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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego o maksymalnym ciezarze startowym nie
przekraczajgcym 2250 kg

INCYDENT

ZDARZENIE NR —2020/404
STATEK POWIETRZNY — Samolot, AT-3 R100
DATA | MIEJSCE ZDARZENIA — 05 lutego 2020 r., Mielec (EPML)

Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zaleceh dotyczgcych bezpieczenstwa, ktéry zostat
sporzgdzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub
zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane
sformutowan dotyczgcych przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa
zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysziosci w oparciu 0 obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatan w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010
w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im [...] oraz
art. 134 Ustawy Prawo Lotnicze, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane jako
wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolot, AT-3 R100, 05 lutego 2020 r., EPML

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2020/404

Rodzaj zdarzenia:

INCYDENT

Data zdarzenia:

05 lutego 2020 r.

Miejsce zdarzenia:

EPML

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot, AT-3 R100

Znaki rozpoznawcze SP:

SP-CLB

Uzytkownik / Operator SP:

ATO PWSZ w Chetmie

poinformowane o zdarzeniu

Dowddca SP: Pilot samolotowy CPL(A)
. Bez
Smiertelne Powazne Lekkie L
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazen
0 0 0 2
Wiadze kraj i i
adze krajowe i zagraniczne ULC

Kierujgcy badaniem:

Roman Kaminski

Podmiot badajgcy:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Lotniczych

Petnomocni Przedstawiciele i ich doradcy:

NIE DOTYCZY

Sktad zespotu badawczego:

NIE WYZNACZONO

Forma dokumentu zawierajgcego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

02 lutego 2021 r.

1. Rodzaj zdarzenia

Incydent

2. Badanie przeprowadzit
Uzytkownik

3. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia

05 lutego 2020 r., ok. godz. 14:47*

4. Miejsce startu i zamierzonego lgdowania

Start — lotnisko EPML.

1 Wszystkie czasy w raporcie LMT —UTC + 1h
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolot, AT-3 R100, 05 lutego 2020 r., EPML

Planowane Igdowanie — lotnisko EPCD.

5. Miejsce zdarzenia
Lotnisko EPML.

6. Typ operacji
Lot szkolny.

7. Faza lotu
Odlot na trase.

8. Warunki lotu
Dzien, VFR.

9. Czynniki pogody
Bez wptywu.

10. Organizator lotéw
ATO PWSZ w Chetmie.

11. Dane dotyczace zatogi

Uczen-pilot — licencja PPL(A), w trakcie szkolenia do licencji zawodowej. Data
waznosci SEP(L) do 31.07.2020 r.; badania lekarskie — klasa 1 do 03.04.2020 r.; nalot
na typie — 9 godz.

Instruktor-pilot — licencja pilota samolotowego CPL(A). Data waznosci FI/CPL do 30.10
2021 r.; badania lekarskie — klasa 1 do 02.04.2020 r.; nalot na typie — 78 godz.

12. Obrazenia osob

Bez obrazen.

13. Uszkodzenia statku powietrznego

W trakcie zdarzenia samolot nie ulegt uszkodzeniu. W wyniku powtarzajgcych sie
przekroczen maksymalnej temperatury gtowic (CHT), silnik skierowano do firmy
FASTON w celu wykonania przegladu weryfikacyjnego obejmujgcego czynnosci
zawarte w Instrukcji obstugi silnika Rotax 912, po przekroczeniu temperatury gtowic
powyzej 135 °C.

14. Opis przebiegu i analiza zdarzenia

Zatoga wykonywata loty szkolne w ramach szkolenia do licencji zawodowej — zadanie
IV/8 wg PSz PWSZ. W dniu zdarzenia wykonata trzy loty po trasach: EPCD — EPLL;
EPLL — EPML; EPML -EPCD. Zdarzenie nastgpito w trzecim locie, po starcie z EPML.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkdw Lotniczych
Samolot, AT-3 R100, 05 lutego 2020 r., EPML

14.1. Opis zdarzenia

Po uruchomieniu silnika i uzyskaniu minimalnej temperatury oleju zatoga rozpoczeta
kotowanie do pasa 36 w Mielcu. Zatoga oczekiwata przed progiem drogi startowej na
uzyskanie zgody na jej zajecie. Zastonki chtodzenia silnika i chtodnicy oleju byty
zamkniete, aby uzyskac wzrost temperatury oleju niezbednej do wykonania procedury
startu. System ostrzegania gtosowego nieustannie podawat informacje o koniecznosci
sprawdzenia temperatury oleju (temperatura oleju — zotty zakres na wskazniku).
Komunikaty te zatoga potraktowata jako przejsciowe do czasu uzyskania odpowiedniej
temperatury oleju (temperatura oleju - w zielonym zakresie). Zatoga dziatata pod presjg
czasu spowodowang zblizajgcym sie zachodem stonca i zamknieciem lotniska
docelowego (EPCD) dla lotéw nocnych. Po uzyskaniu zgody na zajecie drogi
startowej, zatoga wykonata natychmiastowy start i obrata kurs do lotniska docelowego
EPCD. W trakcie tych manewrdw instruktor skupit swojg uwage na czynnosciach
wykonywanych przez ucznia i obserwacji przestrzeni powietrznej wokét samolotu, ze
wzgledu na intensywny ruch lotniczy w okolicy lotniska odlotu EPML. W momencie
opuszczania kregu nadlotniskowego instruktor zorientowat sie, iz system ostrzegania
gtosowego podaje informacje o koniecznosci sprawdzenia temperatur ptynu
chtodzgcego. Na wskazniku kontrolera silnika MPV-50 nadal widniata strona startowa
(zwana takze strong powitalng), zamiast symboliki cylindrow silnika oraz jego
temperatur. Na stronie startowej znajduje sie krotka instrukcja uzytkowania kontrolera,
ale nie wyswietlajg sie temperatury: CHT i EGT. Po wylgczeniu strony startowej, na
wyswietlaczu ukazaty sie wskazania w kolorze czerwonym i powyzej wartosci
dopuszczalnych temperatury gtowic cylindrow (CHT 154°C). Natychmiast zostaty
otwarte zastonki chtodzenia silnika, w efekcie czego po okoto 20 - 30 sekundach
temperatura wrdécita na normalny zakres uzytkowania (zielone tto temperatur) i zatoga
probowata kontynuowac lot na wysokosci lotu trasowego. Jednakze po chwili zatoga
zorientowata sie, ze temperatura oleju powoli, ale konsekwentnie spada mimo, iz
zastonki chtodnicy oleju byty catkowicie zamkniete przez caty czas trwania lotu (co
potwierdzat sygnat ostrzegania gtosowego). Zatoga podjeta decyzje o powrocie na
lotnisko startu EPML, wykonata Igdowanie na pasie 27, bez nastepstw.

14.2. Analiza

Podczas badania zdarzenia ustalono, ze zatoga nie wytgczyta przed startem ekranu
startowego monitora silnikowego i dlatego nie miata kompletnych informacji
dotyczacych temperatury gtowic cylindréw. Ponadto do startu zastonki chtodzenia
silnika znajdowaty sie w pozycji zamknietej co przyspieszyto wzrost temperatury cieczy
chtodzgcej. Zatoga nie wykonata przed startem czynnosci z obowigzujgcej listy
kontrolnej, to jest, otwarcia zastonki wlotu powietrza oraz nie wylgczyta ekranu
startowego monitora silnika. Spadek temperatury oleju mimo zamknietej zastonki oleju
byt spowodowany specyfikg ukladu chitodzenia, poniewaz otwarta zastonka wlotu
powietrza ma wptyw na spadek temperatury oleju.

Z doswiadczen eksploatacyjnych wynika, ze na tym typie samolotu wystepuje duza
ilos¢ alarméw dzwiekowych (szczegodlnie podczas startu), ktérych adekwatnos$é do
zagrozenia jest bardzo zréznicowana — zaréwno nieistotna (np. juz po uruchomieniu
rozpoczynajg sie alarmy o za niskiej temp. oleju ) jak i krytyczna. Kazde osiggniecie
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czerwonego pola jak réwniez zéttego wywotuje ten sam alarm dzwiekowy. W efekcie
nastepuje proces przyzwyczajenia zatogi do nieustannych alarméw, z ktorych czesc
nie powoduje bezposredniego zagrozenia i zwigzana jest np. z chwilowym
opuszczeniem przez temp. oleju zielonego zakresu. Ponadto nastepuje zastanianie
istotnych informacji przez pojawiajgce sie komunikaty.

14.3. Dziatania naprawcze podjete przez uzytkownika

Po zaistnieniu tego zdarzenia, uzytkownik przedstawit producentowi propozycje zmian
w systemie kontrolera silnika MVP-50P stuzgcego miedzy innymi do ostrzegania przed
mozliwym przegrzaniem silnika oraz zabudowy termostatow w uktadach cieczy
chtodzgcej i oleju. Producent uwzglednit propozycje uzytkownika i w dniu 24 czerwca
2020 r. wydat List Serwisowy nr ATB3. 56 L dotyczgcy prawidtowego uzytkowania
zastonki wlotu powietrza do chtodnic i zastonki chtodnicy oleju oraz modyfikaciji
ustawien na elektronicznym kontrolerze silnika MVP-50. Piloci i personel obstugi
zostali zobowigzani do zapoznania sie z podanymi informacjami w liscie serwisowym
oraz ich wptywem na uzytkowanie i obstuge samolotu. Producent zaakceptowat bez
zastrzezen propozycje uzytkownika w zakresie modyfikacji kontrolera silnika MVP-
50P. Przed modyfikacjg, zielony zakres CHT od 75°C do 120°C przechodzit
bezposrednio w czerwony, a sygnalizacja wejscia w czerwony zakres pojawiata sie
bez ,ostrzezenia”. Modyfikacja polega na takim ustawieniu kontrolera, ze od 110°C
pojawia sie ostrzezenie glosowe (o0 wiele gtosniejsze niz poprzednie) i Swietlne (zakres
z6tty) przed mozliwym przekroczeniem temperatury dopuszczalnej (CHT). Po
pojawieniu sie ostrzezenia zatoga powinna natychmiast catkowicie otworzy¢ zastonke
wlotu powietrza oraz zredukowacé obroty i jezeli to mozliwe przejs¢é na szybkie znizanie.
Po tej modyfikacji, uzytkownik nie stwierdzit zadnego przypadku przekroczenia
dopuszczalnej temperatury (CHT).

Pomimo takiego sposobu ostrzegania oraz wskazan parametrow silnika, szkoty
lotnicze zgtaszaty, ze poczatkujgcy piloci majg problem z wiasciwym postugiwaniem
sie zastonkami i dochodzito do przekraczania temperatur, zwlaszcza temperatury
CHT. Dlatego producent (AERO AT) w liscie serwisowym przedstawit sposéb na
blokowanie (w razie potrzeby) zastonki wlotu powietrza do chtodnic w pozycji otwartej.
Ponadto producent poinformowat, ze obecnie prowadzi préby z réznymi typami
termostatow w celu zabudowy (wybranego typu) na samolocie w uktadzie cieczy
chtodzgcej. Natomiast nie przewiduje zabudowy termostatu w uktadzie olejowym
(wedtug producenta, brak jest przestanek do jego zabudowy).

15. Przyczyna zdarzenia

Niewykonanie przez zaloge przed startem wszystkich obowigzujacych
czynnosci z listy kontrolnej: nieprzestawienie zastonek wlotu powietrza
w potozenie otwarte.
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16. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Wystepowanie znacznej ilosci alarmow dzwiekowych, szczegdlnie w pierwszej
fazie lotu, o réznym stopniu zagrozenia oraz zastanianie istotnych informacji przez
pojawiajgce sie komunikaty.

2) Niewylgczenie ekranu startowego monitora pracy silnika, co pozbawito zatoge
informacji dotyczacych temperatury gtowic cylindréw silnika.

17. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu sie ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie sformutowata zalecen
dotyczgcych bezpieczenstwa.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi

Zwrocono uwage pilotom ATO PWSZ w Chetmie na koniecznos¢ przeprowadzenia
przed startem wszystkich sprawdzen i czynnosci z listy kontrolne;j.

19. Zalaczniki
Brak.

KONIEC

Kierujgcy zespotem badawczym
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