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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
$miglowiec W-34 PZL-Sokét SP-SXZ data 29 01 2003 r.

1.Informacja o wypadku lotniczym.

1.1. Historia lotu (dane o locie).

W dniu 29 stycznia 2003 r. okolo godz. 9,10 w miejscowo$ci Murzasichle koto
Zakopanego, wydarzyt si¢ wypadek $migtowca  W-3A ,SOKOL”, o numerze
rejestracyjnym SP-SXZ nalezacego do Tatrzanskiego Ochotniczego Pogotowia
Ratunkowego bedacego w uzytkowaniu Samodzielnego Publicznego Zaktadu Opieki
Spotecznej, Lotniczego Pogotowia Ratunkowego, Region Potudnie lotnisko Balice, _32-
083 Balice - KRAKOW.

Smiglowiec W-3A ,,SOKOL” nr rejestracyjny SP-SXZ, pilotowany przez pilota LPR
_ wystartowat w dniu 29 stycznia 2003 r. o godz. 8,35 z ladowiska

azowego przy szpitalu w Zakopanem. Na pokladzie §migtowca oprocz pilota i ratownika
poktadowego [N znajdowalo sig, trzech czlonkéw zespotu HEMS, ktorzy
wysiedli po wyladowaniu o godz. 8,45 na ladowisku ,Morena”, na wysokosci 1406 m.

.m. koto Morskiego Oka. Na ich miejsce wsiedli na poktad czterej ratownicy TOPR, A.
z ktorymi polecial w rejon lawiny i
na ,,Buli” pod Rysami na wysokosci 2056
m. n.p.m., a dwoch pozostalych na lawinisku koto Czarnego
Stawu na wysokosci 1500-1600 m. n.p.m. Nastgpnie $migtowiec polecial na ladowisko
,Morena” koto Morskiego Oka skad zabral na poklad czterech ratownikow stowackich
wraz z psami i o godz.8,55 wystartowat w rejon lawiniska na Czarnym Stawie. Wszyscy
wysiadali z niskiego zawisu. Przy wysiadaniu ratownikéw na lawinisku koto Czarnego
Stawu, odmoéwit pracy prawy silnik. Pilot polecit szybkie opuszczenie $migtowca wraz z
ratownikiem pokiadowy_Awaria silnika nastapita okoto 1500 — 1600 m.
n.p.m. okoto godziny 9,00. Silnik lewy pracowat bez zastrzezen i utrzymywat Smigtowiec
w zawisie. Pilot nie majac nart na kolach $miglowca i nie mogac si¢ zdecydowac na
ladowanie na ladowisku kolo Czarnego Stawu, ani na ladowisku ,Morena” koto
Morskiego Oka, skierowal §migtowiec na ladowisko bazowe koto szpitala w Zakopanem.
Nalezy stwierdzié, ze pokrywa $niezna w gorach byla gigboka, o czym $wiadczy zejscie
lawiny w dniu poprzednim. Lot odbywat si¢ wzdtuz drogi do Zakopanego na obrotach wg
obrotomierza 90 % na wysoko$ci okoto 150 m. Nad obniZajacym si¢ terenem, z
niewielkim znizaniem. Mijane po drodze niewielkie polanki, wedlug pilota nie nadawaty
si¢ do ladowania na jednym silniku. Lewy silnik przerwat prace niedaleko Zakopanego
nagle bez zadnych wczeéniejszych objawow nie stabilnej pracy. Po skrecie w prawo i
wybraniu skoku tak aby nie zaczepi¢ o krawedz lasu znad ktorego odbywato sig ladowanie,
pilot ladowatl twardo na polance 60 m. x 60 m. z pierwszym uderzeniem o grunt belka
ogonowa a nastgpnie kotami gtéwnymi i dopiero przednim podwoziem. Lopaty $migtowca
uderzyty w plot ogradzajacy posesje szkoly i ulegly uszkodzeniu. Uszkodzone zostaio
$migietko ogonowe oraz podwozie.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciata

Zaloga

Pasazerowie

Inni

Smiertelne

Powazne

Nieznaczne

1.3.  Uszkodzenia statku powietrznego.

- wyrwane podwozie przednie z fragmentem konstrukcji kadiuba;

pofalowane pokrycie kadtuba w rejonie mocowania podwozia gtownego;
przetamana belka ogonowa,;
uszkodzona belka koncowa z pofalowang struktura pokrycia;
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- uszkodzona ostona walu transmisji $migta ogonowego;

- zniszczone wszystkie lopatki $migla ogonowego;

- zniszczony statecznik poziomy, czes$¢ prawa zostata oddzielona od dzwigara;

- jedna topata wirnika no$nego zniszczona, druga fopata uszkodzona;
Szczegblowy opis uszkodzen zawarty jest w zat. nr 20,21;

Smiglowiec zostat zakwalifikowany do weryfikacji i naprawy specjalnej.

1.4. Inne uszkodzenia.
Nie wielkie uszkodzenie ptotu ogradzajacego posesj¢ szkoty.

1.5. Informacja o skladzie osobowym (dane o zalodze).
Dowodca statku powietrznego pilot posiadal wazna
licencje pilota $migtowcowego zawodowego [ wydana 25.11.1980 r. wazna do
29.10.2003 r. Nalot na $smiglowcach 3663 godz. w tym jako dowodca 3480 z tego na W-
3A 650 godz. Data ostatniego lotu przed wypadkiem 29 stycznia 2003 r.

1.6. Informacja o statku powietrznym.
Smiglowiec W-3A, PZL-Sokot, wersja transportowa, jednowirnikowy, dwusilnikowy,

turbinowy.

s Producent . znaki rozpoznawcze | nr rejestru Data

budowy fabryczny P ) rejestru
WSK

1994 PZL Swidnik S.A. 370507 SP-SXZ 386 25.01.1996

Nalot od poczatku eksploatacji 1585,26 godz.

Nalot od ostatniej naprawy 90,62 godz.

Swiadectwo Sprawnosci Technicznej wazne do 19 06 2003 r.
Silnik nr 1-lewy; PZL-10W, turbo$migltowy, wielowirnikowy, ze spre¢zarka mieszana:

Rok . .
budowy Producent nr fabryczny | nr rejestru Data rejestru
WSK
1990 _PZL-Rzeszéw” SA 119904031AS |7103 03 01 2002
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1664,79 godz..
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 671,75 godz.
Ilo$¢ napraw (glownych, specjalnych) 1

Silnik nr 2-prawy; PZL-10W, turbo$migltowy, wielowirnikowy, ze sprezarka mieszang:

Rok . .
budowy Producent nr fabryczny | nr rejestru Data rejestru
WSK
1991 _PZL-Rzeszow” SA 119912015A | 7759 20.06.1997
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 1029,95 godz.

Na statku powietrznym zostaly wykonane obowiazujace czynnosci obstugowe i prace
okresowe.

1.7. Informacje meteorologiczne.
PROGNOZA POGODY DLA REJONU ZAKOPANE
wazna od godz. 05.00 dnia .2003/01/29 do godz.12.00 dnia 2003/29/01:
- sytuacja baryczna : rejon w zasiggu glebokiego nizu z nad Lotwy;
- wiatr dolny: 200-260 st. 10-20 km/h, w Tatrach porywy wiatru od 70 do 90 km/h;
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2000 250 st. 65-80 km/h;
- prognoza: zachmurzenie umiarkowane i duze, okresami przelotne opady $niegu;
- widzialnoéé: 10 km, w opadzie 2-4 km, w Tatrach w silniejszym opadzie 100-500 m;
- chmury: 4/8-7/8 CuSc, w opadzie7/8 Cb,
- podstawa: 1200-1400 m. 1000 m;
- wierz: 3000 m. 4500 m;
- izoterma O st: temperatura ujemna od gruntu;
- oblodzenie: umiarkowane w CuSc, w Cb silne;
- turbulencja: umiarkowana, w Cb silna;
- gradient: 0,7

1.8.  Srodki nawigacyjne.
Zgodnie ze standardem dla typu i wersji sSmigtowca

Na $miglowcu zabudowany byt odbiornik nawigacji satelitarnej GPS-155.

1.9. Lacznosé.
Smiglowiec byl wyposazony w pokladowa stacj¢ lotnicza KTR 908, z zakresem
czestotliwosci 118,000 —136,975 MHz, (Pozwolenie nr PB/1514/00 wazne

do dnia 18 06 2007 r.).

1.10.Dane dotyczace lotniska.

Lotniskiem bazowym dla $migtowca byto lotnisko Balice — Krakow. Kod literowy EP
KK, wysoko$é n.p.m. 241 m. Potozenie geograficzne 50° 04’ 39,83’ N, 19° 47° 02,41”
E. Pas startowy asfalt /beton 2542 x 60 m., kierunek 075° - 255°. Urzadzenia
radionawigacyjne ILS KRW/110,3 MHz; NDB — KRW/353 kHz (dalsza); NDB - L/379
kHz (blizsza). Czegstotliwosci radiowe TWR 118.1MHz; APP 121,07MHz; ATIS 126,125
MHz; Pozostale wyposazenie zgodnie z przepisami dla lotnisk komunikacyjnych.
Uzytkownik, Migdzynarodowy Port Lotniczy Krakéw-Balice SP z o.0.

1.11. Pokladowe rejestratory.
Smigtowiec byt wyposazony w rejestrator katastroficzny BUR-1-2, (kasety pamigei MLP-
23-1) w systemie BUR oraz w poktadowy rejestrator rozméw typu 70A-10M ,MARS”

1.12. TInformacja o szczatkach i zderzeniu
Smigtowiec wyladowat na oéniezonym polu o wymiarach okoto 60x60 m 1 zatrzymat sig
w odlegtosci okoto 5-6 m od budynku szkolnego. Oderwana czgs¢ jednej z topat wirnika
noénego znajdowata si¢ po prawej stronie $miglowca w odleglosci ok. 60 metrow. Na
poczatku linii przyziemienia znajdowaly si¢ koncowki topat $migla ogonowego, prawa
cze$é statecznika poziomego oraz elementy ptozy ogonowej.

1.13. Informacje medyczne.
Pilot ? przechodzil badania lotniczo - lekarskie okresowe dnia 30
pazdziemika w GKLL we Wroctawiu i zostal uznany jako zdolny wg kat IV -V
warunkow sprawnoéci fizycznej i psychicznej do wykonywania czynno$ci pilota
Smigltowcowego.

1.14. Pozar.
Nie wystapit.

1.15. Ratownictwo i szanse przezycia.

Na pokladzie $miglowca w momencie wypadku znajdowat sig tylko pilot, ktory nie odnidst
zadnych obrazen. Badania po wypadku w szpitalu w Zakopanem tez nie wykazaty zadnych
obrazen.
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1.16. Badania i ekspertyzy.

Wykonano szereg zdje¢ kamera filmowa terenu wypadku i $miglowca.. Przestuchano
$wiadkéw. Przeanalizowano dokumentacje eksploatacyjna §miglowca. Wykonano ekspertyzg
paliwa pobranego z dystrybutora, instalacji paliwowej oraz filtréw paliwowych $miglowca
(Ekspertyza Nr E 227/WOBR-MPS/2003).

Przeprowadzono probe silnikdéw na hamowni w Zakladzie WSK ,PZL Rzeszow”
S.A.(wyniki prob przedstawione sa w protokéle nr 4 z prac grupy roboczej PKBWL z dnia
19.02.2003 r.).

Wykonano odczyty:

e rejestratora katastroficznego ZBN (kasety pamigci MLP- 23-1) w systemie BUR (Protokot
z odczytu rejestratora wypadkowego $miglowca PZL-W3A o oznaczeniach SP-SXZ) oraz

e pokladowego rejestratora rozmow typu 70A-10M ,MARS” (Protokét z odczytu
rejestratora rozméw 70A-10M ,MARS”).

2. Analiza.

2.1.  Ustalenie faktow.

2.1.1. Pilot mial wazng licencje i uprawnienia do wykonywania tego rodzaju lotow.

2.1.2. Smiglowiec przed wykonaniem lotu byl sprawny technicznie.

2.1.3. Smiglowiec nie posiadat nart $nieznych podczas catych lotow.

2.1.4. Paliwo zawieralo zanieczyszczenia i ponad normatywna ilos¢ cynku.

2.1.5. W paliwie brak dodatku przeciw krystalicznego.

2.1.6. Oba silniki badane na stanowiskach do préb pracowaly zgodnie z WT.

2.1.7. Brak sygnatu ,,Wlaczenie ogrzewania wlotu prawego i lewego silnika” w rejestratorze
B.UR

2.2 Analiza wypadku.
W dniu 29 stycznia 2003 r. okoto godziny 9,10 w miejscowosci Murzasichle koto
Zakopanego, wydarzy! si¢ wypadek $migtowca W-3A ,SOKOL”, 0 numerze rejestracyjnym
SP-SXZ nalezacego do Tatrzanskiego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego bedacego w
uzytkowaniu Samodzielnego Publicznego Zaktadu Opieki Zdrowotnej, Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego, Rejon Potudnie lotnisko Balice, 32 — 083 Balice — KRAKOW,
Smigtowiec W-3A ,,SOKOL” o znakach rejestracyjnych SP-SXZ pilotowany byt w dniach 28
i 29 stycznia 2003 r. przez pilota $miglowcowego zawodowego wi wykonywal
loty ratownicze w zwiazku z zej$ciem lawiny $nieznej z Buli pod Rysami do Czarego Stawu
i przysypaniu znajdujacej si¢ w tym miejscu wycieczki.
Krytycznego dnia 29 stycznia 2003 r. $migtowiec pilotowany przez | Il z ratownikiem
poktadowym , wystartowal o godz. 8,35 z ladowiska bazowego przy szpitalu w
Zakopanem, majac na pokladzie trzech cztonkéw zespolu HEMS, ktorzy wysiedli po
wyladowaniu o godz. 8,45 na ladowisku ,,Morena” koto Morskiego Oka na wysokosci 1406
m. np.m. Na ich miejsce wsiedli czterej ratownicy TOPR, z ktérymi polecial w rejon
lawiniska. Dwéch z nich wysadzit na Buli pod Rysami a dwéch pozostatych na lawinisku
koto Czarnego Stawu. Nastepnie powrdcit na ladowisko ,,Morena” koto Morskiego Oka gdzie
przyjal na poktad czterech ratownikéw stowackich z psami, i odlecial w rejon lawiniska nad
Czamym Stawem. Podczas zawisu, szczeg6lnie na lawinisku, §miglowiec podnosit tumany
$niegu, a takze kawatki zbitego $niegu. Moglo to by¢ przyczyna przerwy w pracy silnika. W
czasie wysadzania ratownikéw na lawinisku nad Czarnym Stawem przerwal pracg prawy
silnik. Smigtowiec utrzymywat si¢ w zawisie na jednym silniku. Po szybkiej ewakuacji
ratownikow pilot nakazal takze opuszczenie $miglowca ratownikowi pokladowemu
Majac lekki $miglowiec pilot zdecydowat si¢ na lot do ladowiska bazowego
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Zakopanem. Lot odbywat si¢ nad droga do Zakopanego doling Rybiego Potoku na wysokosci
150 m. nad terenem, przy obrotach 90 % z lekkim znizaniem. Po drodze pilot mijat polanki na
ktorych ze wzgledu na gleboki $nieg, brak nart u podwozia, oraz sposob ladowania z jednym
pracujacym silnikiem (wg instrukcji z dobiegiem) nie zdecydowat si¢ na ladowanie. Drugi
silnik tak samo w zawisie jak po trasie pracowat bez zastrzezen. Podczas zawisu szczegolnie
na lawinisku, $miglowiec podnosil tumany $niegu a takze kawatki zbitego $niegu. Mogto to
by¢ przyczyna przerwy w pracy silnika.

Lewy silnik przerwat prace nagle bez wcze$niejszych jakichkolwiek oznak ostrzegawczych.
Pilot wykonat skret w prawo w strone Polanki pod Jeziorem, ktora mial w zasiggu wzroku.
Aby nie zaczepi¢ o krawedz drzew rosnacych na granicy polanki, pilot wybral skok aby
dolecie¢ do Polanki pod Jeziorem. Po minieciu drzew praktycznie spadt na polanke, uderzajac
o ziemig najpierw ploza ogonowa i $migietkiem ogonowym, nastepnie kotami gléwnymi i
dopiero przednim podwoziem. PrzeciaZenie w tym momencie wyniosto 0,45g. Smigtowiec po
bardzo krétkim dobiegu zatrzymat sie okoto 6 m. od budynku szkoly, uszkadzajac o plot
ogradzajacy szkol¢ jedna z lopat wirnika no$nego. Rozmiary polanki na ktorej ladowat
$miglowiec 60 x 60 m.

Odmowa pracy silnikéw jest typowa dla zaduszenia silnikéw, poprzez zatkanie wlotéw
powietrza do silnikow w warunkach, gdy $miglowiec podnosit tumany $niegu i kawalki
zbitego éniegu, co moglo si¢ zdarzy¢ przy nie wiaczeniu przez pilota ogrzewania wlotow
powietrza do silnikéw. Jednakze, wobec stanowczego twierdzenia pilota, Ze wiaczyl
ogrzewanie wlotéw powietrza do silnikow, przeprowadzono szereg badan dla wyjasnienia
przyczyn odmowy pracy silnikéw. Nie zauwazono Zadnego zjawiska mogacego sugerowaé
przyczyne zdarzenia. Zbadano tor elektryczny pomigdzy Zrodiem zasilania poprzez wiacznik
od dajnikéw do samego urzadzenia rejestrujacego BUR. Nie wykryto Zadnej usterki.
Wykonano ekspertyze paliwa pobranego z dystrybutora, instalacji paliwowej oraz filtrow
paliwowych $miglowca. Ekspertyza Nr E 277/WOBR-MPS/2003. Do ekspertyzy dostarczono
prébki paliwa:

nr 1 - pobrana z pistoletu nr 3 dystrybutora w Zakopanem,

nr 2 - pobrana z odstoju $migtowca SP-SXZ,

nr 3 - pobrana z dystrybutora lotniskowego,

nr 4 — pobrana ze zbiornika rozchodowego silnika nr 1 Smigtowca SP-SXZ,

nr 4A — pobrana ze zbiornika rozchodowego silnika nr 2 $miglowca SP-SXZ oraz filtry
paliwanr 5 -8.

Probki paliwa badano pod katem wymagan zawartych w Normie Obronnej NO-91-A200
dotyczacej paliwa do turbinowych silnikow lotniczych Jet A-1.

W zakresie wymagan objetych badaniami, badane paliwa wykazuja prawidiowe
wiasciwosci.

Poniewaz badanie dostarczonych prébek miato zwiazek ze zdarzeniem lotniczym, gltowny
wysitek skupiono na okreSleniu stopnia czystosci paliwa (zawarto$¢ statych cial oraz
zawarto$¢ wody) oraz zbadaniu wiasciwosci bezposrednio wplywajacych ma pracg silnika, a
tym samym bezpieczenstwo lotéw, tj. temperaturg krystalizacji wody w paliwie (blokowanie
filtréw paliwa).

Ponadto przeprowadzono badania zawarto$ci cynku i zelaza w czterech probkach paliwa,
w trzech otrzymanych po filtracji paliwa oraz w jednym przesaczu otrzymanym po
wyptukaniu filtra paliwem.

We wszystkich probkach paliwa stwierdzono obecnosé niewielkich ilosci cynku 1 Zelaza.
W osadach otrzymanych na saczkach po filtracji paliwa zauwazono niewielki wzrost
zawartoéci cynku i zelaza w probce ,2” i ,,4A” oraz w probce ,,3” nieistotne zmiany
zawarto$ci cynku i duze zmiany zawartosci zelaza. W probee ,,8” filtr zostat doktadnie
przemyty czystym paliwem i dodatkowo poddany by} dziataniu ultradzwigkdéw. Otrzymany
filtrat zawiera ciemne osady, znacznie podwyzszona zawarto$¢ cynku i zelaza w porownaniu
z osadem otrzymanym po filtracji paliwa. Istnieje prawdopodobienstwo, ze obecno$¢ metali i
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innych niezidentyfikowanych osadow mogla spowodowaé zaklocenia w zasilaniu silnika
paliwem.

Obecno$¢ zelaza na siatce filtracyjnej jest rzecza oczywista, gdyz filtr spelniajac swoje
funkcje, odseparowat produkty korozji z paliwa.

Niepokojaca jest natomiast obecno$§é cynku w paliwie. Ma to najprawdopodobniej
zwigzek 2z zastosowaniem elementdw ocynkowanych w instalacji dystrybucyjno-
magazynowej. Cynk jest pierwiastkiem niebezpiecznym w paliwie lotniczym. Zwiazki cynku
pod postacia drobnych czastek moga zatyka¢ trwale przegrody filtracyjne. Ponadto cynk
moze mie¢ dziatanie katalityczne w procesach starzenia paliwa.

W badanych prébkach czystego paliwa i odstojach z filtrow stwierdzono §ladowe ilosci
wody, ktore nie powinny powodowa¢ zaburzen w pracy silnika.

W przeprowadzonych badaniach zawarto$¢ dodatku zapobiegajacego krystalizacji wody w
paliwie nie stwierdzono jego obecnosci. Przy tak niewielkiej zawartosci wody nie powinno to
stanowi¢ problemu w tym konkretnym przypadku.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze stosowanie dodatku zapobiegajacego krystalizacji wody w
paliwie do turbinowych silnikéw lotniczych jest powszechnie znane i stosowane. Ma to
szczegllne znaczenie dla bezpieczenstwa lotow w okresie jesienno-zimowo-wiosennym.
Stosowanie tego dodatku zapobiega krystalizowaniu si¢ wody, ktéra moze dostaé si¢ do
paliwa w procesie magazynowania i dystrybucji. Istnieje ponadto duze prawdopodobienstwo,
ze paliwo moze zosta¢ zawodnione juz w zbiornikach statku powietrznego. Do takiej sytuacji
moze doj$¢ szczegolnie wtedy, gdy zbiorniki nie sa petne.

Konkludujac mozna stwierdzi¢, ze badane probki paliwa do turbinowych silnikéw
lotniczych Jet-1 spelniaja wymagania Normy Obronnej NO-91 A200 w zakresie oznaczeh w
niej zawartych. Mozna tez przypuszczaé, ze kumulacja cynku i zelaza oraz §ladowa obecno$é
wody na filtrach moglaby spowodowa¢ ich przytkanie i gorsza prace silnika, nie wydaje si¢
jednak, ze moglo to by¢ samodzielna przyczyng przerwania pracy silnikow. W paliwie nie
stwierdzono dodatku zapobiegajacego krystalizacji wody w paliwie, ktéry zgodnie z
instrukcja uzytkowania S$miglowca w locie powinien by¢ dodany, jezeli temperatura
zewngtrzna wynosi ponizej +5°C.

Przy odczytywaniu rejestratora BUR-1-2 w zapisie omawianego lotu nie wystapit sygnat
»Oblodzenie” oraz ,,Wlaczenie ukladu przéawoblodzeniowego fopat wirnika nosnego”. Nie
wystapil takze sygnal ogrzewania wlotéw prawego i lewego silnika. (w trakcie calego 50
godzinnego zapisu, sygnaly wlaczenia w/w ukladow pojawily si¢ tylko kilka razy).
Jednoczesnie caty czas byt aktywny sygnat obecno$ci napigcia zasilania na szynie awaryjnej.

Odczyt rejestratora rozméw w kabinie, typ 70A-10M ,MARS” nie wnosi nic nowego do
badania wypadku.

Po przeanalizowaniu calego materiatu Komisja stwierdza, ze przyczyna zgas$niecie obu
silnikéw bylo zduszenie ptomienia w silnikach na skutek braku doptywu powietrza poprzez
nie ogrzewane wloty obu silnikéw.

3.Whnioski.

1.Niezbgdny jest dyzur mechanika obstugi w miejscu bazowania $migtowca.

2.W warunkach zimowych konieczne jest wyposazenie §migltowca w narty.

3.Nalezy wylaczy¢ zastosowanie elementéw ocynkowanych z instalacji dystrybucyjno —
magazynowych.

4.W warunkach ekstremalnych np. w gérach $§migtowiec powinien by¢ pilotowany przez
dwdéch pilotéw.

5.W warunkach jesienno-zimowych $miglowiec powinien lata¢ z wlaczona calkowity
instalacja przeciwoblodzeniowa.
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4.Zalecenia profilaktyczne.

1. Zapoznaé¢ z wypadkiem personel lotnictwa cywilnego.

2. We wszystkich jednostkach lotnictwa cywilnego eksploatujacych $migtowce, podczas
przejscia z eksploatacji letniej na zimowa, zwrdci¢ szczegblna uwage na zasady
postugiwania sig¢ instalacja przeciwoblodzeniowa.

3. Wyposazyé¢ $miglowce w sprzet zgodnie z sezonem w ktorym Smiglowiec wykonuje
loty.

4. Opracowaé zalacznik do instrukcji uzytkowania $migtowcoéw w jakich warunkach
nalezy wykonywa¢ loty z dwoma pilotami za sterami.

5. Przestrzegaé¢ stosowania dodatkow zapobiegajacych krystalizacji wody w paliwie
zgodnie z instrukcja uzytkowania $§miglowca w locie.
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