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KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 kwietnia 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 797/09

Na podstawie § 31 wust. 2 rozporzgdze-
nia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lot-
niczych (Dz. U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225),
w zwigzku z zarzadzeniem nr 14 Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfi-

kacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych
(Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie,
co nastepuije:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 31
wrzesnia 2009 r., na samolocie ultralekkim Re-
mos Gemini Il S, na ktérym lot wykonywat pilot
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ze Swiadectwem kwalifikacji, wydanym przez
Letecka Amatérska Asociace Ceske Republiky,
lat 64, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej: ,,Powazna awaria silnika
-T1".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot w godzinach przedpotudniowych wystar-
towat na przelot i o godz. 11.10 wylgdowat na lot-
nisku Warszawa-Babice. Caty lot przebiegat bez
zaktocen, silnik pracowat prawidiowo. Kolejnym
planowanym lotem byt lot z lotniska Warszawa-
Babice na Igdowisko Kepa. Start do lotu wykony-
wany byt z klapami wychylonymi w potozenie 15°
(startowe). Poczatek rozbiegu zostat wykonany
na wysokosci drogi kotowania ,Delta”, tj. w od-
legtosci okoto 500 m od konca drogi startowe;.
W czasie rozbiegu i w poczatkowej fazie wznosze-
nia praca silnika byta prawidtowa. Na wysokosci
nie wiekszej niz 50 m nastgpit spadek obrotow sil-
nika i utrata ciggu. Pilot po spadku obrotow silnika
zamierzat wykonac zakret w lewo o kgt okoto 180°
i wylgdowac¢ z kursem przeciwnym do kursu star-
tu. Mata wysokosc lotu nie zapewnita mozliwosci
bezpiecznego wykonania tego manewru. Po wy-
konaniu zakretu o okoto 160°, na wysokosci okoto
2 m samolot wykonat zeslizg na lewe skrzydto i zde-
rzyt sie z ziemig lewym kotem podwozia gtéwnego,
a nastepnie lewym skrzydfem i przodem kadtuba.
Samolot po przyziemieniu i zniszczeniu podwozia
przesuwat sie okoto 20 m po trawie, obrocit w lewo
o kat okoto 150° i zatrzymat sie. W wyniku uderze-
nia o ziemie samolot zostat powaznie uszkodzony.
Pilot nie odniost zadnych obrazen.

Po zdarzeniu pokrecono watem $migta: bez
wyczuwania zaciec i nietypowych odgtosow. W ko-
morach ptywakowych zaraz po zdarzeniu stwier-
dzono obecnos¢ paliwa, co Swiadczy o tym, ze
paliwo dostarczane byfo do silnika do konca lotu.
Przeprowadzona kontrola silnika przez upowaznio-
nego mechanika nie wykazata nieprawidtowosci
w uktadzie olejowym, paliwowym, elektrycznym,
zaptonowym i chtodzenia. Stwierdzono jedynie
zanieczyszczenia w komorze ptywakowej prawego
gaznika. Po wykonaniu wszystkich czynnosci kon-
trolnych silnik zostat uruchomiony i przepracowat
na hamowni ok. 3 godz., a jego parametry byty
zgodne z parametrami okreslonymi w instrukcji
uzytkowania silnikow Rotax 912.

Z dotychczasowych doswiadczen Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, zwanej
dalej ,PKBWL’, wynika, ze zastosowane w instalacji
elektrycznej silnika Rotax 912UL elementy pocho-
dzace z techniki motoryzacyjnej (segment zfgcz
znajdujgcy sie na korpusie silnika za reduktorem)
mog3a by¢ przyczyng przerw w zapfonie.

Wediug oceny PKBWL lgdowanie na wprost
z niewielkim odchyleniem w prawo od kierunku
lotu byfo bardziej bezpieczne. Pilot ocenit, ze Igdo-
wanie na wprost wigzatoby sie z ryzykiem zderze-
nia z lasem lub uszkodzeniem samolotu na nierow-
nej nawierzchni lotniska. Wediug oceny PKBWL
dziatanie takie wigzato sie¢ z duzym ryzykiem do-
prowadzenia do utraty predkosci lotu i upadek
samolotu z wysokosci kilku metréw, co mogfo
skutkowac nie tylko znacznym uszkodzeniem stat-
ku powietrznego, ale rowniez powaznymi obraze-
niami zatogi. Pilot podejmujac decyzje o wykona-
niu startu ze skréconego rozbiegu pozbawit sie
mozliwosci bezpiecznego lgdowania na wprost,
w przypadku wytgczenia sie silnika z pracy na wy-
sokosci ponizej 80 m.

Podczas badania wypadku stwierdzono, ze po
lewej stronie pulpitu centralnego tablicy przyrzg-
dow przynitowana jest ,poteczka” w postaci kg-
townika z blachy duralowej, znajdujgca sie w takim
miejscu, ze stwarza powazne zagrozenie dla gto-
wy i twarzy pilota w razie wypadku skutkujgcego
przewracaniem kadfuba samolotu (np. kapotaz).
Jej zastosowanie jest klasycznym przyktadem nie-
przemys$lanej modyfikacji ingerujagcej w projekt
typu samolotu, ktéry tego rodzaju ,udogodnien”
nie przewiduje.

3. Przyczyna wypadku:

»,PKBWL, nie udafo sie ustali¢ przyczyny spad-
ku obrotéw silnika. Z dotychczasowych doswiad-
czen PKBWL wynika, ze zastosowane w instalacji
elektrycznej silnika Rotax 912 UL elementy pocho-
dzace z techniki motoryzacyjnej (segment zfgcz
znajdujgcy sie na korpusie silnika za reduktorem)
moga by¢ przyczyna przerw w zaptonie. Stwierdzo-
ne w jednym z gaznikéw zanieczyszczenia nie byty
wystarczajgcg przyczyng tak znacznego spadku
mocy, jaki wystgpit w trakcie badanego zdarzenia.

Okolicznosci sprzyjajace:

— podjecie przez pilota decyzji o zawréceniu
i lgdowaniu z kierunkiem przeciwnym do
startu niezgodnie z zaleceniem zawartym
w Instrukcji Uzytkowania w Locie;

- start samolotu ze skroconego rozbiegu.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.
Komentarz:

PKBWL zwraca uwage na fakt, ze wykonywanie
startu ze skroconego rozbiegu, w szczegolnosci na
statkach powietrznych na ktérych ryzyko zaktdcen
pracy silnika niecertyfikowanego jest wieksze niz
na innych statkach powietrznych, jest dziataniem
zwiekszajgcym ryzyko wypadkow. Podkresla row-
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niez fakt, ze proba wykonania zakretu o 180°, poni-
zej wysokosci zalecanych w Instrukcji Uzytkowania
w Locie, wielokrotnie konczyta sie tragicznie.
Wynika to z rezultatow badan wielu podobnych
wypadkéw lotniczych, PKBWL zwraca réwniez

uwage uzytkownikébw samolotow na fakt, iz nie-
ktore nieautoryzowane i niedokfadnie przemysla-
ne drobne modyfikacje wnetrza kabiny, majgce na
celu stworzenie pilotowi udogodnien, mogg okazac¢
sie dodatkowym zagrozeniem w chwili wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski





