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Poz. 183

KOMUNIKAT NR 179
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 lutego 2017 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 385/2012

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu zdnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzadzeniem 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) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyl sie w dniu 3 maja 2012 r. na samolocie Zenair CH 601 Zodiak,
klasyfikuje do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grupie przyczynowej: ,,H1 — Postepowanie umyS$ine”
oraz
"Czynnik techniczny"
w grupie przyczynowej: ""T2 — Uszkodzenie silnika".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

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

W dniu 3 maja 2012 roku na lgdowisku w Pile byly wykonywane loty szkolne do uzyskania $wiadectwa
kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego w ramach dziatalnosci polskiej filii czeskiej szkoty latania. Loty
wykonywat jeden instruktor oraz kolejno dwoch uczniéw. Loty odbywaty sie po lewym kregu ze startem
w kierunku 03 na wysokos$ci ok. 300 m nad terenem (pozycja ,,z wiatrem’). Ostatni start zostal wykonany
z tzw. konwojera. Okolo godziny 20.05 LMT, §wiadkowie zauwazyli samolot ZODIAK CH601 lecacy nad
lasem po potnocnej stronie ladowiska (wysokos¢ lotu szacowana na ok. 80 m nad koronami drzew). Lot byt
wykonywany w kierunku lagdowiska. W pewnej chwili $§wiadkowie ustyszeli gltosny 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 potaczony z przejsciem do stromego lotu
nurkowego. Z powodu matej wysokosci lotu samolot zderzyl si¢ pionowo z ziemig. Po zderzeniu wybucht
pozar, w wyniku ktérego wrak samolotu ulegt spaleniu. Zaloga samolotu poniosta $mieré¢ na miejscu.
Zderzenie z ziemig nastgpilo w zalesionym terenie, ok. 950 m od progu drogi startowej 211750 m od
granicy lasu przylegajacego do ladowiska. Wedlug ustalen PKBWL pozycja i wysoko$¢ lotu samolotu przed
zatrzymaniem pracy silnika (lot w kierunku ladowiska w celu prawdopodobnie jak najszybszego dolecenia
nad teren umozliwiajacy ladowanie awaryjne, wysoko$¢ lotu ok. 80 m nad koronami drzew lasu, czyli 120-
170 m nizej niz wynikatoby to z pozycji samolotu na kregu) wskazuja, ze w krytycznym locie, po starcie
samolotu, nastapila stopniowa utrata mocy silnika, przez co samolot nie osiagnat wlasciwej wysokosci (ok.
200-250 m w tej fazie lotu). Poniewaz ta czg$¢ krggu nadlotniskowego przebiegata nad mocno zalesionym
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terenem, pilot nie miat zadnej mozliwosci wykonania lagdowania awaryjnego. Z przeprowadzonych rozmow
z uczestnikami szkolenia wynika, ze do startow i ladowan byla uzywana, tzw. czarna cze$¢ pasa o dtugosci
ok. 950 m. Samolot byl wyposazony w niecertyfikowany silnik motocyklowy (BMW) po aerokonwersji.
Stopien zniszczenia silnika oraz jego instalacji spowodowany zderzeniem zziemig, a nastgpnie
intensywnym pozarem, uniemozliwia okre§lenie przyczyny jego zatrzymania w krytycznym locie. Efekty
dzwigkowe, na ktére wskazywali §wiadkowie zdarzenia sugeruja, ze w czasie lotu doszto do przerw
w dzialaniu ukladu zaplonowego (wskazuje na to styszalna przez $wiadkdéw detonacja bedaca
najprawdopodobniej efektem zaplonu niespalonego paliwa w kolektorze wydechowym), po ktorej silnik
przestal pracowaé. Jednoczesnie intensywno$¢ pozaru po zdarzeniu z ziemia wyklucza brak paliwa jako
przyczyng wypadku. PKBWL przeanalizowata wpisy zawarte w dokumencie ,,Prace obstugowe ZODIAC
OK-MUA 71” dotyczace obstugi samolotu i usuwania jego usterek. Nie stwierdzono w ciaggu ostatnich 2 lat
eksploatacji samolotu takich usterek, ktore moglyby sugerowaé przyczyn¢ wypadku. W ,,Pozwoleniu na
wykonywanie lotow” (Technicky Prukaz) widnieje data wazno$ci pozwolenia 01.11.2011 r., jednakze
w dokumencie ,,Prace obstugowe ZODIAC OK-MUA 71” pod datg 10.10.2011 r. zawarto wpis $wiadczacy
o wykonaniu stosownych obstug i przedtuzeniu pozwolenia do 01.11.2013 r. Od przegladu samolot wykonat
okoto 58 godzin, a od ostatniego przegladu 100" (stugodzinnego) — okoto 48 godzin. Z przekazanego
PKBWL zestawienia wynika, ze przed wypadkiem samolot wykonywat regularnie loty w marcu i kwietniu.
Samolot byt wyposazony w pirotechniczny spadochronowy system ratowniczy (data wazno$ci przegladu
03.2013 r.). Nic nie wskazuje na to, aby zatoga probowata uzy¢ ww. systemu w krytycznym locie. Stopien
zniszczenia konstrukcji samolotu nie umozliwiat stwierdzenia czy system by} odbezpieczony przed lotem.
Zdaniem PKBWL wysoko$¢ lotu bezposrednio przed zatrzymaniem pracy silnika ikorkociagiem
umozliwiata skorzystanie z pirotechnicznego spadochronowego systemu ratowniczego (wysoko$¢
bezpiecznego uzycia deklarowana przez producenta to 60-70 m przy predkosci okoto 60 km/h).

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Prawdopodobna przyczyna 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
przeciagniecia ikorkociggu samolotu w czasie lotu na matej wysoko$ci nad terenem nie dajacym
mozliwosci ladowania awaryjnego.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

‘nieuzycie przez zatoge samolotu pirotechnicznego spadochronowego systemu ratowniczego;

-krag nadlotniskowy niezapewniajgcy mozliwosci ladowania awaryjnego po zatrzymaniu pracy silnika.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie wydala
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Komentarz PKBWL:

PKBWL przypomina, ze loty na samolotach wyposazonych w niecertyfikowane silniki powinny by¢
wykonywane tak (nad takim terenem), aby w kazdej chwili po usterce zespotu napgdowego mozna bylo
wyladowa¢ awaryjnie. W przypadku wykonywania lotow z ladowiska EPPI, dysponujacego dluga droga
startowa, nalezatoby rozwazy¢ skorzystanie z jej petnej dtugosci, co pozwolitloby na nabranie wysokos$ci 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 osiagnigciu 150 m bezpieczne wykonanie zakretu o 180°
i ladowanie w kierunku przeciwnym.

Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





