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RAPORT KOŃCOWY 
INCYDENT 

 

 

ZDARZENIE NR 1902/15 

STATEK POWIETRZNY – Samolot Piper PA-34-220T Seneca V, 

SP-TBR 

DATA I MIEJSCE ZDARZENIA – 2 września 2015, lotnisko Szczecin-

Goleniów [EPSC] 

 

 

 

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentującym stanowisko Państwowej 
Komisji Badania Wypadków Lotniczych dotyczące okoliczności zdarzenia 
lotniczego, jego przyczyn i zaleceń dotyczących bezpieczeństwa, który został 
sporządzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporządzenia. 

Badanie może zostać wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub 
zastosowania nowych technik badawczych, które mogą mieć wpływ na zmianę sformułowań 
dotyczących przyczyn, okoliczności i zaleceń dotyczących bezpieczeństwa zawartych w 
Raporcie. 

Badanie zdarzenia prowadzone było jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom  
w przyszłości w oparciu o obowiązujące przepisy prawa międzynarodowego, Unii Europejskiej 
 i krajowego. Badanie zostało przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej, 
obowiązującej inne organy zobowiązane  do podejmowania działań w związku ze zdarzeniem 
lotniczym. 

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialności. 

Zgodnie z art. 5 ust. 5 rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010  
w sprawie badania wypadków i incydentów w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im […] oraz 
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformułowania zawarte w Raporcie  nie mogą być traktowane 
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniałe zdarzenie. W związku  z powyższym 
wykorzystywanie Raportu do celów innych niż zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, 
może prowadzić do błędnych wniosków i interpretacji. 

Raport został sporządzony w języku polskim. Inne wersje językowe mogą być sporządzane 
jedynie w celach informacyjnych.     

 

WARSZAWA 2018 
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Numer ewidencyjny zdarzenia: 1902/15 

Rodzaj zdarzenia: INCYDENT 

Data zdarzenia: 2 września 2015 r., godz.19:49 LMT 

Miejsce zdarzenia: Lotnisko Szczecin-Goleniów [EPSC] 

Rodzaj, typ statku powietrznego: Samolot Piper PA-34-220T Seneca V 

Użytkownik / Operator SP: Bartolini Air sp. z o.o. Szkoła Lotnicza 

Dowódca SP: Pilot samolotowy zawodowy 

Liczba ofiar / rodzaj obrażeń: 
Śmiertelne Poważne Lekkie Bez obrażeń 

- - - 5 

Władze krajowe i zagraniczne 

poinformowane o zdarzeniu 
ULC 

Kierujący badaniem: Tomasz Makowski 

Podmiot badający: PKBWL 

Pełnomocni Przedstawiciele i ich 

doradcy: 
- 

Skład zespołu badawczego: NIE POWOŁYWANO 

 Forma dokumentu zawierającego wyniki: RAPORT KOŃCOWY 

Zalecenia: NIE MA 

Adresat zaleceń: NIE DOTYCZY 

Data zakończenia badania: 4 grudnia 2018 r. 

 

1. Rodzaj zdarzenia:  

INCYDENT. 

2. Badanie przeprowadził: 

Użytkownik pod nadzorem PKBWL. 

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia:  

2 września 2015 r., godz.19:49 (LMT). 

4. Miejsce startu i zamierzonego lądowania:  

Start: lotnisko Szczecin-Goleniów [EPSC], 

Lądowanie: lotnisko Łódź-Lublinek [EPLL] 

5. Miejsce zdarzenia:  

Droga kołowania „D” lotniska EPSC.  
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6. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, właściciel statku powietrznego, 

użytkownik, opis uszkodzeń:  

Samolot Piper PA-34-220T Seneca V, całkowicie metalowy 5/6-miejscowy 

dolnopłat z chowanym trójkołowym podwoziem napędzany dwoma silnikami 

tłokowymi Teledyne Continental LTSIO-360-KB (po 220 KM); znaki 

rozpoznawcze SP-TBR; Właściciel i Użytkownik – Bartolini Air sp. z o.o. Szkoła 

Lotnicza. Wskutek zdarzenia zniszczeniu uległy łopaty obu śmigieł, lekko 

uszkodzone zostały krawędzie pokryw luku podwozia przedniego i zerwany 

popychacz sprężysty w układzie chowania i wypuszczania podwozia przedniego, 

a oba silniki kwalifikowały się do przeglądu specjalnego „po gwałtownym 

zatrzymaniu / uderzeniu śmigłem”. Nie było deformacji ani uszkodzeń płatowca - 

stan samolotu po zdarzeniu przedstawiono na ilustracjach 2-13 poniżej. 

7. Typ operacji: 

Lot w celach własnych Użytkownika. 

8. Faza lotu:  

Kołowanie do startu. 

9. Warunki lotu: 

VMC, popołudnie.  

10. Czynniki pogody: 

Warunki meteorologiczne nie miały wpływu na zaistnienie i przebieg zdarzenia.  

11. Organizator lotów/skoków: 

Bartolini Air sp. z o.o. Szkoła Lotnicza. 

12. Dane dotyczące dowódcy statku powietrznego: 

Pilot samolotowy zawodowy. 

13. Obrażenia załogi i pasażerów: 

Bez obrażeń (5 osób – 2 pilotów i 3 pasażerów). 

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia:  

O godz. 19:49 LMT w trakcie kołowania na pas startowy drogą kołowania „D” 

nastąpiło schowanie przedniego podwozia. Doszło do kontaktu pracujących 

śmigieł z nawierzchnią i zniszczenia ich łopat oraz gwałtownego zatrzymania 

silników. Pilot powiadomił TWR EPSC, nie zgłaszając sytuacji awaryjnej ani 

zagrożenia. Na miejsce zdarzenia udał się DOPL EPSC oraz pojazdy 

Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej i Zabezpieczenia Medycznego. Nikt 

nie doznał obrażeń. Pasażerów zabrano z pokładu, wykonano w obecności 
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załogi ogólne oględziny samolotu i po powiadomieniu oraz za zgodą PKBWL 

służby lotniskowe przystąpiły do podnoszenia i usuwania samolotu z miejsca 

zdarzenia. Po podniesieniu przedniej części kadłuba przy użyciu poduszek 

powietrznych ręcznie wysunięto i zablokowano przednie podwozie, a następnie 

rozpoczęto ręczne holowanie samolotu, w trakcie którego na skrzyżowaniu DK 

„A” i DK „D” doszło do schowania się lewego podwozia głównego i zaraz potem 

podwozia przedniego. Ponownie użyto poduszek powietrznych, ręcznie 

wysunięto i zablokowano podwozie po czym odholowano samolot na uzgodnione 

miejsce postoju (płyta postojowa firmy Aerogryf). Wskutek zdarzenia doszło do 

ok.2,5-godzinnego zamknięcia DK „D” (wydano odpowiedni NOTAM, odwołany o 

godz. 22:30 LMT). Akcję zakończono o godz. 22:55 LMT. 

 

1 – Samolot Piper PA-34-220T Seneca V SP-TBR sfotografowany na lotnisku Szczecin-Goleniów w dniu zdarzenia 
[fot. Arkadiusz Grodziński (EPSC_Spotters)] 

 

  

2, 3 – Ogólny widok samolotu na miejscu zdarzenia [fot.via Użytkownik] 
 

   

4, 5, 6 – Zbliżenia na uszkodzone śmigła, widoczny ślad łopat na nawierzchni drogi kołowania [fot.via Użytkownik] 
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7, 8, 9, 10 – Podwozie przednie, jego luk i uszkodzone pokrywy [fot.via Użytkownik] 
 

Stwierdzone zostało udarowe zniszczenie popychacza sprężystego w układzie 

kinematyki chowania i wypuszczania podwozia przedniego (zgięcie i zerwanie 

jego regulacyjnej górnej końcówki – p. ilustr. 11, 12, 13 i 14, 15) wskutek 

niekontrolowanego schowania podwozia. 

 

 

 

 

11, 12, 13 – Wnętrze luku podwozia przedniego i szczegóły mechanizmu kinematyki podwozia – zaznaczony 
zniszczony (zgięty i złamany) popychacz sprężysty z urwaną górną końcówką regulacyjną [fot.via Użytkownik] 
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14 – Schemat kinematyczny układu chowania i wypuszczania podwozia przedniego z zaznaczonymi głównymi 
elementami i miejscem uszkodzenia [rys. zaczerpnięty z materiałów brytyjskiej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych – AAIB] 

 

 

Zadaniem popychacza sprężystego jest 

wywieranie docisku na dolną część 

zastrzału goleni podwozia dla 

zapewnienia zatrzaśnięcia zastrzału jako 

całości w celu zablokowania podwozia w 

położeniu wypuszczonym, tj. dla 

zapewnienia właściwego położenia osi 

zatrzasku względem osi zastrzału (linii x) 

– takiego, jak pokazane w wariancie A 

na szczególe „Z” (p. ilustr. 14). W tym 

celu długość popychacza musi być właś- 

15 – Popychacz sprężysty, płaszczyzna złamania 
oznaczona [rys. zaczerpnięty z materiałów brytyjskiej 
Komisji Badania Wypadków Lotniczych – AAIB] 

ciwie wyregulowana, co jest opisane w odpowiedniej instrukcji. Niewłaściwe 

wyregulowanie długości powoduje nieprawidłowy (za mały lub za duży) docisk 

wywierany przez ten popychacz na dolną część zastrzału. Regulacja popychacza 

musi być w trakcie eksploatacji dostosowywana do zmieniających się wskutek 

zużycia luzów w kinematyce układu chowania i wypuszczania podwozia. 
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15. Przyczyny zdarzenia:  

Brak zablokowania podwozia przedniego w położeniu wypuszczonym 

wskutek mechanicznego zużycia eksploatacyjnego przegubów kinematyki 

układu chowania i wypuszczania podwozia. 

16. Okoliczności sprzyjające zaistnieniu zdarzenia:  

 Cechy konstrukcyjne układu chowania i wypuszczania przedniego podwozia. 

 Warunki eksploatacji samolotu. 

17. Wydane zalecenia bezpieczeństwa: 

Nie wydano. 

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

 

Awarie przedniego podwozia o takim 

charakterze, jak opisany powyżej, występują 

w eksploatacji samolotu PA-34 Seneca u 

różnych użytkowników od kilkudziesięciu lat i 

są dobrze znane jego Wytwórcy. Występują 

też na innych typach samolotów Piper, w 

których zastosowano analogiczne rozwiązanie 

kinematyki chowania i wypuszczania 

podwozia przedniego. Wynikają one z 

zastosowanego rozwiązania konstrukcyjnego i 

jego „podatności” na czynniki eksploatacyjne. 

Wytwórca przedsiębrał różne środki dla 

wyeliminowania takich zdarzeń, wydając 

stosowne biuletyny (jak SB1123B i SB1123C), 

jednakże nie mogły one być w pełni skuteczne 

w warunkach eksploatacji narażających pod-

wozie na nieprzewidywalne i nadmierne 

obciążenia o charakterze cyklicznym, powo-

dujące przyspieszone zużycie mechaniczne a 

w konsekwencji przyspieszoną zmianę (przy- 

16 – Ilustracja zaczerpnięta z Biuletynu 
Serwisowego SB 1123B f-my Piper 
(zalecanego do realizacji jako obowiązkowy), 
pokazująca węzły układu chowania i 
wypuszczania podwozia przedniego narażone 
na przyspieszone zużycie w trudnych 
warunkach eksploatacyjnych. 

rost) luzów elementów kinematyki układu chowania i wypuszczania, prowadzące 

do niepewnego lub nieprawidłowego działania przegubu-zatrzasku zastrzału 

blokującego podwozie w położeniu otwartym (p. Szczegół ”Z” na ilustracji 14). 
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Najczęściej spotykane czynniki sprzyjające takim zjawiskom to twarde lądowania 

(np. w trakcie lotów szkolnych), kołowanie po nierównej nawierzchni (np. 

trawiastej lub gruntowej) i nieprawidłowa regulacja popychacza sprężystego, 

dociskającego dolną część zastrzału chowania i wypuszczania (w pewnym 

okresie dostępny w instrukcji obsługi opis dokonywania takiej regulacji był 

niejednoznaczny). Spotykane może być oczywiście łączne występowanie i 

kumulacja tych zjawisk. Zdaniem Komisji, skutecznym środkiem 

przeciwdziałania może być skrócenie interwałów przeglądów okresowych 

układu chowania i wypuszczania podwozia przedniego lub wprowadzenie 

przeglądów dodatkowych u tych użytkowników, u których podwozie jest w 

eksploatacji narażone na twarde lądowania i kołowania po nierównej 

(gruntowej, trawiastej) nawierzchni, dla ich indywidualnego dostosowania 

do warunków eksploatacji. PKBWL po zbadaniu kilku poprzednich zdarzeń o 

analogicznym charakterze zgłaszała do ULC zalecenia bezpieczeństwa 

zawierające ww. treść, ULC jednak nie zdecydował się na ich wprowadzenie. 

Zdaniem Komisji, praktyczne zastosowanie treści ww. nie wprowadzonego 

zalecenia nie pociąga za sobą dodatkowych kosztów, które mogłyby być 

porównywalne z kosztami napraw związanych ze zdarzeniem tego rodzaju, 

zatem każdy z Użytkowników samolotów PA-34 Seneca (i innych samolotów 

Piper o analogicznym układzie kinematyki chowania i wypuszczania podwozia 

przedniego) powinien rozważyć zastosowanie go we własnym dobrze 

rozumianym interesie. 

Zdarzenie początkowo zostało zakwalifikowane do badania jako POWAŻNY 

INCYDENT, jednak po szczegółowym zapoznaniu się z jego 

okolicznościami w trakcie badania stało się niewątpliwym, że niezbędna 

jest zmiana jego kwalifikacji na INCYDENT. 

19. Załączniki: 

Nie ma. 

KONIEC 

Kierujący badaniem 

 
 


