RAPORT
KONCOWY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym. z badania wypadku lotniczego
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Badanie jest niezalezne
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Wykorzystywanie raportu
koncowego do celow
innych niz zapobieganie

z dnia 10 lipca 2026

wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzi¢ Konner s.r.l, Konner K1-S19, SP-HTMS

do btednych wnioskéw Stopin koto Sierpca, 10 maja 2025 r.
i interpretaciji.
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Raport koncowy zostat wydany na podstawie informacji
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Raport koncowy przedstawia okolicznos$ci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce oraz
zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa, jezeli zostaty
wydane.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa
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PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0023

1. Przebieg zdarzenia

W dniu 10 maja 2025 r. ok. godziny 10:00! z Igdowiska Witolub $migtowiec
ultralekki Konner K1-S19 o znaku rozpoznawczym SP-HTMS wystartowat do lotu
do Igdowiska w Kepie koto Ptoniska (EPPN), gdzie miat odbywac sie tego dnia VI
Zlot Smigtowcowy. O godzinie 12:03 $migtowiec wylgdowat na EPPN. Po
lgdowaniu, podczas wytgczania silnika, na tablicy przyrzadéw wyswietlit sie na
z6ito komunikat ,FLOW CLOGGED-BYPASS FLOW OPEN” (otwarcie obejscia
filtra paliwa). Chwile pdzniej silnik sie wytgczyt.

Zgodnie z informacjami otrzymanymi od uczestnikow zdarzenia po wykonaniu
przegladu przedlotowego przed odlotem z EPPN, po wigczeniu wigcznika
gtébwnego i wigcznika zaptonu smigtowca na tablicy przyrzgddw nie swiecity sie
zadne komunikaty ostrzegawcze, w zwigzku z czym ok godziny 15:08 pilot
przystgpit do uruchomienia silnika. Pierwsza proba nie powiodta sie, poniewaz
silnik nie uruchomit sie, jedynie zaczagt dymic¢ na czarno. Probe te przerwano o
godzinie 15:09. Dopiero podczas kolejnej proby o godzinie 15:27 udato sie
uruchomi¢ silnik i o godzinie 15:31 Smigtowiec odleciat na stacje benzynowg w
Sochocinie, gdzie zatankowano olej napedowy w ilosci 140 L2. O godzinie 16:09
po zatankowaniu $migtowiec odleciat w kierunku Sierpca. Na pokfadzie
znajdowat sie pilot wraz z wtascicielem smigtowca. W trakcie lotu na wysokosci
ok. 1300 ft* (zgodnie z os$wiadczeniem pilota) pilot ustyszat glosne stuki
dochodzgce z przedziatu silnika. Na tablicy przyrzadow wyswietlit sie na
czerwono komunikat ,LOW RPM MAIN ROTOR?” (niskie obroty wirnika gtbwnego)
i nastgpita zmiana dzwieku dochodzgcego z przedziatu silnika oraz odchylenie
Smigtowca w prawg strone. Zgodnie z wyjasnieniami pilota stwierdzit on, ze silnik
sie wytgczyt, w zwigzku z czym przeszedt do lgdowania autorotacyjnego
ustawiajgc dzwignie skoku ogélnego w dolnym potozeniu oraz ustalajgc obroty
wirnika gtéwnego >95% i predkos$¢ lotu na 65 KIAS*. Pilot wybrat miejsce do
lgdowania w terenie przygodnym pod wiatr. O godzinie 16:33 nastgpito
przyziemienie Smigtowca na obie ptozy sposobem samolotowym z dobiegiem ok.
3 metrow. W koncowej fazie dobiegu doszto do wbicia sie prawej ptozy w grunt,
po czym $migtowiec skapotowat i przewrdcit na lewy bok. Smigtowiec ulegt
znacznemu uszkodzeniu. Pilot oraz pasazer o wiasnych sitach opuscili
Smigtowiec. Nie doszto do rozszczelnienia zbiornika paliwa i nie wystgpit pozar.

Na miejsce przybyta Policja, Straz Pozarna oraz Zespdt Ratownictwa
Medycznego. Przebadano uczestnikbw zdarzenia nie stwierdzajgc obrazen.
Badanie trzezwosci pilota nie wykazato zawartosci alkoholu w wydychanym
powietrzu.

1 Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2 h;
2 Litr

3 Stopa/stopy (ang. foot/feet)

4 Predko$¢ przyrzadowa w weztach ( ang. Indicator Air Speed in knots)
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Po odtgczeniu akumulatora i zabezpieczeniu przeciwpozarowym wrak, przy
udziale Strazy Pozarnej, zostat postawiony na ptozy. Po przybyciu PKBWL na
miejsce zdarzenia pobrano probke paliwa ze zbiornika sSmigtowca. Wrak zostat
przebazowany na parking strzezony.

Rys. 1. Smigtowiec SP-HTMS po lgdowaniu w miejscowosci Stopin koto Sierpca
[zrédto: OSP Rosciszewo]
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2. Istotne informacje

2.1. Obrazenia os6b

Ogodtem na

Obrazenia ciata | Zatoga Pasazerowie poktadzie statku | Pozostali
powietrznego

Brak 1 1 2

RAZEM 1 1 2

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

2.2. Kwalifikacje zatogi

Pilot: mezczyzna, lat 57, posiadat licencje CPL(H)®> z uprawnieniami R44 (do
28.02.2025 r.) oraz orzeczenie lotniczo-lekarskie bez ograniczen — w okresie
waznosci. Nalot ogdlny: 2550:52 hé, nalot na typie: 56 h, nalot w ostatnich 24 h:
2:31 h, 7 dniach: 6:16 h, 90 dniach: 56 h. Podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na prawym fotelu i petnit czynnosci dowodcy.

W chwili zdarzenia uprawnienia pilota byty poza terminem waznosci.

2.3. Statek powietrzny
2.3.1. Informacje ogolne:

1) Ultralekki smigtowiec o konstrukcji kompozytowej z ptozami, jednowirnikowy
ze Smigtem ogonowym napedzany silnikiem turbowatowym;

2) Producent: Konner s.r.l., model: Konner K1-S19, nr fabryczny: 0010, rok
budowy: 2024, znak rozpoznawczy: SP-HTMS, ilo§¢ miejsc siedzacych: 2,
MTOM’: 600 kg, nalot od poczgtku eksploatacji: 43 h wg ksigzki UL® (wg
licznika motogodzin 86 h);

3) Silnik: Konner TK-250, producent Konner s.r.l., czas pracy: nalot od poczatku
eksploataciji: 43 h wg ksigzki UL (wg licznika motogodzin 86 h);

4) Wirnik gtéwny i Smigto ogonowe - producent Konner s.r.l., czas pracy: 43 h
wg ksigzki UL (wg licznika motogodzin 86 h);

5) Swiadectwo ewidenciji z 06.12.2024 r. — wazne w dniu zdarzenia;

6) Pozwolenie na wykonywanie lotéw z 10.12.2024 r. — wazne 1 rok od

przeprowadzenia przegladu UL (w ksigzce UL btedna data waznosci
09.12.2024 r.);

7) Dokumentacja obstugowa — w ksigzce UL brak informacji o przeprowadzone;j
obstudze technicznej;

5 Licencja pilota zawodowego dla $miglowcdw (ang. Commercial Pilot Licence)
¢ Godzina (ang. hour)

" Maksymalna masa startowa (ang. Maximum Take-Off Mass)

8 Kilogram

® Urzadzenie Latajace
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8) Dyrektywy zdatnosci — brak.
2.3.2. Paliwo

1) Zalecane — Diesel Fuel lub Jet Fuel;
2) Stosowane podczas lotu — Olej napedowy (Diesel Fuel);
3) llo$¢ na poktadzie (wedtug oswiadczenia wtasciciela) — ok 140 L;
4) Rozmieszczenie na pokfadzie — w zbiorniku z tytu kadtuba.
2.4. Wiasciciel i operator (uzytkownik)
Wiasciciel / Uzytkownik: Europejski Fundusz Leasingowy S.A. / osoba prywatna

2.5. Informacje meteorologiczne

W dniu 10 maja 2025 r. o godz. 16:33 w rejonie Sierpca na wysokosci 1500 ft

AMSL'0 panowaty warunki VMC1%, kierunek wiatru: 010°, predkos$¢ wiatru: 12 kt'?,

widzialno$¢: powyzej 10 km?'3, temperatura otoczenia: 4,5C*, izoterma OC na

wysokosci 3500 ft AMSL, ci$nienie: QNH®> 1014 hPaé.

Wystepowaly pojedyncze izolowane chmury cumulus congestus z dolng

podstawg od 3000 do 4000 ft AMSL.
Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na przebieg zdarzenia.

2.6. Informacje o wraku i zderzeniu
2.6.1. Uszkodzenia statku powietrznego

Smiglowiec w nastepstwie Igdowania i kapotazu ulegt znacznemu
uszkodzeniu. Nastgpito ztamanie belki ogonowej (w potowie jej dtugosci)
wraz z watem napedzajgcym przekfadnie koncowa, zniszczenie $migta
ogonowego oraz wirnika gtéwnego. Silnik wytamat sie z toza oddzielajgc sie
od smigtowca. Ponadto wytamane zostaty drzwi kabiny po prawej stronie,
drzwi bagaznika z lewej strony oraz luku technicznego z prawej strony.

Oszklenie kokpitu po lewej stronie zostato uszkodzone.

2.6.2. Miejsca zderzenia

Smigtowiec skapotowat po wylgdowaniu w terenie przygodnym w
miejscowosci Stopin. Wspoirzedne miejsca: 52° 55' 32.34"N, 19° 43
49.439"E.

10 Powyzej $redniego poziomu morza (ang. Above Mean Sea Level)

HWarunki meteorologiczne dla lotow z widocznoscia (ang. Visual meteorological conditions);

12 Wezty (ang. Knots)

13 Kilometr

14 Stopien Celciusza

15> QNH- Nastawianie skali wysoko$ciomierza na ci$nienie, przy ktérym wskaze on po wyladowaniu
wysokos¢ bezwzgledna miejsca ladowania;

16 Hektopaskal
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2.7. Analiza zdarzenia

Analizy zdarzenia dokonano na podstawie oswiadczen uczestnikow i Swiadkow
wypadku, ogledzin i dokumentacji statku powietrznego, dokumentacji
fotograficznej, badan silnika oraz zapisow FADEC!’ zabezpieczonych przez
PKBWL.

2.7.1. Ogledziny wraku
W dniu 19 maja 2025 r. podczas ogledzin wraku smigtowca sprawdzono:

- Ciggtos¢ kinematyczng sterowania wirnikiem gtéwnym za pomocg dzwigni
skoku i mocy oraz sterownicy — byta zachowana;

- Ciggtos¢ kinematyczna uktadu sterowania katem nastawienia topat $migta
ogonowego - byta zachowana;

- Bezpieczniki w instalacji elektrycznej — bez uwag;

W zakresie wykonanych ogledzin nie stwierdzono zadnej usterki lub awarii
statku powietrznego, ktéra mogtaby sie przyczyni¢ do wypadku.

W trakcie ogledzin zabezpieczono silnik, FADEC oraz tablice przyrzagdéw do
ewentualnych dalszych badan.

2.7.2. Dane FADEC

Odczytu FADEC dokonat producent UL pod nadzorem PKBWL oraz
akredytowanego przedstawiciela ANSV!8. Pobrane pliki zostaty przekazane
do PKBWL. Na ich podstawie przeprowadzono analize lotéw smigtowca w
dniu 10 maja 2025 r., ktéra wskazata nastepujgce istotne wydarzenia:

1) Po wylgdowaniu na EPPN o godzinie 12:03:14 pilot przetgczyt dzwignie trybu
pracy silnika z FLY?® na STOP niezgodnie z procedurg 4.11 POH?° (zgodnie
z tg procedurg dzwignie powinno sie przestawi¢ z FLY na IDLE??, a nastepnie
po ustabilizowaniu EGT?? przez 1 minute na STOP). FADEC zmniejszyt
przeptyw paliwa do 0,04 L/min, a w konsekwencji obroty turbiny obnizyty sie
do 1696 obr/min. Po zauwazeniu btedu pilot przetgczyt dzwignie trybu pracy
silnika ze STOP na IDLE (12:03:17). FADEC otworzyt zawor paliwa i dysze
powodujgc nagte ponowne uruchomienie silnika. Odnotowany zostaje btad
wskazujgcy na otwarcie obejscia filtra paliwa ,FLOW CLOGGED-BYPASS
FLOW OPEN”. Chwile pd6zniej (12:03:25) nastgpito wylgczenie manualne
(MAN SHUT OFF) i silnik sie wytgczyt;

17 Catkowicie autonomiczny system cyfrowego sterowania silnikiem (ang. Full Authority Digital Engine
Control). Dalej zwany roéwniez jako ECU - Jednostka sterujaca silnika (ang. Engine Control Unit)

'8 The Agenzia nazionale per la sicurezza del volo - Wtoski organ badajacy wypadki lotnicze.

19 Leg.

20 Instrukcja uzytkowania w locie (ang. Pilot’s Operating Handbook) dok. Nr K1-232-R5 rev 5 MAR
2023.

21 Bieg jalowy.

22 Temperatura gazéw wylotowych (ang. Exhaust Gas Temperature).
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Parametry zarejestrowane przez FADEC nie wskazaty przekroczen EGT,
obrotow turbiny oraz obrotow wirnika gtéwnego podczas wytgczenia silnika
po lgdowaniu na EPPN.

Przed lgdowaniem w Stopinie.

Na rys. 2 i 3 umieszczone zostaty wykresy opracowane na podstawie danych

Z

FADEC obrazujgce sekwencje nastepujgcych po sobie zdarzen

zakonczonych wypadkiem sSmigtowca. Dla utatwienia na rysunkach
wprowadzono pionowe linie pomocnicze tgczgce ze sobg poszczegdine
punkty wykreséw:

a)

b)

d)

f)

Linia 1 (16:33:00) - ostatnie zanotowane stabilne parametry lotu.
Odnotowana w danych FADEC predkos¢ postepowa wynosita 97 KIAS;

Linia 2 (16:33:01) - EGT osigga najmniejszg wartos¢ 379°C, obroty turbiny
zmniejszajg sie do 2220 obr/min, natomiast obroty wirnika gtébwnego do
511 obr/min przy skoku ogélnym wirnika gtéwnego 64%. FADEC zwieksza
przeptyw paliwa do 1,25 L/min, a cisnienie paliwa do 30,0 bar. Przez 3
sekundy aktywuje sie alarm niskich obrotow wirnika gtéwnego;

Linia 3 (16:33:02) - wzrasta EGT do 436°C, przeptyw paliwa do 1,52 L/min,
ciSnienie paliwa do 45,7 bar. Obroty silnika zmniejszajg sie do 2044
obr/min, a obroty wirnika gtdbwnego spadajg ponizej 89% do wartosci 480
obr/min. Skok ogélny wirnika gtébwnego 64% - najprawdopodobniej jest to
moment, w ktérym pilot podejmuje decyzje o lgdowaniu autorotacyjnym;

Linia 4 (16:33:03) - obroty wirnika gtébwnego osiggajg najmniejszg wartosc
477 obr/min, jednoczesnie obroty turbiny osiggajg najmniejszg wartosc
2031 obr/min. Potozenie dzwigni skoku ogélnego zostaje zmienione na
32%. Rosnie EGT;

Linia 5 (16:33:04) — przez 2 sekundy aktywuje sie ostrzezenie o otwarciu
zaworu dozujgcego paliwo powyzej 95% (Zawor dozujgcy maksymalnie
otwarty). Obroty turbiny wzrastajg wraz z obrotami wirnika gtéwnego. Byto
to efektem reakcji FADEC polegajgcej na otwarciu zaworu paliwa na petny
przeptyw, w celu utrzymania obrotow silnika. Potozenie dzwigni skoku
0g06Ilnego zostaje zmienione na 16%;

Linia 6 (16:33:07) nastepuje przekroczenie obrotéw wirnika gtéwnego
powyzej 108% aktywujgc ostrzezenie o wysokich obrotach wirnika
gtéwnego ,HIGH RPM MAIN ROTOR”. Dzwignia skoku jest opuszczona
do minimum. Cisnienie paliwa osigga najwyzszg wartos¢, a temperatura
gazéw wylotowych przekracza 650°C osiggajgc wartos¢ 666°C. Obroty
turbiny wzrastajg do wartosci 2647 obr/min. Przez 2 sekundy po
przekroczeniu 2500 obr/min zarejestrowany zostaje alarm ,,Ochrona przed
nadmiernymi obrotami” (ERROR OVERSPEED PROTECTION).
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g) Linia 7 (16:33:08) Obroty turbiny osiggajg najwyzszg wartos¢ 2700
obr/min, a obroty wirnika przekraczajg 109% réwniez osiggajgc najwyzszg
wartos¢. FADEC w celu ochrony przed nadmiernymi obrotami zmniejsza
otwarcie zaworu dozujgcego paliwo, zapewniajgc jednoczesnie, ze turbina
nie wytaczy sie do momentu powrotu do prawidtowych parametrow.
Potozenie dzwigni skoku ogolnego zostaje zmienione na 4%. Predkosc
postepowa rosnie do wartosci 113 KIAS;

Rys. 2. Wykres EGT (ECU EGT), obrotéw wirnika gtéwnego (MR SPEED) oraz
potozenia dzwigni skoku ogdlnego [zrédio FADEC].
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Rys. 3. Wykres EGT (ECU EGT), otwarcia zaworu dozujgcego paliwo (ECU
VALVE) obrotéw wirnika gtdbwnego (MR SPEED), ci$nienia paliwa (ECU FUEL
PRESS) oraz obrotoéw turbiny (ECU SPEED TURB) [zrédto FADEC].
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h) Linia 8 (16:33:09) EGT osigga wartos¢ maksymalng 727 °C, obroty wirnika
gtébwnego nadal sg powyzej 109%. Dzwignia skoku jest opuszczona do
minimum. Predkos¢ postepowa przekracza 115 KIAS rosngc do 117 KIAS
przez kolejne 3 sekundy. Po 1 sekundzie aktywuje sie ostrzezenie
,Ochrona przed przegrzaniem EGT”. Przez 4 sekundy ECU podejmuje
dziatania po przekroczeniu progu 710°C EGT, zmniejszajgc otwarcie
zaworu paliwowego zapewniajgc jednoczesnie, ze turbina nie zostanie
wylgczona;

i) Linia 9 (16:33:23) obroty turbina wracajg do normalnej wartosci 2300
obr/min. Nadal aktywne jest ostrzezenie o wysokich obrotach wirnika
gtéwnego.

j) Linia 10 (16:33:32) potozenie dzwigni skoku ogdlnego zostaje zmienione
na 18%, obroty wirnika gtdwnego stabilizujg sie;

k) Linia 11 (16:33:33) parametry sg wyrdwnane: obroty wirnika gtbwnego 535
obr/min, obroty turbiny 2278 obr/min. Pozycja dzwigni skoku ogolnego
nadal 18%. Predkos¢ postepowa wynosi 28 KIAS, predkos¢ opadania 454
ft/min;

l) Linia 12 (16:33:35) potozenie dzwigni skoku ogdlnego zostaje zmienione
na 12%, cisnienie paliwa wzrasta do 17,7 bar, obroty silnika spadajg do
2254 obr/min. Jest to moment przyziemienia,

2.7.3. Instrukcja Uzytkowania w Locie (POH) oraz Obstugi Technicznej
Smigtowca (OMM23)

1) Zgodnie z POH (strona 3-15) wyswietlony na tablicy przyrzadow na zétto
komunikat ,FLOW CLOGGED-BYPASS FLOW OPEN" (przeptyw zatkany
otwarcie obejscia) oznacza, ze nastgpito zatkanie przeptywu przez filtr paliwa
i otwiera sie jego obejscie (BYPASS). Wystepuje to przy ustawieniu dzwigni
pracy silnika na IDLE, obrotach turbiny 1800 obr/min, oraz przeptywie paliwa
24 L/h. Przy tym ostrzezeniu wskazano, ze pilot ma kontynuowac lot, a po
lgdowaniu zleci¢ personelowi obstugowemu sprawdzenie problemu
(,Continue flight, upon landing, have maintenance personnel check the
issue”).

Z przeprowadzonej analizy OMM wynika, ze sprawdzenie problemu
sygnalizowanego takim komunikatem polega na przegladzie systemu
dystrybucji paliwa (,Fuel distribution system”) opisanym w punkcie 9.1 OMM.
Jest to jedno z zadanh inspekcji okresowej o interwale 100 godzin (,700HR”),
ktora zgodnie z notg serwisowg ENG-4 nakazuje sprawdzenie zaworu
dozujgcego, dysz paliwowych i filtra paliwa pod katem nieszczelnoéci,
nagromadzenia brudu i korozji, oraz reczne sprawdzenie ruchu zaworu
dozujgcego paliwa w catym jego zakresie (,Inspect the fuel distribution

23 Owner’s Maintenace Manual Doc. K1-233-R5 Rev 5 -April 2023.
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2)

3)

4)

system. Check the metering valve, fuel nozzles and fuel filter for leaks, dirt

buildup, and corrosion. Manually move the fuel control valve to ensure it is

free to move along its entire excursion.”);

W POH nie ma procedury dotyczacej ,zimnego” rozruchu silnika np. w

przypadku nieprawidtowego wylgczenia silnika, ktéremu towarzyszy

pojawienie sie na tablicy przyrzadow zottego komunikat ,FLOW CLOGGED-

BYPASS FLOW OPEN”;

W punkcie 3.3 POH opisano czym sygnalizowana jest utrata mocy i moze to

by¢ m.in. ostrzezenia o niskich obrotach wirnika gtéwnego, nagta zmiana

poziomu hatasu oraz nagte odchylenie przodu w prawo;

W punkcie 3.4. POH opisane sg dziatania jakie nalezy podjg¢ po stwierdzeniu

utraty mocy, czyli:

a) Dzwignia skoku ogélnego — NATYCHMIAST OPUSC do min. 95%
obrotow wirnika gtéwnego;

b) Smigto ogonowe — REGULACJA ODCHYLENIA;

c) Cykliczna regulacja — STABILNE POLOZENIE LOTU;

d) Predkos¢ - 65 KIAS;

e) Dzwignia skoku ogodlnego — REGULACJA, min. 95% obrotéw wirnika
gtdbwnego;

f) Miejsce lagdowania — WYBRAC;

g) Kierunek lgdowania — POD WIATR,;

h) Préba ponownego zaptonu silnika - przy stabilnej autorotacji;

i) Ponowny zapton niemozliwy - Przetgcznik turbiny STOP;

j) Zawor odcinajgcy paliwo — WYLACZONY

k) Cykliczna regulacja - ZMNIEJSZ PREDKOSC na wysokosci 50 stop;

[) Pozycjaw locie — LOT POZIOMY na wysokosci 10 stop;

m) Przyziemienie - z regulacjg skoku ogdélnego;

2.7.4. Ekspertyza silnika

Wstepna ocena silnika Konner TK-250 zostata przeprowadzona przez
producenta Smigtowca pod nadzorem przedstawiciela PKBWL. Nastepnie
przeprowadzono ekspertyze, ktéra wykazata nastepujgce uszkodzenia:

1) Stator turbiny (Rys. 4) - liczne pekniecia, odksztatcenia i wygiecia krawedzi
kierownic, $lady przegrzania i miejscowego przepalenia materiatu.
Uszkodzenia majg charakter termiczny i sg zgodne z dziataniem wysokich
temperatur;
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4 b

Rys. 4. Stator turbiny $Smigtowca SP-HTMS [zrédto: PKBWL].

2) Ostona turbiny (Rys. 5) - wytarcia powierzchni wewnetrznych,
wykruszenia materiatu. Uszkodzenia sg typowe dla kontaktu topatek
turbiny z obudowa, spowodowanego ich wydtuzeniem na skutek

nadmiernej temperatury;

Rys. 5. Ostona turbiny $migtowca SP-HTMS [Zrédto: PKBWL].

Strona 11|14



PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0023

3) Wirnik turbiny (Rys. 6) — fopatki zostaty czesciowo stopione i
zdeformowane. Uszkodzenia te jednoznacznie wskazujg na przegrzanie
turbiny i znaczne przekroczenie dopuszczalnych parametrow (EGT,
predkos¢ obrotowa);

Rys. 6. Wirnik turbiny smigtowca SP-HTMS [zrédto: PKBWL].

Uszkodzenia stwierdzone podczas ogledzin - stopione topatki turbiny,
wykruszenia ostony, deformacje statora - sg zgodne z danymi FADEC
wskazujgcymi na dtugotrwate przekroczenie predkosci obrotowej turbiny i
EGT.

2.7.5. Omowienie

Komisja nie znalazta dowodoéw na przeprowadzenie sprawdzenia uktadu
paliwowego smigtowca po wigczeniu komunikatu ,FLOW CLOGGED
BYPASS FLOW OPEN” po Igdowaniu na EPPN.

Dziatania podjete przez pilota w trakcie lotu z Sochocina po stwierdzeniu
utraty mocy byty prawidtowe. Pilot zinterpretowat, ze nastgpito wytgczenie
silnika, w zwigzku z czym przeszedt do lgdowania autorotacyjnego.
Jednakze dane odczytane z FADEC wskazuja, ze silnik pracowat
nieprzerwanie od pojawienia sie na tablicy przyrzadow czerwonego
komunikatu o niskich obrotach wirnika gtéwnego (Linia 1 na Rys. 2 i 3),
nastepnie podczas autorotacji, az do chwili przyziemienia. Komisja nie
okreslita co byto przyczyng spadku mocy silnika widocznej w zapisach
FADEC o godzinie 16:33:01 (spadek EGT, spadek obrotéw turbiny oraz
obrotéw wirnika gtdbwnego). Nie stwierdzono zanieczyszczen na filtrze
paliwa, natomiast wtryskiwacze byty czyste i dziataty prawidtowo. Ponadto w
pobranych probkach paliwa nie wytracita sie woda.
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Po utracie mocy pilot podjat decyzje o wykonaniu autorotacji. Dzwignia skoku

zostata catkowicie opuszczona, przez co nadal pracujgc silnik nie byt

obcigzony. To skutkowato wzrostem predkosci obrotowej turbiny oraz

wzrostem predkosci obrotowej wirnika gtéwnego. Predkos¢ postepowa w

trakcie autorotacji przekroczyta zalecany zakres 60—70 KIAS dochodzgc do

117 KIAS.

Wskutek tego nastgpit:

— wzrost obrotéw wirnika gtéwnego powyzej 109%

— znaczgcy wzrost obrotéw turbiny

— przekroczenie EGT do 727°C, a w konsekwencji termiczne zniszczenie
topatek turbiny i uszkodzenie statora.

Na 2 sekundy przed przyziemieniem predkos¢ postepowa wynosita 28 KIAS
i nastepnie malata, natomiast predkos¢ opadania wynosita 454 ft/min, co
Swiadczy o poprawnym manewrze wyréwnania przed lgdowaniem.

3. Whnioski

3.1. Ustalenia

1) W chwili zdarzenia uprawnienia pilota byly poza terminem waznosci;

2) Badania lotniczo-lekarskie pilota byty w terminie waznosci;

3) Badania pilota na obecnosc¢ alkoholu w wydychanym powietrzu daty wynik
negatywny;

4) Komisja nie okreslita co byto przyczyng spadku mocy silnika;

5) Statek powietrzny posiadat wazne pozwolenie na wykonywanie lotow;

6) Nie stwierdzono zadnej usterki lub awarii statku powietrznego, ktoéra
mogtaby sie przyczyni¢ do wypadku;

7) Silnik Smigtowca pracowat nieprzerwanie od momentu pojawienia sie na
tablicy przyrzgddéw komunikatu o niskich obrotach wirnika gtdwnego az do
chwili przyziemienia;

8) Warunki meteorologiczne nie miaty wptywu na przebieg zdarzenia.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajace
1) Nieprawidtowa ocena pracy zespotu napedowego podczas lotu;

2) Nieuzasadniona decyzja o wykonaniu Ilgdowania awaryjnego (autorotacji),
zamiast lgdowania zapobiegawczego (z pracujgcym silnikiem).

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Badanie zaistniatego zdarzenia z udziatem Smigtowca Konner K1-S19 oraz
analiza POH wykazaly, ze w przypadku nieprawidtowego wytgczenia silnika nie
zostata przewidziana procedura ,zimnego” rozruchu silnika pozwalajgca na
pozbycie sie z komory spalania nadmiaru nagromadzonego paliwa. W zwigzku z
tym nastepny rozruch silnika moze by¢ znacznie utrudniony lub niemozliwy, jak
rowniez moze prowadzi¢ do uszkodzenia silnika i jego podzespotéw. Taka
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sytuacja potencjalnie zagraza bezpieczenstwu lotu i tym samym wymaga
podjecia natychmiastowych dziatann w sposob opisany ponize;.

4.1. Zalecenie 2025-0023-1

Komisja zaleca, zeby producent $migtowca Konner s.r.l. przeanalizowat
zasadnos$¢ opracowania i wdrozenia w POH procedury ,zimnego” rozruchu
silnika.

Nadzorujacy badanie

Podpis na oryginale
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