Warszawa, dnia 3 sierpnia 2017 r.

Poz. 498

KOMUNIKAT NR 460
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Z dnia 3 sierpnia 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 2965/2016

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z § 1 zarzadzenia nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) oglasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 22 listopada 2016 r. na samolocie akrobacyjnym EXTRA
330 LX, klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ""H4 — Bledy proceduralne".

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowa
Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego.

W dniu 22.11.2016 r. okoto godziny11:40 na lotnisku w Rudnikach (EPRU) samolot EXTRA 330 LX
0 znakach rozpoznawczych SP-SEB rozpoczat kotowanie do DS-1 na kierunku 08. Na poktadzie samolotu
znajdowato si¢ dwoch licencjonowanych pilotow. Pilot zajmujacy miejsce w drugiej kabinie (zwany dalej
Hpilotem 27), zdaniem PKBWL, byt szkolony przez pilota zajmujacego miejsce w pierwszej kabinie
(zwanego dalej ,,pilotem 1”) w zakresie wykonywania lotow na samolocie EXTRA i akrobacji lotniczej. Po
zakotowaniu do pasa 08 DS-1 piloci wykonali grzanie i probe silnika (wynika to z czasu jaki uptynat od
rozpoczgcia kotowania do momentu startu), zajeli pas startowy i0 godzinie 11:54 wystartowali do
pierwszego lotu. Po 26 minutach samolot wyladowat i pokotowat pod hangar. O godzinie 12:35 pilot
2 zatankowat do zbiornika centralnego samolotu 32,23 1 paliwa lotniczego AVGAS 100. Po okoto 40 min
przerwy, pilot nr 1 zajat miejsce w drugiej kabinie samolotu, a do pierwszej kabiny wsiadta podrézna. Po
uruchomieniu silnika samolotu, pilot pokotowat do pasa startowego 08 DS-1. O godzinie 13:31 samolot
wystartowat do drugiego lotu tego dnia. Po 9 min lotu samolot wyladowat i zakotowatl pod dystrybutor
paliwa. O godzinie 13:56 pilot 1 dotankowat do zbiornika centralnego 15,29 1 paliwa i po krotkiej przerwie
piloci zaj¢li miejsca w kabinie, pilot 1 w pierwszej, a pilot 2 w drugiej. Po czterech nieudanych probach,
w piatej — silnik zostal uruchomiony. Samolot pokotowal do pasa startowego 08 DS-1 i 0 godzinie 14:19
wystartowat do trzeciego lotu wtym dniu. W trakcie tego lotu piloci wykonywali figury akrobacji
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podstawowej, srednigj i ,,free style”. Po 23 minutach lotu samolot w nurkowaniu obnizyt lot do wysokosci
okoto 150 m, przeszedl do tagodnego znizania i na wysokosci 50 + 100 m przelecial wzdluz ladowiska na
kierunku 08 trawersem.

Po zakonczeniu przelotu, pilot odchylit kierunek lotu lekko w prawo, a nastgpnie zaczat wykonywac
zakret w lewo na wznoszeniu. Zdaniem PKBWL pilot mial zamiar powtorzy¢ przelot wzdtuz pasa na
kierunku 26. W trakcie zakrgtu na skutek braku paliwa silnik przestat pracowaé. Zdaniem PKBWL pilot
1 wtrakcie proby wyprowadzenia samolotu na kierunek 28 pasa trawiastego DS-2, doprowadzit do
przeciagnigcia samolotu i jego wejscia w korkociag. Po wykonaniu % zwitki korkociggu samolot zderzy? si¢
z ziemig. Swiadek, ktory przybyt jako pierwszy na miejsce wypadku zeznal, ze kiedy dojechat do rozbitego
samolotu zauwazyl maty ptomyk (wielkosci plomienia $wieczki) pomigdzy silnikiem a $ciang ogniowa.
Poniewaz plomien si¢ nie rozprzestrzenial a w powietrzu nie byto czu¢ zapachu paliwa, podszedt do kabiny,
aby sprawdzi¢ czy piloci zyja. Po chwili pojawity si¢ nastgpne osoby, ktore przywiozty ze soba gasnice, za
pomocg ktorej ugaszono tlagcy si¢ ptomyk. Poniewaz u pilota w drugiej kabinie byl wyczuwalny puls,
swiadkowie przystapili do akcji ratowniczej, wypieli go z pasow bezpieczenstwa, zdjeli mu spadochron
i probowali wyciagnaé go z kabiny. Jednak to si¢ nie udato. Po okoto 10-ciu min od wypadku przybyla straz
pozarna, a po kolejnych 5-ciu min pogotowie ratunkowe. Lekarz pogotowia stwierdzit zgon obu pilotow.
Straz pozarna wraz z policja zabezpieczyly miejsce zdarzenia. Powiadomiono PKBWL, ktorej cztonkowie
przybyli na miejsce wypadku okoto godziny 17:20.

Analiza PKBWL:

Doswiadczenie lotnicze pilota 1 byto znaczne, jego nalot ogdlny wynosit okoto 1100 godzin. Nie posiadat
uprawnien do wykonywania akrobacji. Na samolocie EXTRA 330 LX wylatat okoto 50 godzin, z czego
wigkszo$¢ na akrobacj¢. Wczesniej byt wiascicielem samolotow Zlin Z-526 F i Biicker Bii-131
,LJungmann”, na ktorych rowniez wykonywat loty na akrobacje, ktérej uczyl si¢ sam, podgladajac
instruktoréw i pilotow, z ktorymi wykonywat loty. Taki sposob nauki akrobacji powodowat brak podstaw,
ktoére sa niezbedne dla jej bezpiecznego wykonywania.

Do$wiadczenie lotnicze pilota 2 byto mniejsze. Jego szacunkowy nalot ogélny wynosit 450 godzin. Byt
posiadaczem samolotu Zlin Z-143 L, na ktorym wykonat okoto 400 lotow w czasie 308 godzin. Do czasu,
gdy rozpoczal przeszkolenie na samolot EXTRA 330 LX preferowal latanie w rejonie lotniska i po trasach.
Szkolenie na typ samolotu EXTRA 330 LX pilot odbywat na lotnisku w Gliwicach, wykonujac okoto
5 godzin lotow, w tym loty z instruktorem. Pilot 2 nie poznat do konca mozliwosci swojego samolotu Z-143
L, wykonanie tym samolotem leniwych 6semek i zakretow z duzym przechyleniem wzbudzato jego podziw.
Od jakiego$ czasu planowal uzyska¢ uprawnienia do lotow akrobacyjnych i zastanawial si¢ nad zmiang
samolotu, aby je ¢wiczy¢. Poczynit pierwsze kroki w kierunku odkupienia (przejecia leasingu) samolotu
EXTRA 330 LX SP-SEB.

W zwiagzku z tym, ze wczesniej tylko pilot 1 wykonywat przeloty na niewielkiej wysokos$ci trawersem,
mozna przyjac, ze to on pilotowal samolot w momencie wypadku. Wskazuje na to rowniez sposob utozenia
rak pilota 1 na dzwigni przepustnicy i drazku sterowym po wypadku.

Na podstawie analizy zapisu lotu z kamery Goo-Proo irozméw ze $wiadkami nalezy wnioskowal, ze
pilot 1 nieformalnie szkolit pilota 2 w zakresie akrobacji lotniczej, nie posiadajac uprawnien instruktora ani
uprawnien do wykonywania akrobacji.

Szacowane zuzycie paliwa:
Dla potrzeb obliczen zuzytego przez silnik samolotu paliwa przyjmujemy:
pojemnos¢ zbiornika centralnego (wg ITUwL) — 60 |

pojemnos$¢ zbiornika do akrobacji (wg TUWL) — 9|
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zuzycie paliwa w locie 100 I/h = 1,67 I/min ( wedtug instrukcji uzytkowania w locie, zwanej dalej
,JUWL”, w granicach normy do 133 I/h)

zuzycie paliwa w trakcie kotowania 30 I1/h = 0,5 I/min
zuzycie paliwa na probe silnika 2 |.

Zaktadamy, ze przed pierwszym lotem tego dnia samolot miat zatankowany paliwem do pelna zbiornik
centralny i do akrobacji — razem 69 1. Pierwszy lot trwal 26 min, kolowanie do pasa startowego iz pasa
startowego pod hangar oraz préba silnika trwaty 14 min. Obliczajac zuzycie paliwa — W zbiorniku pozostato:
69 1 — 26 min x 1,67 I/min —14 min x 0,5 1/min —21=691-43.421-71-21=16,58 I. Po pierwszym locie
0 godzinie 12:35 do zbiornika centralnego zatankowano 32,23 | paliwa. Po tankowaniu w zbiornikach
znajdowato si¢: 16,58 1 + 32,23 1= 48,81 1 paliwa. Drugi lot trwat 9 min a kotowanie do pasa startowego
i ponownie pod hangar trwalo 9 min. Zuzycie paliwa wyniosto: 9 min x 1,67 I/min + 9 min x 0,5 I/min =
15,31 +4,51= 19,8 I. Po drugim locie w zbiornikach zostato: 48,81 1 — 19,8 | = 29,01 | paliwa. Po drugim
locie 0 godzinie 13:58 do zbiornika centralnego zatankowano 15,29 | paliwa. Po tankowaniu w zbiornikach
znajdowalo sie: 29,01 1 + 15,29 1 = 44,3 1 paliwa. Trzeci lot do momentu przerwania pracy silnika trwat
24 min, a kotowanie do pasa startowego trwato 6 min (w tym uwzglgedniono 1 min na pigciokrotne proby
uruchomienia silnika). Zuzycie paliwa wyniosto: 24 min x 1,67 I/min + 6 min x 0,5 I/min = 43,08 I.
W zbiornikach przed trzecim lotem znajdowaly si¢ 44,3 1 paliwa a jego zuzycie w locie wyniosto 43,08 1,
wiec w chwili gdy silnik przestal pracowa¢ w instalacji paliwowej pozostato: 44,3 1 — 43,08 | = 1,22 |
paliwa. Ilos¢ paliwa niezuzywalnego dla tego samolotu wynosi 2 1 (wg IUwL). Szacunki ilosci paliwa
zatankowanego przed lotami do zuzytego w trakcie lotow $wiadcza o tym, ze silnik samolotu przestat
pracowa¢ na skutek braku paliwa w zbiorniku. Brak wyczuwalnego zapachu paliwa w powietrzu na miejscu
wypadku ito, ze samolot nie zapalit si¢ po zderzeniu zziemig, moze $wiadczy¢ o braku paliwa
w zbiornikach.

Swiadkowie zeznali, ze w trakcie drugiego tankowania paliwa przez pilota 1, w momencie kiedy pistolet
dystrybutora wytaczyt si¢ (odbit), pilot nie sprawdzit przez wlew paliwa jaki jest jego poziom w zbiorniku,
tylko odwiesit pistolet. Z praktyki wiadomo, ze kiedy uzupetniamy paliwo duzym strumieniem, to pistolet
do tankowania wylacza si¢ przed napelieniem zbiornika i trzeba go dotankowa¢ mniejszym strumieniem
paliwa jednocze$nie wysuwajac lekko wlew pistoletu. Nie dotankowanie paliwa, zdaniem PKBWL, mogto
doprowadzi¢ do catkowitego zuzycia paliwa pomimo kontrolowania czasu lotu przez pilotow.

W trakcie analizy zapisu filmowego lotu PKBWL stwierdzita, ze kilkakrotnie w locie pionowym i przy
przejéciu  z lotu pionowego do poziomego silnik samolotu zmniejszat obroty. Zdaniem PKBWL
najprawdopodobniej silnik byl dtawiony przez szkolacego sie pilota 2, ktory bat sie, ze na duzej mocy
w locie w dot samolot nadmiernie si¢ rozpedzi. Na zapisie filmowym w tych momentach nie wida¢
zaniepokojenia zatogi, kontynuowala ona spokojnie wykonywanie akrobacji. Swiadkowie obserwujacy lot
z ziemi zwrécili uwage na to, ze pod koniec lotu silnik chwilami nierdowno pracowal (jak to okreslili
,zabarachlit”). Zdaniem PKBWL byt to sygnat o konczacym sie¢ paliwie, ktéry zatoga zignorowata.

Analizujac zapis filmowy ostatniej fazy lotu PKBWL stwierdzita, ze w momencie, kiedy w lewym
zakrecie ze znacznym przechyleniem silnik przestat pracowac, pilot probowat dokonczy¢ zakret na kierunek
pasa 08 DS-2. Pilot wychylil ster wysoko$ci do gory (dociggnat drazek sterowy), wychylil ster kierunku
w lewo (wdepnat lewy pedal) i wychylil lotk¢ w prawo (wychylit drazek sterowy w prawo), powodujac
wyslizg 1 mimowolne wejs$cie samolotu w korkociag.

Silnik, ktory przestal pracowaé poglebit to zjawisko, poniewaz nie bylo strumienia zasmiglowego, ktory
powoduje, ze oderwanie strugi na skrzydle i stateczniku poziomym w trakcie wyslizgu wystepuje
W mniejszym zakresie. Nalezy tez pamigta¢ o tym, ze w przechyleniu predkos¢ przeciggnigcia samolotu
wzrasta. Zdaniem PKBWL zaktadajac, ze jesli pilot 1 sterujacy samolotem uznal, Ze silnik przerwat prace
tylko na chwile, to mimo tego stan wychylenia steréw nie pozwolitby na zatrzymanie autorotacji. W trakcie
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rozméw z pilotami latajgcymi na samolotach typu EXTRA, podkreslali oni, ze samolot ten ,,picknie lata
dopdki silnik pracuje”, natomiast po awarii silnika szczegodlnie na matej wysoko$ci nalezy natychmiast
zabezpieczy¢ predkos$c, przechodzac do lotu $lizgowego i1 wykona¢ ladowanie awaryjne na wprost,
ewentualnie odchylajac kierunek lotu do 15° wlewo lub wprawo od kierunku lotu. Zdaniem
doswiadczonych pilotow latajacych na samolocie EXTRA w konfiguracji, w jakiej znajdowat si¢ samolot,
na krytycznie matej wysokosci z niepracujagcym silnikiem, manewr, jaki probowat wykona¢ pilot musiat
zakonczy¢ sie¢ wypadkiem.

Pilot 1 wykonujacy lot z pierwszej kabiny posiadat: licencj¢ pilota samolotowego PPL(A) bezterminowa
z wpisanymi uprawnieniami SEP(L) oraz MEP(L) w okresie waznos$ci, licencje pilota $miglowcowego
PPL(H) bezterminowa z wpisanym uprawnieniem do wykonywania lotow na §miglowcu R44, swiadectwo
ogolne operatora radiotelefonisty, orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL z okresem wazno$ci do
08.08.2019 r. Szacunkowy nalot ogdlny 1100 godzin. Pilot wykonujacy lot z drugiej kabiny posiadat:
licencj¢ pilota samolotowego PPL(A) z okresem waznosci do 04.02.2018 r. z wpisem uprawnienia SEP(L)
W okresie waznosci, $wiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty, orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy
21 LAPL zokresem waznosci do 06.09.2017 r. z wpisanym ograniczeniem VDL. Szacunkowy nalot
450 godzin, do dziennika lotéw miatl wpisane uprawnienie do wykonywania lotow na dwodch typach
samolotow.
Zaden z pilotéw nie posiadat uprawnien instruktorskich ani uprawnien do wykonywania akrobacji.

Obydwaj cztonkowie zalogi mieli zapigte pasy bezpieczenstwa ibyli wyposazeni w spadochrony
ratunkowe. Wysoko$¢, na jakiej przestal pracowac silnik i samolot wpadt w korkociag wykluczata uzycie
spadochronéw ratowniczych. Zderzenie si¢ samolotu z ziemig w korkociagu nie dawato szans na przezycie
zatogi.

Komentarz PKBWL.:

PKBWL przypomina, ze w trakcie lotow pilot powinien posiada¢ przy sobie licencjg, orzeczenie lotniczo-
lekarskie i dokument ze zdjeciem, a na zadanie powinien okazaé si¢ wiarygodnym udokumentowanym
nalotem z ksigzki pilota. Niestety, w przypadku obu pilotow zapisy nalotu w ksigzce pilota konczyly sie¢ na
roku 2012. Pilot powinien pamiegta¢ o prawach i obowigzkach, jakie wynikaja z faktu posiadania licencji czy
swiadectwa kwalifikacji.

PKBWL przypomina, ze zarzadzajacy lotniskiem w trosce o bezpieczenstwo, ma prawo skontrolowac
uprawnienia pilota do wykonywania danych operacji lotniczych. W przypadku, jesli pilot nie posiada
stosownych uprawnien, zarzadzajacy lotniskiem powinien zabroni¢ mu wykonywania lotdow na dane
zadanie, a w uzasadnionych przypadkach zabroni¢ mu wykonywania w ogole lotow na zarzadzanym przez
siebie lotnisku i powiadomi¢ o tym Urzad Lotnictwa Cywilnego i PKBWL. Takie postepowanie jest jednym
z elementdéw systemu SMS. PKBWL zwraca uwage na to, ze posiadanie wlasnego statku powietrznego
nie zwalnia posiadacza z obowiazku przestrzegania prawa i przepisow lotniczych.

3. Przyczyna incydentu lotniczego:

— Niewlasciwe obliczenie niezbednej ilosci paliwa do lotu, co doprowadzito do przerwania pracy silnika
samolotu z powodu braku paliwa.

— Przeciagniecie samolotu w trakcie wykonywania zakretu ze znacznym przechyleniem na malej wysokosci
Z niepracujgcym silnikiem.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi W trakcie badania zdarzenia materialami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Komentarz Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego przypomina:

— 0 prawidlowym przeprowadzeniu planowania zuzycia paliwa na wykonanie okreslonych czynnosci
lotniczych takich jak: grzanie silnika, wykonanie proby silnika, kolowanie, start, wznoszenie do planowanej
wysokosci, przelot zuwzglednieniem wiatru, lot do strefy, wykonanie akrobacji lotniczej, powrdt do
lotniska, nieplanowany holding, dolot do lotniska alternatywnego oraz pozostawienie rezerwy nawigacyjnej.
llo$¢ paliwa niezbednego do kolowania rdzni si¢ w zaleznosci od wielkosci lotnisk startu i lagdowania.
Wazne jest, aby w trakcie imprez lotniczych przewidzie¢ wigksza ilo§¢ paliwa. Na niektorych lotniskach
zdarza si¢ czeka¢ w kolejce do startu na wlaczonych silnikach nawet po6t godziny. Zwraca si¢ uwage na fakt,
ze zuzycie paliwa rozni si¢ it0 w znacznym stopniu w zaleznos$ci od ci¢zaru samolotu. Zwraca si¢ takze
uwage na czesty blad, gdzie do obliczen przyjmuje sie liczenie odleglosci do pokonania na podstawie
odlegtosci lotnisk lub nawet dlugosci trasy. Tymczasem nie uwzglednia si¢ procedury SID lub STAR, ktore
potrafig zabra¢ dodatkowe cenne ilo$ci paliwa. Jesli procedury przewiduja wczesniejsze znizanie i dtugi lot
na niskim poziomie lotu, nalezy zwigkszy¢ planowang ilo$¢ paliwa.

— o prawidtlowym wykonaniu przegladu przedlotowego zgodnie z check lista. Przeglad przedlotowy sa to
wszystkie czynno$ci potrzebne do zapewnienia, ze statek powietrzny kwalifikuje si¢ do wykonania
planowanego lotu. Przeglad przedlotowy jest obstuga wykonywang przez pilota-dowddce przed lotem lub
serig lotow. Procedura wykonywania przegladu przedlotowego jest opisana w instrukcji uzytkowania
W locie, instrukcji obstugi technicznej, a takze POT. Wykonanie przegladu przedlotowego jest potwierdzane
przez pilota-dowddce w poktadowym dzienniku technicznym. Przeglad przedlotowy musi opieraé si¢ na
procedurach zawartych w POT SP i powinien na ogot obejmowaé ponizsze czynnosci, ale nie musi by¢ do
nich ograniczony: obejscie statku powietrznego i obejrzenie jego wyposazenia awaryjnego w celu
sprawdzenia stanu, obejmujace w szczegolnosci sprawdzenie wystepowania wyraznych oznak zuzycia,
uszkodzen peknie¢ lub przeciekéw. Nalezy rowniez sprawdzi¢ obecnos$¢ catego wymaganego wyposazenia,
W tym wyposazenia awaryjnego. Sprawdzenia systemow zapisow, cigglo$¢ zdatnosci do lotu statku
powietrznego, czy wymagane czynnos$ci obstugowe wykazane w $wiadectwie obstugi technicznej (MS)
nie sg zalegle lub nie stang si¢ wymagalne podczas lotu. Sprawdzenie czy zuzywalne plyny, gazy itp.
zatankowane przed lotem sg zgodne z odpowiednig normg, wolne od zanieczyszczen i prawidlowo
zarejestrowane. Sprawdzenie, czy wszystkie drzwi i luki sg sprawdzone i zabezpieczone Sprawdzenie, czy
zostaly usunigte blokady usterzenia ipodwozia, ostony rurki pitota, ostony odbiornikéw cisnienia
statycznego, ograniczniki oraz (oslony silnikow) otwordéw. Sprawdzenie, czy wszystkie zewngtrzne
powierzchnie statku powietrznego sg wolne lodu, $niegu, piasku, pytu itp. Sprawdzenie dokumentacji statku
powietrznego pod wzgledem kontroli waznosci $wiadectwa zdatnosci do lotdw, poswiadczen obstugi,
usterek odroczonych (i ewentualnie ograniczen zwigzanych z ich wystepowaniem). Nadzor nad zatadunkiem
bagazu. Rzeczywista kontrola jakosci i ilosci paliwa zatankowanego do samolotu.

— o rozczarowaniu jakie przezywaja niektorzy piloci jezeli chodzi o postawe niektoérych czionkow
spolecznosci lotniczej, czesto postawionych na odpowiedzialnych stanowiskach, a ktoérzy $wiadomie wpisuja
do PDT zawyzong ilo$¢ paliwa i naktaniajg nieSwiadomych pilotow do potwierdzenia jej podpisem,
jednoczesnie robigc wszystko aby piloci ci nie dokonali wizualnego sprawdzenia poziomu paliwa.
http://www.latajmybezpiecznie.org/zgloszenia/rok-2015/440-12-2015-ilosc-paliwa-w-samolocie-zasada-
ograniczonego-zaufania

—dowodca samolotu musi dopilnowac, by podczas lotu ilos¢ pozostatego paliwa zuzywalnego nie byta
mniejsza niz ilos¢ paliwa wymagana do kontynuowania lotu na lotnisko lub miejsce operacji lotniczej, na
ktérym mozliwe jest wykonanie bezpiecznego ladowania, bez naruszania ostatecznej rezerwy paliwa.
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http://www.latajmybezpiecznie.org/zgloszenia/rok-2015/440-12-2015-ilosc-paliwa-w-samolocie-zasada-ograniczonego-zaufania
http://www.latajmybezpiecznie.org/zgloszenia/rok-2015/440-12-2015-ilosc-paliwa-w-samolocie-zasada-ograniczonego-zaufania
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—dowddca zglasza sytuacje awaryjna, kiedy stwierdzi, ze obliczona ilos¢ paliwa zuzywalnego podczas
ladowania na najblizszym odpowiednim lotnisku, na ktérym mozna wykonaé bezpieczne ladowanie, jest
mniejsza od ostatecznej rezerwy paliwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego przypomina, ze w ostatnich Kkilkunastu latach zjawisko
przeciggniecia i w efekcie korkocigg oraz zderzenie z ziemig, mialy miejsce zwykle po awarii uktadu

napedowego w roznych fazach lotu. Najczesciej taka sytuacja zdarzala si¢ po starcie podczas poczatkowego
etapu wznoszenia. Niestety zdarzen tego typu przybywa pomimo faktu, ze osrodki szkolenia lotniczego
ktada szczegdlny nacisk w szkoleniu na prawidlowe postgpowanie zatogi w przypadku wyjscia z pracy
silnika. Brak wyrobienia w sobie odpowiednich nawykow moze prowadzi¢ do wypadkow rowniez tych ze
skutkiem $miertelnym.

Dlaczego dochodzi do korkociggu? — ot6z pilot bedac w silnym stresie czgsto zaskoczony sytuacja
nie dokonuje prawidlowej oceny sytuacji we wiasciwym czasie w momencie przerwania pracy silnika.
Czgsto podejmuje dzialania niezrozumiale i nieracjonalne, poniewaz mentalnie nie byl przygotowany na
dzialanie w przypadku wystapienia gwaltownej awarii uktadu napedowego. Przed startem piloci nie zawsze
analizuja  sytuacje w zaleznosci od warunkow pogodowych, nie przewiduja swoich dziatan
W poszczegolnych fazach startu pod katem wystgpienia mozliwych niesprawno$ci samolotu, a w
szczeg6lnosci wyjscie z pracy silnika.

Czgsto dochodzi do przeciagnigcia aerodynamicznego, a w nastepstwie korkociggu, poniewaz piloci
w pierwszej kolejnosci odruchowo poszukuja miejsca do awaryjnego ladowania, zamiast natychmiast
przej$¢ do lotu szybowego, zabezpieczy¢ si¢ w predkos¢, a nastepnie przystapi¢ do wyszukania miejsca do
awaryjnego ladowania.

W sytuacji przerwania pracy uktadu napedowego nalezy utrzymac odpowiednia (czyt. instrukcyjna)
predkos¢ optymalng szybowania. Pilot powinien zareagowa¢ natychmiast odepchnigciem drazka sterowego
(wolantu) od siebie, opuszczajac nos samolotu pod linie horyzontu, przejs¢ do lotu szybowego i,
nie dopuszczajac do utraty predkosci, ladowaé na wprost z dochyleniem do +/— 30° w wybranym miejscu
tak, aby unikna¢ czotowego zderzenia z ewentualnymi przeszkodami. Jezeli istnieje mozliwos¢ wyboru, to
dochylenie powinno by¢ wykonane w kierunku pod wiatr (jesli start nie byt realizowany w tozu wiatru).
W Zadnym wypadku nie nalezy probowaé wykonywania zakretu o 180° do lotniska, jezeli wysokos¢ jest
mniejsza niz 100 m. Nie nalezy tez wykonywa¢ zakretu z przechyleniem wigkszym niz 15°, jesli to nie jest
konieczne. Gwaltowne manewrowanie sterami statku powietrznego moze doprowadzi¢ do dynamicznego
korkociagu, ktéry moze wystapic¢ na kazdej, nawet znacznie zwigkszonej predkosci postepowe;.

W przypadku zdarzenia nr 2965/2016 pilot prawdopodobnie nie zauwazyl momentu wyjscia z pracy
silnika, z powodu braku odpowiedniego doptywu paliwa do silnika, i dalej pilotowat samolot tak jakby
posiadat odpowiednig moc, doprowadzajac do przeciagniecia samolotu w gtebokim zakregcie z naborem
wysokosci.
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