PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Informacja o zdarzeniu [raport]

Numer ewidencyjny zdarzenia: 3 85/1 2
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 3 maja 2012 .
Miejsce zdarzenia: rejon lgdowiska EPPI
Rodzaj, typ statku powietrznego: samolot Zenair CH 601 Zodiak
Dowédca SP: pilot samolotow ultralekkich, instruktor
Smiertelne Powazne Lekkie Be? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazeri
2 - - -
Nadzorujacy badanie: Maciej Lasek
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: nie wyznaczono
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: INFORMACJA O ZDARZENIU[RAPORT]
Zalecenia: NIE
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 20 czerwca 2016 r.

Przebieg i okolicznos$ci zdarzenia:

W dniu 3 maja 2012 roku na ladowisku w Pile byty wykonywane loty szkolne do uzyskania
swiadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego w ramach dziatalnosci polskiej filii
czeskiej szkoty latania. Loty wykonywat jeden instruktor oraz kolejno dwoch uczniéw. Loty
odbywaty si¢ po lewym kregu ze startem w kierunku 03 na wysokosci ok. 300 m nad terenem
(pozycja ,,z wiatrem”). Ostatni start zostal wykonany z tzw. konwojera. Okoto godziny
20.05 LMT, swiadkowie zauwazyli samolot ZODIAK CH 601 lecacy nad lasem po pdéinocnej
stronie lagdowiska (wysoko$¢ lotu szacowana na ok. 80 m nad koronami drzew). Lot byt
wykonywany w kierunku lagdowiska. W pewnej chwili $§wiadkowie ustyszeli glosny huk
przypominajacy tzw. ,,detonacj¢ niespalonego paliwa w rurze wydechowej” po czym silnik
przerwal pracg. Samolot natychmiast po zatrzymaniu silnika wykonat obrét o 90° w lewo
polaczony z przejsciem do stromego lotu nurkowego. Z powodu matej wysokosci lotu samolot
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zderzyt si¢ pionowo z ziemig. Po zderzeniu wybucht pozar, w wyniku ktorego wrak samolotu
ulegl spaleniu. Zatoga samolotu poniosta §mier¢ na miejscu. Zderzenie z ziemig nastgpito w
zalesionym terenie, ok. 950 m od progu drogi startowej 21 i750m od granicy lasu
przylegajacego do ladowiska.

Ladowisko EPPY

Wainco IdwrTensa 3 Iy
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Fot. 1 Ogoélny widok na ladowisko EPPI z zaznaczonym miejscem zderzenia samolotu z ziemia. Starty odbywaly sie w
kierunku 030.

kierunek lotu
zaobserwowany przez
sSwiadkoéw

Miejsce zderzenia z ziemia

Fot. 2 Usytuowanie miejsca zderzenia samolotu wzgledem konca pasa 030. Wedlug §wiadkow, na chwile przed zderzeniem
samolot lecial w kierunku lotniska na wysokosci okoto 80 m.
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Fot. 3 Widok z boku na wrak samolotu. Charakterystyczne réwnomierne odksztalcenie przedniej cze$ci skrzydla (speczenie)
na calej rozpietosci $wiadczy o pionowym zderzeniu samolotu z ziemig. Zwraca uwage catlkowite zniszczenie kadluba przed
skrzydlami oraz §lady pozaru przed i za wrakiem samolotu.

Fot. 4 Widoczne $lady pozaru po rozszczelnieniu zbiornikow skrzydtowych w wyniku zderzenia z ziemig.
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Fot. 5 Widoczne $lady pozaru w obrebie wraku, z przodu, z tylu i po prawej stronie samolotu. Wskazuje to na znaczng
pozostalo$¢ paliwa w zbiornikach skrzydlowych w momencie zderzenia z ziemia.

Fot. 6 Polamane galezie korony drzewa wskazujace na pionowe przemieszczanie si¢ samolotu.
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Fot. 7 Widok polamanych galezi drzew wskazujacy na pionowe przemieszczanie si¢ samolotu.

Wedlug ustalen PKBWL pozycja i wysoko$¢ lotu samolotu przed zatrzymaniem pracy
silnika (lot w kierunku lagdowiska w celu prawdopodobnie jak najszybszego dolecenia nad teren
umozliwiajacy ladowanie awaryjne, wysokos¢ lotu ok. 80 m nad koronami drzew lasu czyli
120-170 m nizej niz wynikaloby to z pozycji samolotu na krggu) wskazuja, ze w krytycznym
locie, po starcie samolotu, nastapita stopniowa utrata mocy silnika przez co samolot nie osiaggnat
wilasciwej wysokosci (ok. 200-250 m w tej fazie lotu). Poniewaz ta cz¢$¢ kregu nadlotniskowego
przebiegala nad mocno zalesionym terenem, pilot nie miat Zadnej mozliwosci wykonania
ladowania awaryjnego. Z przeprowadzonych rozméw z uczestnikami szkolenia wynika, ze do
startow i ladowan byta uzywana tzw. czarna czg¢$¢ pasa o dlugosci ok. 950 m (Fot.1).

Samolot byl wyposazony w niecertyfikowany silnik motocyklowy (BMW) po aerokonwersji.
Stopien zniszczenia silnika oraz jego instalacji spowodowany zderzeniem z ziemia, a nast¢pnie
intensywnym pozarem, uniemozliwia okreslenie przyczyny jego zatrzymania w krytycznym
locie. Efekty dzwigkowe na ktore wskazywali §wiadkowie zdarzenia sugeruja, ze w czasie lotu
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doszto do przerw w dziataniu uktadu zaptonowego (wskazuje na to styszalna przez swiadkow
detonacja bedaca najprawdopodobniej efektem zaptonu niespalonego paliwa w kolektorze
wydechowym) po ktorej silnik przestat pracowaé. Jednoczes$nie intensywno$¢ pozaru po
zdarzeniu z ziemig wyklucza brak paliwa jako przyczyne wypadku.

Komisja przeanalizowata wpisy zawarte w dokumencie ,,Prace obslugowe ZODIAC
OK-MUA 71” dotyczace obstugi samolotu i usuwania jego usterek. Nie stwierdzono w ciggu
ostatnich 2 lat eksploatacji samolotu usterek, ktére mogtyby sugerowaé przyczyne wypadku.

W Pozwoleniu na Wykonywanie Lotéow (Technicky Prukaz) widnieje data waznoS$ci
pozwolenia 1.11.2011, jednakze w dokumencie ,,Prace obstugowe ZODIAC OK-MUA 71” pod
datg 10.10.2011 zawarto wpis $wiadczacy o wykonaniu stosownych obstug 1 przedhuzeniu
pozwolenia do 1.11.2013 r. Od przegladu samolot wykonat ok. 58 godzin a od ostatniego
przegladu 100" okoto 48 godzin. Z przekazanego Komisji zestawienia wynika, ze przed
wypadkiem samolot wykonywat regularnie loty w marcu i kwietniu

Samolot byl wyposazony w pirotechniczny spadochronowy system ratowniczy (data
waznos$ci przegladu 03.2013). Nic nie wskazuje na to aby zaloga probowata uzy¢ ww. systemu
w krytycznym locie. Stopief zniszczenia konstrukeji samolotu nie umozliwiat stwierdzenia czy
system byt odbezpieczony przed lotem. Zdaniem Komisji, wysokos$¢ lotu bezposrednio przed
zatrzymaniem pracy silnika 1 korkociagiem umozliwiata skorzystanie z pirotechnicznego
spadochronowego systemu ratowniczego (wysoko$¢ bezpiecznego uzycia deklarowana przez
producenta to 60-70 m przy predkosci okoto 60 km/h).

Zaloga: szkolony uczen: me¢zczyzna lat 57, badania lotniczo-lekarskie wazne. Instruktor,
me¢zczyzna lat 42, §wiadectwo kwalifikacji pilota samolotow ultralekkich nadane przez LAA CR
z wpisanym uprawnieniem instruktora, badania lotniczo-lekarskie wazne. Nalot instruktora z dni
poprzedzajacych wypadek zostal odtworzony na podstawie list wzlotoéw. Z przekazanego
Komisji zestawienia wynika, ze pilot wykonywal loty regularnie, ajego catkowity nalot
(odtworzony z list wzlotow oraz ostatniej wypetnionej strony w ksigzce lotow) wynosit 319
godz. 29 min. Z informacji przekazanych przez wilasciciela samolotu wynika, ze catkowity nalot
pilota na wszystkich rodzajach statkow powietrznych mogt przekracza¢ 1000 godzin.
Zestawienie lotow w 2012 roku zawiera tabela:

data | liczba | czas lotu
lotu lotow godz. | min,
22.04 11 1 07
21.04 6 1 20
15.04 12 1 19
14.04 1 1 00
25.03 11 2 03
24.03 2 0 58
11.03 1 0 38
6.03 1 0 37
28.01 1 0 30
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Przyczyny zdarzenia lotniczego:

Prawdopodobng przyczyng wypadku byta usterka instalacji zaptonowej niecertyfikowanego
silnika BMW 1150 RS, co doprowadzito do spadku mocy i zatrzymania jego pracy podczas lotu,
a w konsekwencji do przeciagnigcia i korkociggu samolotu w czasie lotu na matej wysokosci nad
terenem nie dajacym mozliwos$ci ladowania awaryjnego.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

1) nieuzycie przez zaloge samolotu pirotechnicznego spadochronowego systemu ratowniczego;
2) krag nadlotniskowy niezapewniajgcy mozliwo$ci lagdowania awaryjnego po zatrzymaniu
pracy silnika.

Zastosowane SrodKki profilaktyczne:

Nie formutowano

Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa:

Komisja nie formutowala zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz Komisji:

Komisja przypomina, ze loty na samolotach wyposazonych w niecertyfikowane silniki
powinny by¢ wykonywane tak (nad takim terenem), aby w kazdej chwili po usterce zespotu
napedowego mozna bylo wyladowa¢ awaryjnie.

W przypadku wykonywania lotow z ladowiska EPPI, dysponujacego dluga droga startowa,
nalezaloby rozwazy¢ skorzystanie z jej petnej dtugosci, co pozwolitloby na nabranie wysokosci
co najmniej 150 m jeszcze w obrgbie lotniska. W takim przypadku, po awarii silnika, mozliwe
byloby jeszcze ladowanie na wprost jeszcze na pasie, a po osiggnigciu 150 m bezpieczne
wykonanie zakretu o 180° i ladowanie w Kierunku przeciwnym.

Koniec
Imig i nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Maciej Lasek podpis na oryginale
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