacji miejsc weziow kratownicy toZa — w tym wezta mocowania sitownika chowania
podwozia przedniego — przy uzyciu metody penetracyjnej. Nie wykazatlo ono obecnosci peknieé
w badanych miejscach. Jednostka dokonujgca badania penetracyjnego blednie zakwalifikowala
przy tym badany materiat jako ,,stop Al”.

SERVICE BULLETIN NO. 1103E PAGES5of 7

74 INSPECT N
/ CROSSHATCHED \
SURFACES

Figure 1
Engine Mount Inspection Areas

13 — Poréwnanie stref badania peknieé kratownicy foza silnika: z lewej wg zalecenia SB 1103E, z prawej wg zdjeé
wybranych z Protokofu badania penetracyjnego 12/14/PT (PT01) z 24.06.2014 r.

Zdarzenie nastgpito po wylataniu przez samolot 748 FH w 626 lotach, a wigc po wykonaniu 43
lotow i wylataniu 82 FH od chwili wykonania przeglqdu wezta mocowania gornego przegubu
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12.

13.

14.

15.

sitownika podwozia przedniego, wymaganego W SB 1103E, zas samo pekniecie wystgpito na
powierzchni dostepnej i efektywnie sprawdzonej wg SB 1103E (nie pominietej wskutek braku
dostepu). Poprzednie wykonanie SB 1103 (w wyd. 1103D) odnotowano w ksigzce ptatowca w
dn. 06.09.2013 r. oraz w Poswiadczeniu obstugi Nr 84/13 z dn. 06.09.2013 r., po osiggnieciu
przez samolot 567,94FH. Zgodnie z trescig obowigzujgcego wtedy SB 1103D kontrole
defektoskopowe wezta nalezato rozpoczqé po przekroczeniu przez samolot nalotu 740 FH.

Analiza porownawcza tresci SB 1103E z trescig Protokotu badania penetracyjnego 12/14/PT
(PTO1) z 24.06.2014 r. prowadzi jednak do wniosku, iz to badanie penetracyjne wykonano nie
w pelni zgodnie z wymaganiami ww.Biuletynu, gdyz nie objeto ono catosci stref kratownicy
wskazanych do sprawdzenia (p.str.5 ww. Biuletynu), a tylko , powierzchnie dostepne”
(p.ponizej, ilustracja 13).

Watpliwym jest takze, aby ten rodzaj badania mogt dostarczy¢ informacji o stanie czesci przed
osiggnieciem przez nie krytycznego lokalnego osfabienia spowodowanego korozjg, a bez
pojawienia si¢ peknieé dochodzgcych do badanej powierzchni czesci.

Na uwage zastuguje fakt, iz opracowany przez Wytworce samolotu Biuletyn SB 1103 w
Zadnym ze swych wydan nie odnosi si¢ do liczby cykli lotu (startéow/lgdowan), a wylqgcznie do
liczby wylatanych godzin.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

1) Nieodpowiedni projekt kratownicy loza silnika, powodujgcy powstawanie nadmiernych
obcigzen o charakterze zmeczeniowym w wezle mocowania gornego przegubu sitownika
chowania oraz wypuszczania podwozia przedniego i przez to prowadzgcy do jego
przedwczesnego zuzycia lub uszkodzenia.

2) Nieodpowiednia obréobka antykorozyjna zespotu toza silnika w rejonie wezta mocowania
sitownika podwozia przedniego, prowadzqca do lokalnej przedwczesnej korozji i
pogorszenia wlasciwosci wytrzymatosciowych elementow silnie obcigzonych, prowadzgca
do intensywniejszego naktadania sie zjawisk korozji i zmeczenia materiatu.

Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarzenia byly:

a) znacznie utrudniony dostep do przeglgdu wezla mocowania sifownika podwozia przedniego
do loza silnika w trakcie eksploatacji, spowodowany zastosowanym rozwigzaniem
konstrukcyjnym zespotu napedowego jako catosci,

b) znaczqcy udzial kotlowania po nierownych (trawiastych) nawierzchniach w ogélnym czasie
kotowania podczas eksploatacji.
Zastosowane przez Uzytkownika $rodki profilaktyczne:

Powiadomienie Wytworcy o zdarzeniu.

Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi:
Nie ma.

Komentarz Komisji:

Z uwagi na srodki podjete juz przez Wytworce i opisane w tresci biuletynu SB 1103E Komisja,
uznajgc je za wystarczajgce, nie Proponuje zalecenn w zakresie bezpieczenstwa lotniczego,
Jednakze uwaza za wskazane zapoznanie si¢ z trescig niniejszego Raportu przez wszystkich
krajowych uzytkownikow i wiascicieli samolotéow Piper PA-46 Malibu oraz ich wersji
pochodnych.
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16. Zalaczniki:
Nie ma.
KONIEC

Sktad zespotu badajacego (lub osoba badajaca):

Tomasz Makowski......... Kierujacy Zespotem
Jerzy Kedzierski................ Czlonek Zespotu
U Wa

(pieczg¢ i podpis osoby nadzorujacej badanie z ramienia PKBWL)
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