Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
koncowego do celow
innych niz zapobieganie

wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzic
do btednych wnioskow

i interpretaciji.
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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 9 marca 2023 r. w godzinach popotudniowych zatoga w sktadzie pilot -
szkolony z licencjg PPL(A) oraz instruktor-pilot z licencjg CPL(A) realizowata lot
treningowy w zakresie zadania SAM/Z-3*. Start nastgpit o godzinie 11:452%. Po
starcie zatoga wykonata szes¢ kregéow nadlotniskowych z procedurg T&G. Po
wykonaniu szostego kregu w trakcie wznoszenia nastgpit spadek obrotow silnika,
zatoga wykonata zakret w kierunku pasa startowego i wykonata lgdowanie z
wiatrem.

Po lgdowaniu zatoga opuscita pas startowy i wykonata probe silnika - nie
stwierdzono usterki. Nastepnie zatoga wykonata start i odlot w kierunku strefy
pilotazu. W strefie zatoga wykonywata cwiczenia symulowanego lotu bez
widoczno$ci ziemi a nastepnie probe imitacji awaryjnego lagdowania w terenie
przygodnym. Podczas préby przejscia na wznoszenie nastgpit gwattowny spadek
mocy silnika. Préba zawrotu o 180 stopni na matej wysokos$ci doprowadzita do
przeciggniecia i zderzenia sie prawym skrzydtem z ziemig. Samolot zostat
zniszczony (rys.1l), a zatoga odniosta powazne obrazenia. Obaj piloci mieli
prawidtowo zapiete pasy bezpieczenstwa. Nie znaleziono dowoddéw na to, ze
jakakolwiek choroba, niezdolnos¢ do dziatania lub czynniki fizjologiczne wptynety
na czynnosci pilotéw. Piloci nie byli pod wptywem alkoholu lub innych substanc;ji
uposledzajgcych ich dziatanie.

Pozar nie wystgpit.

Rysunek 1. Samolot w miejscu awaryjnego lgdowania

! Program Szkolenia Samolotowego, Aeroklub Polski, wydanie 3/2015
2 Czasy ujete w raporcie w UTC
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Analizy zdarzenia dokonano na podstawie oswiadczen uczestnikdw wypadku,

ogledzin,

dokumentacji

statku

powietrznego i

zatogi,

ekspertyzy

zarejestrowanych danych oraz dokumentacji fotograficznej zabezpieczonych

przez PKBWL.

2. Istotne informacje

2.1. Obrazenia oséb

Tabela 1. Ogdlne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogoétem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali
powietrznego
Smiertelne
Powazne 2 2
Lekkie
Brak
RAZEM 2 2

Tabela 2. Zestawienie obrazen z podziatem na narodowosci

Panstwo/
narodowos¢

Obrazenia zatogi

Obrazenia pasazeréw

Smiertelne

Powazne

Smiertelne

Powazne

Polska

1

Ukraina

1

2.2. Kwalifikacje zatogi

2.2.1. Pilot

Pilot: mezczyzna, lat 51.

Licencja: PPL(A)

Uprawnienia wpisane do powyzszej licencji: SEP(L) wazne do 30 czerwca 2023;
Nalot ogdélny: 166 h 55 min

Nalot na typie:

— SportStar: 56 h 34 min;

Nalot przed zdarzeniem:

— w ciggu ostatnich 24 h: 0 h;
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— w ostatnich 7 dniach: 0 h;
— w ostatnich 90 dniach: 2 h 29 min.
— Ostatni lot na SportStar 31 stycznia 2023 r. — nalot: 0 h 54 min

Kontrola techniki pilotazu — przeprowadzona dnia 29 maja 2022.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa |l bez ograniczen, wazne do 7 stycznia
2024.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewnione w warunkach
domowych.

Znajomosc lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot byt cztonkiem
Aeroklubu i znat dobrze lotnisko.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na lewym fotelu

2.2.2. Instruktor pilot

pilot: mezczyzna, lat 32.
Licencja: CPL(A) — licencja pilota samolotowego zawodowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenciji:

— SEP(L) wazne do 31 sierpnia 2023 r;

— MEP(L) wazne do 31 sierpnia 2023 r;

~— FIA), IR;

— English (level 4);

— Polish (level 4).
Nalot ogdlny: 529 h 29 min., w tym jako instruktor 318 h 11 min.
Nalot na typie:

— SportStar 50 h 26 min;

Nalot przed zdarzeniem:

w ciggu ostatnich 24 h: 0 h;

w ostatnich 7 dniach: 2 h 30 min;

w ostatnich 90 dniach: 8 h 40 min;

— ostatni lot na SportStar 31 stycznia 2023 r. — Oh 54 min.

Kontrola w powietrzu — przeprowadzona dnia 11 kwietnia 2022.
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Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | bez ograniczen, wazne do 29
pazdziernika 2023.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewniony w warunkach
domowych.

Znajomosc lotniska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot jest cztonkiem
aeroklubu i zna dobrze lotnisko oraz procedury obowigzujgce na lotnisku.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci podczas zdarzenia — pilot zajmowat
miejsce na prawym fotelu jako instruktor.

2.3. Statek powietrzny

2.3.1. Informacje ogdlne:

1) SportStar RTC to jednosilnikowy samolot, dwumiejscowy,
catkowicie metalowy, dolnoptat z dwoma siedzeniami obok
siebie,ze statym trojkotowym podwoziem i Smigtem ciggnacym,
kategorii lekki samolot sportowy;

2) producent — EVEKTOR-AEROTECHNIK a.s., Czech Republic;
3) oznaczenie fabryczne (model) — SportStar RTC,;

4)  nr fabryczny (seryjny) — 20172004;

5)  rok budowy — 2017,

6) znaki rozpoznawcze — SP-GDN;

7)  Swiadectwo rejestracji — data wpisu 24 maja 2017 r; nr rejestru
5035;

8) Poswiadczenie przeglagdu zdatnosci do lotu wazne do
05.06.2023.

9) nalot od poczatku eksploatacji — 2143 h;
10) nalot po naprawie gtéwnej — nie byto naprawy;
11) nalot od ostatniej obstugi technicznej— 75 h;

12) Silnik (rys. 3) — model ROTAX 912 ULS 2-01, producent BRP-
Powertrain GmbH & Co KG, czas pracy: od poczatku eksploatacii
180 h, zabudowany na ptatowcu 30 maja 2022 r.

13) $migto — model WOODCOMP, czas pracy: od poczgtku
eksploatacji 1226 h, od ostatniej naprawy gtéwnej 276 h.

14) Samolot byt wyposazony w urzgdzenie Dynon SkyView
EFIS/IEMS/GPS stuzgce do wyswietlania oraz rejestraciji
wybranych parametrow pracy silnika samolotu.

Strona 5|22



PKBWL RAPORT KONCOWY 2023-0006

15) dokumentacja obstugowa — zgodnie z informacjg otrzymang od
uzytkownika ksigzka urzgdzenia latajgcego sptoneta na
poktadzie wiatrakowca. Brak mozliwosci oceny czy
dokumentacja obstugowa prowadzona byta prawidtowo;

16) dyrektywy zdatnosci — wszystkie obowigzujgce dyrektywy
zdatnosci zostaty wykonane.

2.3.2. Paliwo

1) zalecane — RON 95, AVGAS 100LL, AVGAS UL91;
2) stosowane podczas lotu — RON 95;

3) ilos¢ na poktadzie (wedtug PDT) — 50 I.

2.4. Wiasciciel i operator (uzytkownik)
1) Witasciciel : Aeroklub Gdanski;
2) Uzytkownik — Aeroklub Gdanski;

2.5. Informacje meteorologiczne

Dnia 9 marca 2023 r. na podstawie komunikatu meteorologicznego dla lotniska
EPGD potozonego 19 km na N-E od lotniska EPPR warunki meteorologiczne byty
nastepujgce:

— Wiatr N-E 8 kt;

— Temperatura otoczenia 1-2° C;

— Temperatura punktu rosy ok -8° C;
— Wilgotnosc¢ 47%;

— Cisnienie 1000 hPa;

— Widzialnos¢ 10 km;

— Brak chmur ponizej 1500m.

W chwili zdarzenia warunki meteorologiczne sprzyjaty powstaniu oblodzenia w
fazie znizania lub podczas przelotu rys. 2.

Strona 6|22



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
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Rysunek 2. Diagram do okreslenia mozliwosci wystapienia oblodzenia elementéw ukfadu
dolotowego lotniczego silnika ttokowego3

2.6. Informacje o lotnisku.
Miejsce startu - Lotnisko Pruszcz Gdanski (EPPR):

— Wspotrzedne: N54°14'53" E018°40'16"
— Elewacja 17 ft
— RWY 094/274 (09/27), 1166 X45 beton/asfal

t

3 zrodto: Ryszard Chachurski ,, PROBLEMY OBLODZENIA LOTNICZYCH SILNIKOW

TLOKOWYCH”— WAT 2013.
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2.7. Informacje o wraku i zderzeniu
2.7.1. Uszkodzenia statku powietrznego
W wyniku uderzenia samolotu o ziemie oderwane zostato prawe skrzydto.

Wrak samolotu oraz czesci, ktére oddzielity sie od niego, znajdowaty sie
w niewielkiej odlegtosci od miejsca zderzenia z ziemig (Rysunek 3).

Rysunek 3. Rejon wypadku — potozenie wraku samolotu po zderzeniu.
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Zespot PKBWL na miejscu zdarzenia dokonat ogledzin podczas ktérych:

a) wykonano dokumentacje fotograficzng wraku oraz miejsca
wypadku;

b) sprawdzono zachowanie ciggtosci kinematyki uktadu sterowania.
Dla sterowania lotkami oraz sterem wysokosci zostata ona
zachowana. W wyniku zderzenia z ziemig ciggtoS¢ sterowania
sterem kierunku zostata przerwana;

c) zdemontowano pokrywy silnika i wykrecono $wiece zaptonowe
(kolor i ilos¢ nagaréw na elektrodach $wiec oceniono jako
prawidtowy);

d) odpieto komory ptywakowe gaznikow celem sprawdzenia czy silnik
w chwili wypadku byt zasilany paliwem. W komorach ptywakowych
obu gaznikow ujawniono paliwo;

e) wykonano probe obrocenia recznie piasty Smigta celem
sprawdzenia oporow uktadu korbowo ttokowego silnika. Wat silnika
obracat sie bez nadmiernych oporéw;

f) zabezpieczono na potrzeby dalszych analiz znaleziong
dokumentacje samolotu oraz pilota.

2.7.2. Analiza przebiegu lotu

Przebieg lotow w dniu 09.03.2023 zostat odtworzony na podstawie
zarejestrowanych danych. Dane po zgraniu z urzgdzenia zostaty odczytane (pliki
zawieraly dane od 2022.06.04 do 2023.03.09) i poddane analizie. Zapis
wysokosci i predkosci lotu z dnia wypadku od chwili wigczenia instrumentéw
poktadowych do chwili kolizji z ziemig zostat przedstawiony na rys.4. Dodatkowo
w wybranych chwilach czasowych wprowadzono uwagi do lotu ujete w tabeli 3.
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zapis catego lotu w dniu 2023.03.09
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Rysunek 4. Wysokos$¢ i predkosc¢ zarejestrowana podczas catego lotu w dniu 2023.03.09

Tabela 3. Zapis przez urzadzenie rejestrujgce istotnych elementéw lotu

Czas UTC uwagi
11:32:00 wigczenie instrumentéw poktadowych: Lotnisko Pruszcz Gdanski EPPR
11:33:25 uruchomienie silnika
11:37:05 rozpoczecie kotowania przy temp. oleju +16.9stC
11:38:30 pozycja samolotu przed progiem pasa 09, temp. oleju +34.7
11:39:10 zajecie pozycji startowej na pasie 09 - temp. oleju +44.2
11:40:05 osiggniecie parametrow eksploatacyjnych — bez uwag
11:42:30 préba iskrownikéw. Przy temp. oleju +64.2
11:42:45 koniec préby iskrownikow temp. oleju +65.4QNH ustawione na 1000 hPa. -
Barometer Setting (inHQ)
11:44:55 rozpoczeto rozbieg
11:45:30 pierwszy start temp oleju +77.8. (predko$¢ obrotows silnika podczas rozbiegu
i nabierania wysokosci - nie przekracza 4800rpm).
12:16:45 obroty silnika 4913 rpm
12:16:50 obroty silnika 2218 rpm — decyzja o awaryjnym lagdowaniu
12:18:10 po awaryjnym lgdowaniu samolot zatrzymuje sie na pasie 27
12:19:30 zatoga zjechata z pasa i wykonata proby iskrownikdéw. Préby te przebiegty
pomys$inie — ukfad zaptonowy dziatat prawidtowo — brak asysty mechanika,
brak odnotowania usterki, brak informacji o sprawdzeniu ilosci paliwa i
wykonaniu przeglgdu przedlotowego przed nastepnymi lotami.
12:20:55 zatoga samolotu wykonuje kolejny start.
12:54:15 obroty silnika wzrosty z 4099 rpm do 4909 rpm. Samolot nabierat wysokosc¢.
12:54:20 obroty silnika spadajg do 3611 rpm
12:54:25 silnik nie pracuje. Samolot robi zwrot o okoto 120 stopni — prawdopodobnie jest
w konfiguracji ,przeciggniecie”.
12:54:30 Samolot nieruchomo na ziemi

Zatoga po uruchomieniu silnika i wykonaniu jego proby wystartowata. W czasie
od godz. 11:45 do 12:16 wykonata szeS¢ kregow przedstawionych na rys. 5.

Szésty krag wyraznie zmienia ksztatt. Samolot po trzecim zakrecie wykonuje
zakret w prawo pod wiekszym katem niz w poprzednich lotach.
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Rysunek 5. Zobrazowanie trajektorii wykonywanych szesciu kregow.

Tor lotu od trzeciego zakretu wskazuje na ,skrocenie” podejscia do lgdowania,
pominiecie dolotu do czwartego zakretu, pominiecie wyjscia na pozycje ,prosta”.
Nietypowe zachowanie samolotu w tym locie poddane zostato szczegdtowej
analizie w wyniku ktorej stwierdzono, ze dziatanie silnika byto prawidtowe. Mozna
z duzym prawdopodobienstwem stwierdzi¢, ze samolot wykonuje zamierzong
symulacje ,awaryjnego lgdowania” co jest zgodne z oswiadczeniami zatogi.
Przyziemienie po symulacji ,awaryjnego lagdowania” nastgpito o godz. 12:16.
Natychmiast po udanym Igdowaniu nastepuje kolejny start T&G. Po starcie, w
fazie wznoszenia (na wysokosci ok 575 ft) silnik gwattownie zmniejsza predkosc¢
obrotowg (12:16:45 — 4913 RPM / 12:16:50 — 2218 RPM) zachowanie to
poprzedzone jest wyraznym spadkiem ciSnienia tadowania oraz temperatury
spalin pierwszego cylindra. Zatoga na zaistniatg sytuacje reaguje natychmiast -
wykonujgc zakret w prawo a nastepnie w lewo robigc zwrot o okoto 200 stopni.
Po wykonaniu manewru lgduje ,z wiatrem” do pasa 27 (Rys. 6). Wysokosc lotu
oraz parametry pracy silnika w czasie od startu do zatrzymania sie na ziemi po
gwattownym spadku obrotow silnika przedstawiono na rys. 7 i 8.
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’ touch &go
Miejsce zatrzymaniay

Rysunek 6. Widok fragmentu toru lotu od drugiego zakretu do pasa 09, lgdowania i start (touch
&go oraz lgdowanie awaryjne na pasie 27)
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Rysunek 7. cisnienie tadowania odniesione do predkosci obrotowej silnika, wysokosci i
predkosci lotu z zaznaczonym obszarem spadku obrotéw silnika po starcie
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Rysunek 8. temperatury spalin odniesione do predkosci obrotowej silnika, wysokosci i predkosci
lotu z zaznaczonym obszarem spadku obrotéw silnika po starcie
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Po wylgdowaniu podczas postoju na ziemi zatoga wykonata probe silnika celem
jego sprawdzenia (Rys. 9), nie powiadomita o zaistniatym zdarzeniu mechanika.
Zatoga nie odnotowata zadnej usterki-w Poktadowym Dzienniku Technicznym,
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Rysunek 9. temperatury spalin odniesione do predkos$ci obrotowej silnika podczas
kotowanie i préby silnika

Kolejny start samolotu na kierunku 09 z potowy dostepnego pasa nastgpit okoto
2 minuty po lgdowaniu awaryjnym (godz. 12:21). Samolot odleciat do strefy
(punkt Sierra). Przebieg wysokosci i predkosci lotu do momentu wystgpienia
wypadku przedstawiono na rys. 10. W tym czasie zatoga wykonywata ¢éwiczenie
lotow bez widocznosci ziemi (Pilot wykonujacy lot treningowy miat zatozony
daszek ograniczajgcy widoczno$¢ ziemi).
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Rysunek 10. Przebieg wysokosci lotu po starcie do momentu wypadku

Lot przebiegat bez zaktécen z prawidtowymi parametrami pracy silnika. Po
zakonczeniu tego ¢wiczenia zatoga przeszta do symulacji awaryjnego lgdowania
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poza lotniskiem do wysokosci terenu (rys. 11) naruszajgc tym samym zapis
Programu Szkolenia Samolotowego* oraz przepisow SERAS. Podczas tego
¢wiczenia proba przejscia na wznoszenie ok 12:54:10 nie udata sie (rys.12).

‘O

miejsce upadku
samolotu

2000 120
1800
1600 # - 100
1400 g -
1200
1000
800
600
400
200

wysokosé [ft]
predkos¢ lotu [knots]

20012!50 12:51

12:52

=== \ysokos$¢ ciSnieniowa  —6-—wysokos$¢ GPS  —6—predkos¢ lotu

Rysunek 12. zmiana wysokosci i predkosci lotu w dolocie do miejsca wypadku

Podczas znizania predkos¢ obrotowa silnika utrzymywana byta na poziomie ok
2300 RPM (bieg jatowy Rys. 13). PrzejScie na wznoszenie zainicjowane byto
zwiekszeniem predkosci obrotowej silnika ktéra dochodzi do wartosci 4900 RPM
(12:54:15) po czym w ciggu nastepnych 15 sekund spada do zera (12:54:30).
Gwattownemu spadkowi predkosci obrotowej silnika i rbwnowaznej mu mocy

4 Program Szkolenia Samolotowego AP wyd. 3/2015 w éwiczeniu SAM/Z-3 we wskazdéwkach
wykonawczych okres$la minimalng wysokosci zakonczenia imitacji podej$cia przymusowego lgdowania
w locie po za strefg krggu nadlotniskowego do wysokosci 500 ft (150 m) AGL

5 Standardised European Rules of the Air - okre$lajag minimalne wysokos$ci lotu, ktére zasadniczo
wynosza 150 metrow (500 stop) nad terenem z dala od zabudowan/zgromadzen
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towarzyszy wyrazne obnizenie sie temperatury spalin szczegdlnie pierwszego
cylindra (Rys.14). Nie mozna wykluczy¢ oblodzenia kolektora dolotowego ktére
mogto zaczaC powstawaC w fazie znizania podczas préby symulowanego
podejscia do lgdowania. Sprzyjaty temu zjawisku panujgce w tym czasie warunki
meteorologiczne.
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Rysunek 13. cisnienie tadowania odniesione do predkosci obrotowej silnika,
wysokosci i predkosci lotu cisnienie fadowania w trakcie znizania

Strona 17|22



PKBWL RAPORT KONCOWY 2023-0006

800 80
600 —
2
o
E £
S 400 =
“n )
o o
< 0
2 200 B
3 5
o
0 o
12:53
-200
—O— wysokos¢ cisnieniowa —O—wysokos$¢ GPS  —©— predkos¢ lotu
900 6000
800

5000

)

700 / ‘
600 / P X 4000
— < v - @O O

E ‘“ = - - = K &

£ 500 S— S ,g
T - 3000 &
%) Q —
o 400 S S ©
5 YT oo o ® X
© S8 <
e ‘»
9 300 2000
g —+— temperatura spalin cylindra 1 5
- 200 —O— temperatura spalin cylindra 2 o
—&— temperatura spalin cylindra 3 1000 2
temepratura spalin cylindra 4 Q
100 o
o]
1o
0 o =

12:53:00 12:53:30 12:54:00 12:54:30 12:55:00

Rysunek 14. temperatury spalin odniesione do predkosci obrotowej silnika,
wysoko$ci i predkosci lotu w trakcie znizania

Gwattownej utracie mocy silnika towarzyszy wykonywany przez zatoge zakret w
lewo o 180 stopni ktéry w ostatniej fazie doprowadza samolot do przeciggniecia
i nastepnie zderzenia z ziemig (Rys. 15). Zatoga miata wystarczajgco duzo
miejsca aby lgdowac na wprost.
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P A

(predkosé obrotowggﬂ;\ika 1944 RPM)
12:54:25

. 12:54:20 (predkosé obrotowa silnika 3611 RPM)

zatrzymanie silnika - b — S
12:54:3 L 12:54:15 petna mocsilnika
,/

o . 12:54:10
miejsce zderzenia

z ziemia

Rysunek 15. Tor lotu od momentu przejscia na wznoszenie do chwili uderzenia o
ziemie

Instrukcja Uzytkowania w Locie samolotu informuje®, Ze oblodzenie gaznika
wystepuje najczesciej podczas znizania i podchodzenia do Igdowania.
Oblodzenie gaznika objawia sie spadkiem mocy silnika, wzrostem temperatury
silnika i nieregularng pracg silnika (oblodzenie gaznika moze wystgpi¢, gdy
temperatura otoczenia przekracza 0°C). Nalot lodowy w gazniku nalezy usung¢
poprzez zmniejszenie i ponowne zwiekszenie mocy silnika. Jezeli zwiekszenie
mocy silnika nie powiedzie sie, nalezy wykonacC lgdowanie na najblizszym
odpowiednim lotnisku lub, jezeli nie jest to mozliwe, wykona¢ lgdowanie
awaryjne. Ogledziny wraku na miejscu zdarzenia ujawnity wyciggnietg gatke
podgrzewu gaznika (Rys.16).

Rysunek 16. Zaznaczono wyciggnietg gatke podgrzewu gaznika

2.7.3. Wspétrzedne miejsca zdarzenia

54°13'09.2"N 18°43'10.7"E - 96-314 Ostrowite

® Pilot,s Operating Handbook for SportStar — 3.14.5
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3. Whnioski
3.1. Ustalenia

3.1.1.

3.1.2.

3.1.3.

3.1.4.
3.1.5.

3.1.6.

3.1.7.

3.1.8.

Nie stwierdzono dowoddw, by na zachowanie zatogi lotniczej wptyw
miaty niezdolno$¢ do petnienia obowigzkdéw lub czynniki fizjologiczne.

Czionkowie zatogi lotniczej posiadali licencje i kwalifikacje do
wykonania lotu zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

Zatoga lotnicza  prowadzita normalng fgcznos¢ radiowag
z odpowiednimi jednostkami ATC.

W chwili podjecia lotu statek powietrzny byt zdatny do lotu.

Nie stwierdzono dowodow uszkodzenia ptatowca ani awarii systemow
przed wypadkiem.

Wszystkie powierzchnie sterowe zostaty odnalezione, a catos¢
uszkodzen statku powietrznego mozna przypisac dziataniu znacznych
sit udarowych.

Z analizy zarejestrowanych danych wynika, ze silnik podczas dwdéch
startéw (Touch&Go) gwattownie zmniejszyt moc.

Symulacja lgdowania w terenie poza lotniskiem prowadzona byfa do
poziomu terenu z naruszeniem zapisow Progamu Szkolenia
Samolotowego oraz przepiséw SERA.

3.2. Przyczyny

3.2.1.

Nieumiejetne wykonanie zakretu na matej wysokosci skutkujgce
przeciggnieciem samolotu.

3.3. czynniki sprzyjajagce

3.3.1.
3.3.2.

Zbyt mata wysokos¢ wykonania manewru symulacji awarii silnika.

Prawdopodobne wystgpienie oblodzenia kolektora dolotowego ktore
spowodowato zatrzymanie silnika podczas przejsca na wznoszenie po
symulacji awaryjnego lgdowania.
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4. Uwagi Komisji

Wedtug danych NTSB’ dotyczgcych wypadkéw lotniczych, w latach 2000-2011
oblodzenie gaznikdw byto przyczyng lub czynnikiem okoto 250 wypadkow.
Srednio oblodzenie gaznikéw jest przyczyng dwoch wypadkéw $miertelnych

rocznie

Dowody z wypadkdéw pokazujg, ze niektorzy piloci:

Nie rozpoznajg warunkow atmosferycznych sprzyjajgcych oblodzeniu
gaznika i nieprawidtowo wierzg, ze oblodzenie gaznika jest problemem
pojawiajgcym sie jedynie w zimne lub mokre dni.

Nie uzywajg podgrzewacza gaznika zgodnie z zatwierdzonymi
procedurami samolotu ktére zapobiega tworzeniu sie lodu w gazniku.
Nie rozpoznajg oznak oblodzenia gaznika i nie podejmujg
natychmiastowych dziatah w przypadku ich wystgpienia.

Co mogg zrobic piloci?

Sprawdzanie temperatury i punktu rosy podczas lotu, aby ustali¢, czy
warunki sprzyjajg oblodzeniu gaznika. Pamietanie, ze powazne
oblodzenie gaznika moze wystgpi¢ w temperaturach otoczenia
siegajgcych 32°C (90°F) lub przy wilgotnosci wzglednej powietrza
siegajgcej zaledwie 35% przy predkosci Slizgowe;j

Zapoznanie sie z zatwierdzong instrukcjg uzytkowania samolotu w
locie lub podrecznikiem obstugi, aby upewnic sie, ze podgrzewanie
gaznika jest uzywane zgodnie z zatwierdzonymi procedurami i ze
prawidtowo wykonywane sg nastepujgce czynnosci:

o Przed lotem nalezy sprawdzi¢ dziatanie ogrzewania gaznika.

o Uzywanie podgrzewacza gaznika, aby zapobiec oblodzeniu
gaznika podczas pracy w warunkach i przy ustawieniach mocy,
w ktérych oblodzenie gaznika jest prawdopodobne. Pamietajac,
ze praca na biegu jatowym lub kotowanie na ziemi moze
powodowac gromadzenie sie lodu na gazniku przed startem.

o Natychmiastowe zastosowywanie ogrzewania gaznika przy
pierwszych oznakach jego oblodzenia, co zazwyczaj obejmuje
spadek RPM Ilub cisnienia w kolektorze (w zaleznosci od
wyposazenia samolotu). Moze to spowodowac nierbwng prace
silnika.

" NTSB Safety Alert SA-029 December 2013, revised December 2015
Engine Power Loss Due to Carburetor Icing, Recognizing weather conditions and applying simple
procedures can prevent avoidable accidents
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Rozwazenie zamontowania wskaznika temperatury gaznika, jesli jest
dostepny.

Pamietanie, ze silniki samolotéw zasilane benzyng samochodowg
mogg byC¢ bardziej podatne na oblodzenia gaznika niz w silnikach
zasilanych benzyng Avgas.
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