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PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

RAPORT KONCOWY

WYPADEK
zdarzenie nr:2970/16

Statek powietrzny: samolot Piper PA-31, D-1FBU
24 listopada 2016 r. Przylep k. Zielonej Gory - EPZP

Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczqcych
bezpieczenstwa, ktdre zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego
sporzqdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze byc traktowany jako ostatecznie zakoriczony.
Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogq mie¢ wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformufowanie
przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczeristwa.

Badanie zdarzen lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie
zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej,
obowiqzujgcej w postepowaniach innych organéw zobowigzywanych do podejmowania dziatarn w
zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformutowania zawarte w raporcie, w zwigzku z art. 5 ust. 5 rozporzgdzenia 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, nie mogq by¢
traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqgzku z
powyzszym wszelkie formy wykorzystania raportu do celdw innych niz zapobieganie wypadkom i
incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskdw i interpretacji.

Raport zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane
jedynie w celach informacyjnych.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Piper PA-31, D-IFBU, data 24.11.2016 r., Przylep k. Zielonej Gory

INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

2970/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

24 listopada 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Przylep k. Zielonej Gory - EPZP

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Piper PA-31

Znak rozpoznawczy SP

D-1FBU

Uzytkownik / Operator SP:

GER-POL Air Taxi GmbH

Dowédca SP: Pilot samolotowy zawodowy
Smiertelne Powazne Lekkie Be? .
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: obrazeri
1 - - -
Nadzorujacy badanie: Ryszard Rutkowski
Podmiot badajacy: PKBWL
Sklad zespolu badawczego: Jacek Bogatko
Forma dokumentu zawierajacego wyniki: Raport koricowy
Zalecenia: nie
Adresat zalecen: nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 24 marca 2017 r.
STRESZCZENIE

W dniu 24 listopada 2016 r. pilot zamierzal wykona¢ lot z Przylepu (EPZP)
do Nordhorn (EDWN). Ok. godziny 12:05 samolot rozpoczat rozbieg. Po ok. 500 m

rozbiegu, podczas rotacji, pilot zaczyna chowa¢ podwozie. Po chwili wystapit moment

pochylajacy i chowajace si¢ koto przedniego podwozia, a nastgpnie koncowki $migiet obu

silnikow zetknety si¢ z ziemig. Pilot mimo tego kontynuowal start. Po dalszych

kilkudziesieciu metrach rozbiegu samolot przechylony na lewe skrzydlo oderwat sie

od ziemi na wysoko$¢ kilkunastu metrow i wykonujac obrot autorotacyjny w lewo zderzyt

si¢ z ziemig. Od skrzydet odpadly oba silniki. Przednia cz¢$¢ kadtuba i kabiny zatogi

zostala catkowicie zniszczona, a pilot ponidst §mier¢ na miejscu zdarzenia.

Uwaga: wszystkie czasy podane w raporcie, za wyjatkiem prognozy GAMET, okreslano

wg LMT). Zdjecia, jezeli nie zaznaczono inaczej, wykonane przez PKBWL.

RAPORT KONCOWY
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Piper PA-31, D-IFBU, data 24.11.2016 r., Przylep k. Zielonej Gory

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespdt badawczy PKBWL w skladzie:
mgr inz. inst. pil. Ryszard Rutkowski - kierujacy zespotem,
mgr inz. inst. pil Jacek Bogatko - cztonek zespotu.
W trakcie badania PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku lotniczego byty:
1. Btlad pilotazu polegajacy na przestawieniu przez pilota dzwigni sterowania
podwoziem w potozenie ,,schowane”-w fazie rotacji.
2. Brak natychmiastowej decyzji pilota o przerwaniu startu, kiedy doszto
do kontaktu $migiet obu silnikow z nawierzchnig drogi startowe;j.

Po zakonczeniu badania PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.
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Samolot Piper PA-31, D-IFBU, data 24.11.2016 r., Przylep k. Zielonej Gory

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu

W dniu 24 listopada 2016 r. w godzinach rannych pilot rozpoczal przygotowania
do przelotu z Przylepu (EPZP) do Nordhorn (EDWN). Ze wzglgdu na warunki pogodowe
(zamglenia i niskie podstawy chmur) start zostat przesuniety i dopiero przed potudniem
kiedy warunki atmosferyczne ulegly poprawie mozna bylo wykonaé lot wg przepisow
VFR. Ok. godziny 12:00 pilot wykotowat na lotnisko i zatrzymat samolot PA-31, D-IFBU,
na przedtuzeniu DS06 (ok. 50 m przed progiem) gdzie wykonat grzanie i probe silnika.
Ok. godziny 12:05 samolot rozpoczat rozbieg. Przebieg rozbiegu az do chwili wypadku byt
filmowany z wiezy lotniska. Szkic przebiegu startu przedstawiono w zataczniku nr 1 do
niniejszego raportu. Pierwsze $lady podwozia glownego na nawierzchni zlokalizowano

w odlegtosci okoto 500 m od progu DS06, Rys.1, ponize;j.

Rys. 1. Pierwsze slady podwozia glownego pozostawione na murawie DS06 po rozbiegu.

Zdaniem Komisji, po ok. 500 m rozbiegu podczas rotacji i chwilowego oderwania
si¢ samolotu od ziemi, pilot przestawit dzwignie sterowania podwoziem w polozenie
,»schowane”. Po chwili jednak samolot ponownie przyziemit. Przyhamowane w migkkiej
podmoktej murawie podwozie gldwne wywotato moment pochylajacy i koto przedniego
podwozia, w trakcie chowania zetkneto sie¢ z ziemia, pozostawiajac $lad, jak to pokazano

na zdjeciu, Rys.2. Nastgpnie $migla obu silnikéw takze zetknely si¢ z ziemia, Rys.3.,
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pozostawiajgc na murawie Slady w postaci kilkudziesigciu poprzecznych cie¢. Pilot mimo

tego kontynuowat start.

Rys.2. Pierwszy slad kota przedniego podwozia na murawie DS06

Rys.3. Slady podwozia gléwnego i Smigiel prawego i lewego silnika . Widoczny kontakt
Ssmigiel 7 nawierzchnig DS06, ale brak sladu kota przedniej goleni wskazuje na to,
Ze golen ta byla W kornicowej fazie chowania.

W zwigzku z tym, ze lewa golen podwozia gléwnego chowala sie szybciej niz
prawa, samolot przechylat si¢ na lewg strong, i $migto lewego silnika wczesniej zaglebiato
si¢ w murawe¢ DS (widoczne giebokie $lady na murawie) niz $miglo silnika prawego.
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Po dalszych kilkudziesieciu metrach rozbiegu ostona gondoli lewej goleni takze styka si¢
z ziemig pozostawiajac gleboki $lad na murawie, Rys.4. Prawe skrzydto uniosto si¢ do

gory i na nawierzchni DS widoczny jest tylko zanikajacy slad kota prawego podwozia,

a $miglo prawego silnika utracito kontakt z nawierzchnig DS.

Rys.4. Slady na murawie DS06 w koricowej fazie rozbiegu. Po lewej slad wewnetrznej
ostony gondoli lewego kota gleboko wcinajgcej si¢ w murawe oraz slad smigla
lewego silnika. Po prawej widzimy tylko zanikajgcy slad prawego kota.

Po dalszych kilkudziesigciu metrach rozbiegu samolot przechylony na lewe
skrzydlo oderwal si¢ od ziemi na wysoko$¢ kilkunastu metrow i wykonujac obrot
autorotacyjny w lewo zderzyt si¢ z ziemia, najpierw koncoéwka lewego skrzydta i lewym

silnikiem, a nastepnie nosem kadtuba, prawym silnikiem i prawym skrzydtem.

Rys.5. Samolot na miejscu zdarzenia bezposrednio po wypadku. Po prawej silniki, blizej
samolotu silnik prawy, dalej silnik lewy.[foto Policja]
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Oba silniki odpadty od skrzydet. Kadtub po obrocie opadl na murawe i zatrzymat
si¢ na kierunku ok. 90°, jak to pokazano na zdjeciu, Rys. 5. Przednia cze$¢ kadluba
i kabiny zalogi zostaly catkowicie zniszczone. Z rozszczelnionych zbiornikow
usytuowanych w skrzydtach wyciekato paliwo.

Jako pierwszy na miejsce zdarzenia dojechat instruktor Aeroklubu Ziemi Lubuskiej
(AZL), swiadek wypadku, pracujgcy w tym czasie przy lampach drogi kotowania (DK).
Rozbit szybe¢ w kabinie i sprawdzit tetno pilota — byto niewyczuwalne. Po chwili dojechat
lekarz Lotniczego Pogotowia Ratunkowego dyzurujacy na lotnisku, ktory stwierdzit zgon
pilota. O godzinie 12:17 na miejsce wypadku przybyla Straz Pozarna, ktora podjeta
czynnosci ratownicze 1 zabezpieczajace. Zabezpieczono wrak przeciwpozarowo
i wypompowano ze zbiornikow skrzydtowych ok. 350 | paliwa, ktore zabezpieczono
w magazynie AZL do dyspozycji PKBWL i Prokuratury. Wykonano dostep do ciata pilota,
ktore ewakuowano z kabiny i na polecenie prokuratora zabezpieczono do sekcji zwtok.
Przedstawiciele PKBWL przybyli na miejsce w dniu zdarzenia ok. godz. 19:00.
Ze wzgledu nocng pore oraz zamglenie postanowiono ogledziny wraku i miejsca wypadku
rozpoczag¢é w godzinach rannych nastgpnego dnia. Miejsce zdarzenia zabezpieczal patrol
policji.

1.2. Obrazenia osob

Obrazenia ciata Zaloga Podrozny Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -
Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Dynamiczny kontakt samolotu z nawierzchnig lotniska w obrocie autorotacyjnym
spowodowat wyrwanie obu silnikow z gondoli w skrzydtach, jak to pokazano na zdj¢ciu,
Rys.5. Catkowicie zniszczona zostata nosowa cze$¢ kadtuba oraz oba skrzydta. Koncowka
lewego skrzydla jest wyraznie odksztatcona i podwinigta do gory, poniewaz ten element
konstrukcji ptatowca jako pierwszy zetknat si¢ z ziemig. Pozostata energia startujacego
samolotu zostata wytlumiona podczas wyrywania z gondoli lewego silnika, niszczenia
przedniej czesci kadluba i prawego skrzydta z silnikiem. Na zdjgciach, Rys.6, pokazano
stan $migiet lewego i prawego silnika. Wszystkie topaty smigta lewego silnika sa wygiete
do tylu w t.zw. ,tulipan”, poniewaz miaty dluzszy kontakt z nawierzchnig DS podczas
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rozbiegu, natomiast topaty prawego silnika, za wyjatkiem jednej, sg znacznie mniej

odksztatcone, bo nie zaglebialy si¢ tak znacznie w nawierzchni¢ DS, a wraz z uniesieniem

prawego skrzydta stracity kontakt z gruntem.

Rys. 6. Zdjecie powyzej obrazujgce stan
fopat  Smigla lewego silnika, t.zw.
wtulipan” oraz zdjecie po prawej, ktore
pokazuje mniej odksztalcone lopaty
prawego silnika (za wyjgtkiem jednej).
[foto Policja]

Rys.7. Stan tablicy przyrzgdow poktadowych po wypadku.
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Tablica przyrzadow poktadowych zostala wyrwana z zamocowan i przemieszczona
w kierunku przednich foteli, ale zabudowane przyrzady poktadowe nie noszg widocznych
uszkodzen, Rys. 7. Przy wizualnej kontroli stanu tablicy przyrzadow poktadowych
stwierdzono m.in., ze dzwignia sterowania podwoziem znajduje si¢ w gornym potozeniu —
,,podwozie schowane”, a manetki przepustnicy, skoku $migta i sktadu mieszanki paliwowo

powietrznej w przednim polozeniu, jak to pokazano na zdjeciu ponizej, Rys.8.

Rys. 8. Fragment tablicy przyrzgdow pokiadowych. Widoczne: diwignia sterowania
podwoziem (biata) w poloieniu gérnym ,,podwozie schowane” oraz diwignie przepustnic
(czarne), skoku smigla (niebieskie) i skladu mieszanki (czerwone) w poloZeniu przednim
-petna moc.[foto PKBWL]

Kabina pasazerska i tylna cze$¢ kadluba nie nosza §ladow uszkodzen strukturalnych.
Stan wnetrza kabiny pasazerskiej nie wykazuje istotnych zniszczen tylko chaotyczny
rozrzut r6znych przedmiotow, ktore nie byly wiasciwie zamocowane przed startem. Jest to
wynik dziatania sit bezwtadnosci na samolot podczas autorotacji i nastepnie zderzenia
z ziemig. Stan kabiny w nastepnym dniu po wypadku przedstawiono na zdjeciach, Rys. 9.
Nie wyklucza si¢ dyslokacji pewnych przedmiotoéw w kabinie, wynikajacych z dziatan

ratowniczych i zabezpieczajacych.

Rys. 9. Kabina pasazerska po wypadku. Zdjecie po lewej, widok do przodu — brak oparcia
fotela pilota wycietego podczas akcji ratowniczej. Zdjecie po prawej, widok do tytu.
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Usterzenie poziome nie nosi $ladow uszkodzen, natomiast gorna cze$¢ steru kierunku

z noskiem wywazenia aerodynamiczneg0O zostatla wygieta 0 ok. 90°. Pokazano to na

zdjeciu, Rys. 10.

Rys. 10. Uszkodzenie gornej czesci steru kierunku. Widoczna wygieta gorna czesé¢ steru
Kierunku z noskiem wywazenia aerodynamicznego.

Ogledziny wraku na miejscu wypadku wykazaly, ze zaro6wno podwozie gltowne

jak i przednie byto schowane, a ostony gondoli podwozia zamknigte.

Rys.11. Stan prawego podwozia gléwnego po wypadku - ,,podwozie schowane”, obie
ostony gondoli podwozia ,,zamkniete” .
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Rys. 12. Stan lewego podwozia gféwnego po wypadku - ,podwozie schowane”.
Wewnetrzna ostona gondoli podwozia znieksztalcona kontaktem 7 nawierzchniq lotniska
i niedomknieta, ostona zewnetrzna zamknieta.

Rys. 13. Podwozie
przednie po wypadku
w poloZeniu
wSchowane”. Ostony
zamkniete. \Widoczne
odksztalcenia oston
sq wynikiem
zderzenia nosowej
czesci kadtuba

Z murawq

w koncowej fazie
autorotacji.
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1.4. Inne uszkodzenia

Uszkodzenie nawierzchni trawiastej pola wzlotow na sumarycznej powierzchni ok. 1 ar
oraz lokalne skazenie gruntu substancjami ropopochodnymi zneutralizowane przez straz

pozarng w trakcie akcji ratowniczej.

1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze)

Dowodca statku powietrznego, pilot me¢zczyzna lat 66, posiadal licencje pilota
samolotowego zawodowego CPL(A) wydang przez Urzad Lotnictwa Cywilnego RFN.
W licencji znajduja si¢ nastgpujace wpisy SEP(L) z datag waznosci do 31.03.2018 r.,
SEP(L)-IR z datg waznosci 31.03.2017 r., MEP(L) z datg waznosci do 31.03.2017 r.,
MEP(L)- IR z data waznosci 31.03.2017 r. Poza tym, pilot miat w licencji wpis
uprawniajacy do prowadzenia korespondencji radiotelefonicznej w jezyku niemieckim
1 angielskim oraz biegto$¢ jezyka angielskiego okreslong na poziomie 4, z waznoscig do
6.11.2017 r.

Nalot og6lny na samolotach na dzien 24.11.2016 r. 9418:00 godzin w 11304 lotach,
w tym wg IFR 3167:00 godzin. Nalot jako drugi pilot 623 godz. 31 min. Nalot
w ostatnich 90 dniach 14 godzin 19 min. w 15 lotach. Nalot na typie, na ktérym nastapit
wypadek — brak danych. Mozna jednak z duzym prawdopodobienstwem stwierdzi¢, ze byt
to nalot rzedu kilku tysiecy godzin, poniewaz pilot byt whascicielem firmy GER-POL Air
Taxi, ktora zlozyt w Niemczech w 1999 r. i w ramach jej dziatalno$ci osobiscie
wykonywat wigkszos¢ lotow ushlugowych na rzecz klientow. Miat wiec bardzo duze
do$wiadczenie lotnicze, a wigksza cze$¢ lotdéw ustlugowych wykonywal na samolocie
PA-31, D-IFBU.

Orzeczenie lotniczo — lekarskie, klasy 2 z datg waznosci 09.03.2017 r., a dla LAPL
z datg waznosci do 09.03.2018 r. i z wpisem ograniczenia VDL.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Ptatowiec: typ Piper PA-31 Navajo - dwusilnikowy, dolnoptat konstrukcji metalowej,
z chowanym podwoziem i kotem przednim. W samolocie jest 7 miejsc (2 fotele przednie —
pilot i co-pilot oraz 5 foteli dla pasazerow). Przedzial bagazowy oraz garderoba znajduja
si¢ w tylnej czesci kabiny pasazerskiej. Samolot przeznaczony jest do wykonywania lotow
dyspozycyjnych, lub jako taksowka powietrzna. Poza tym moze by¢ wykorzystywany do
szkolenia na samoloty wielosilnikowe i szkolenia w lotach IFR. Zdjgcie ponizej

przedstawia samolot D-IFBU przed wypadkiem, Rys. 14.
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Rys.14. Samolot PA-31, D-IFBU przed wypadkiem.[foto GER-POL]

Rok Nr fabryczny Znaki Nr .
Producent . Data rejestru
budowy platowca | rozpoznawcze | rejestru
1980 |Piper Lock Haven 31-8012050 D-IFBU L/1512 | 15.11.2006

Poswiadczenie przegladu zdatnosci do lotu (ARC) wazne do: 28.02.2017r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji na dzien 27.05.2014: 7371 godz.
Liczba lotow od poczatki eksploatacji: 6641

Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu: 2 godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu (100 h): 54,00 godz.

Data wykonania ostatnich czynnos$ci okresowych(50 h): 25.10.2016 r.
przy nalocie catkowitym: 7369 godz.
Ubezpieczenie lotnicze — polisa Nr 0702-0032, wazne do: 01.01.2017r.

Silniki: 2 silniki ttokowe, sprezarkowe, 6. cylindrowe typu bokser chtodzone powietrzem,
zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100/100LL.

Silnik lewy:
Rok produkcji Producent Model Nr fabryczny
Brak danych | Lycoming, Williamsport | TIO-540-A2C L-10943-61A
Data zabudowy silnika na ptatowiec : 15.04.2016r.
Maks. moc startowa: 310 HP, przy obr. 2575 min™
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji : 48 godz.

Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h):  25.10.2016r.,
przy nalocie ptatowca: 7369 godz.
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Silnik prawy:
Rok produkcji Producent Model Nr fabryczny
Brak danych | Lycoming, Williamsport | TIO-540-A2C L-10944-61A
Data zabudowy silnika na ptatowiec : 15.04.2016 .
Maks. moc startowa: 310 HP, przy obr. 2575 min™
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji : 48 godz.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h):  25.10.2016r.,
przy nalocie ptatowca: 7369 godz.
Smigta
2 $migta metalowe, trzytopatowe o zmiennym skoku.
Smigto lewego silnika:
Rok produkcji Producent Typ/model Nr fabryczny
Brak danych Hartzell Propeller Inc. HC-E3YR-2ATF DJ-11142A
Czas pracy od poczatku eksploatacji: 48 godz.
Smiglo prawego silnika:
Rok produkcji Producent Typ/model Nr fabryczny
Brak danych Hartzell Propeller Inc. HC-E3YR-2ATF DJ-8353A
Czas pracy od poczatku eksploatacji: 48 godz.
Stan MP i S przed lotem, wg PDT z dnia 10.11.2016 r.:
paliwo: AVGAS 100LL 709,01
olej: W80 (12+12) 24,01
PDT, z dnia odlotu, kiedy byt wypadek nie odnaleziono.
Zatadowanie samolotu (dane masowe):
— masa samolotu pustego: 2121,0 kg
— masa paliwa (709 I): 510,0 kg
— masaoleju (24 I): 21,4 kg
— masa zatogi (wg $wiadczenia): 78,0 kg
— masa bagazu (szacunkowo) 50,0 kg
- Razem: 2780,4 kg
Masa catkowita :
— dopuszczalna: 2948,0 kg
—  rzeczywista: 2780,4 kg
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Masa samolotu podczas startu miescita si¢ w granicach dopuszczalnych Instrukcja

uzytkowania w locie (IUWL).
1.7. Informacje meteorologiczne

Prognoza GAMET
FAPL22 WROC 240900
EPWW GAMET VALID 241000/241600 EPWR-
EPWW WARSAW FIR/A2 BLW FL150
SECN |
SFC VIS: 10/16 1000-5000M BR
10/16 LCA 200-900M FG S OF N5230 MT OBSC: 10/16 PARTLY BTN
1200/4500FT AMSL SUDETY SIG CLD: 10/16 BKN/OVC 400-1100/1200-
1600FT AMSL
11/16 BKN/OVC 1200-1800/2200-3300FT AMSL SUDETY
ICE: 10/16 MOD FL100/120
SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL
SECN I
PSYS: 12 PERIPHERY OF H 1045 HPA OVER W KAZKHSTAN MOV ESE SLW
WKN L 999 HPA OVER S FINLAND MOV ENE NC WITH WAVING COLD FRONT
LINE UMMG-EPMO-EDDB MOV ESE SLW NC
AND H 1029 HPA OVER SCOTLAND STNR NC
SFC WIND: 10/16 310-010/06KT
WIND/T: 10/16
1000FT AMSL 330-030/06KT PS04
2000FT AMSL 030/15KT BUT VRB/O5KT S OF N5100 E01500 - N5200 E01900 PS04
3300FT AMSL 030/10KT BUT VRB/05KT S OF N5100 E01500 - N5200 E01900 PS05
5000FT AMSL 360-030/10KT PS04 BUT 030/30KT PS06 SNIEZKA MT
10000FT AMSL 270/20KT BUT 360-030/10KT S OF N5200 0000

CLD: 10/16 BKN/OVC SC 1600-3300/4000-4500FT AMSL
10/16 BKN AC 9000/11000-12000FT AMSL
FZLVL: 10/16 ABT 10000FT AMSL

Depesze METAR z dnia 24.11.2016r. od 09.00 do 13.00 UTC

METAR EPZG 240900Z 36006KT 310040 1400 R24/1800N BR OVC002 04/04 Q1023
= METAR EPZG 240930Z 36004KT 290Vv040 3000 BR OVC002 05/05 Q1023 =
METAR EPZG 241000Z 01005KT 340V040 4000 BR OVC003 05/05 Q1023 = METAR
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EPZG 241030Z 35002KT 4000 BR OVCO003 05/05 Q1024 = METAR EPZG 241100Z
35004KT 320Vv030 5000 BR OVC004 05/05 Q1024 = METAR EPZG 241130Z 36004KT
320Vv040 5000 BR OVCO005 06/06 Q1024 = METAR EPZG 241200Z 36005KT 320V040
6000 BKNO06 OVC007 06/06 Q1023 = METAR EPZG 241230Z 36006KT 310030
8000 SCT006 BKNO008 06/06 Q1023 = METAR EPZG 241300Z 36005KT 320V020 9000
FEWO007 BKN009 06/06 Q1023

Zdaniem Komisji warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie zdarzenia.
1.8. Pomoce nawigacyjne

Nie dotyczy.
1.9. Lacznos¢

Samolot byl wyposazony w dwie poktadowe radiostacje korespondencyjne: COM 1
marki Garmin GTR 225A, o numerze fabrycznym 2A6010348 oraz COM 2 marki King
KX155, o numerze fabrycznym 11035, na ktore bylo wystawione Pozwolenie radiowe
Nr 06 45 0491, wazne do 14.05.2025 r. Z uwagi na fakt, Zze zdarzenie mialo miejsce
podczas startu i pilot nie prowadzit korespondencji z lotniskiem odlotu Komisja nie jest
w stanie oceni¢ jakoS$ci tacznosci samolotu z odbiorcami zewngtrznymi. W dokumentacji
samolotu z poprzedniego okresu eksploatacji nie byto zanotowanych uwag o usterkach obu

radiostacji korespondencyjnych i jakichkolwiek problemach z lacznoscia.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia

Do zdarzenia doszto na lotnisku EPZP, podczas startu z DS06, w odlegtosci ok. 650 m
od progu. Aktywna cz¢$¢ DS06/24 ma nawierzchnig trawiastg o wymiarach 950 x 180 m.
Twardo$¢ podtoza wzdhuiz DS jest zmienna. Szczegélnie w potowie dlugosci, gdzie
wystepuje niewielkie przenizenie terenu, po opadach moze pojawiaé¢ si¢ lokalny spadek

no$nosci nawierzchni, Rys.15, ponize;j.

Rys. 15. Koleiny i slady smigiel w srodkowej czesci DS06/24 po rozbiegu.
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Skutkuje to podczas rozbiegu na tym odcinku zwigkszonym oporem toczenia
(powstawaniem kolein), wydluzajacym rozbieg. Wspotrzedne geograficzne miejsca
upadku samolotu: N 51°58°48,04”; E 15°27°57,72.

1.11. Rejestratory pokladowe
Samolot nie byl wyposazony w pokladowe rejestratory parametréw lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Pierwsze niewielkie fragmenty struktury oddzielity si¢ od samolotu w fazie autorotacji,

w trakcie kontaktu koncowki lewego skrzydta z nawierzchnig lotniska, Rys. 16.

Slad prawego A
silnika >« - " 21m

=)

Rozrzut fragmentow
-::__:__:_j::_-“.. St lonean samolotu na miejscu
silnika wypadku.

,::""O— ™\ Slad lewego

o skrzydia dt.13,7m

Rys.16. Rozrzut fragmentow samolotu na miejscu wypadku [foto AZL]

Nastepnie z ziemig zderzyt sie lewy silnik pozostawiajagc na murawie gleboki $lad
1 odpadl od skrzydla. Nosowa cze$¢ kadluba zderzyla si¢ z ziemia, kiedy samolot byt
W pozycji prawie pionowej, co spowodowalo jej zmiazdzenie. Obracajac si¢ W pionie
samolot przechylit si¢ na prawe skrzydto. Prawy silnik po zderzeniu z ziemig réwniez
pozostawil gleboki $lad i takze odpadt od skrzydta. Samolot przemiescit si¢ o okoto 21 m

| opadt na murawe.
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne
Pilot ponidst $mier¢ na miejscu wypadku. Przyczyna naglej i gwattownej Smierci byt

tepy uraz klatki piersiowej z obrazeniami wielonarzadowymi. Badania toksykologiczne nie
wykazaty obecnosci substancji psychoaktywnych ani obecnosci srodkow odurzajacych,
psychotropowych oraz farmakologicznych. Badanie krwi pilota nie wykazalo obecnosci
alkoholu etylowego.
1.14. Pozar

W chwili wypadku w zbiornikach samolotu znajdowato si¢ okoto 700 litrow paliwa
AVGAS 100 LL z czego, ok. 350 1 przedostato si¢ do gruntu z rozszczelnionych
zbiornikdbw 1 uszkodzonej instalacji paliwowej. Pozostate 350 | straz pozarna
przepompowata do beczek, ktore po zaplombowaniu zostaly zdeponowane W magazynie
AZL do dyspozycji PKBWL i Prokuratury.

Pozar samolotu nie wystapil, poniewaz oba silniki zostaly wyrwane z gondoli
w skrzydtach, lezaly na murawie w odleglosci kilku metrow od przedniej czgsci kadtuba,
a ich gorgce czesci nie miaty kontaktu z oparami paliwa wyciekajacego z rozszczelnionych
zbiornikow skrzydtowych i uszkodzonej instalacji paliwowej. Straz pozarna, ktora
przybytla na miejsce zdarzenia kilkanascie minut po wypadku, zabezpieczyla wrak
przeciwpozarowo, wypompowala ze zbiornikow pozostale paliwo 1 zneutralizowata

powstaty wyciek.
1.15. Czynniki przezycia

W ocenie Komisji dynamiczny kontakt przedniej cze$ci samolotu z nawierzchnig
lotniska w sytuacji obrotu autorotacyjnego spowodowat catkowite zniszczenie nosowej
czesci kadluba samolotu. Narazitlo to pilota na dzialanie znacznych przecigzen
1 oddziatywanie elementéw konstrukcji na jego ciato. Te okolicznosci spowodowaty

natychmiastowy zgon pilota na miejscu zdarzenia.
1.16. Badania i ekspertyzy

® Przeprowadzono szczegdtowe ogledziny wraku samolotu na miejscu wypadku.

e Na miejscu zdarzenia wykonano zdje¢cia wraku samolotu i otoczenia miejsca wypadku.

e Sprawdzono cigglos¢ napedoéw ukladu sterowania na miejscu wypadku — ciagi
kinematyczne napedow byly zachowane. Sprawdzono wychylenia steru wysokosci
1 steru kierunku (bez oporéw w pelnym zakresie). Wychylenia lotek byty zablokowane
na skutek rozleglych odksztalcen 1 zniszczen skrzydet w miejscu ich zabudowy.

e Komisja i Policja przestuchata swiadkéw zdarzenia. Uzyskano film przedstawiajacy

przebieg startu od poczatku rozbiegu az do chwili zderzenia samolotu z ziemia.
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e Przeprowadzona zostala analiza dokumentacji techniczno-eksploatacyjnej samolotu.
e Przeprowadzono analiz¢ dokumentacji lotniczej pilota.
e Komisja zapoznata si¢ z wynikami sekcji zwlok, wynikami badan toksykologicznych
oraz badan na obecnos$¢ alkoholu etylowego w organizmie pilota.
e Komisja przeprowadzila analize zgromadzonej dokumentacji fotograficznej i filmowej
wlasnej 1 pozyskanej z innych zrodet.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej
Aeroklub Ziemi Lubuskiej, za posrednictwem PAZP, natychmiast powiadomit
Panstwowg Komisje Badania Wypadkow Lotniczych 0 zaistniatym wypadku.
Przedstawiciele PKBWL przybyli na micjsce wypadku w dniu zdarzenia, w péznych
godzinach wieczornych. Ze wzgledu na nocng porg szczegétowe ogledziny wraku
I miejsca wypadku podjeto w dniu nastepnym. Wtedy takze przestuchano $wiadkow
zdarzenia. Straz Pozarna i Policja zabezpieczaty miejsce zdarzenia do czasu zakonczenia
prac Komisji na miejscu wypadku. Po zakonczeniu badan wraku i udokumentowaniu
wynikow ogledzin miejsca zdarzenia wrak zostal przekazany wiascicielowi t.j. firmie

GER-POL Air Taxi GmbH i przetransportowany do wskazanych przez firmg¢ pomieszczen.

1.18. Informacje uzupelniajace

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu, z dnia 18 stycznia 2007 r.
(Dz.U.35 poz.225) organizator lotow - wlasciciel statku powietrznego, zostat
powiadomiony o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu koncowego z wypadku
samolotu PIPER PA-21, o znakach rejestracyjnych D-IFBU. Przedstawiciele wiasciciela
statku powietrznego po zapoznaniu si¢ z tre$cig projektu raportu koncowego wniesli dwie
formalne uwagi do przedstawionego dokumentu i podpisali stosowny protokét zapoznania
z projektem raportu koncowego. Komisja uwzglednita uwagi i wprowadzita do tresci
raportu koncowego stosowne poprawki.
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Stosowano standardowe metody badan.
2. ANALIZA

Samolot byt sprawny do lotu i miat aktualne ubezpieczenie lotnicze. Pilot posiadat
licencje pilota samolotowego zawodowego oraz wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie
zezwalajgce na wykonywanie czynnos$ci lotniczych w zakresie uprawnien wynikajacych
z licencji. Planowanie lotu bylo prawidlowe. Pilot od godzin rannych oczekiwat na
poprawe pogody. Bezposrednie przygotowanie do lotu podjal, kiedy w godzinach

przedpoludniowych ustapita mgta 1 mozliwe stato si¢ wykonanie lotu wg przepisow VFR.
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Po zajeciu miejsca w kabinie pilot uruchomit silniki, zakotowal i ustawil samolot na
przedtuzeniu DS06, ale w granicach pola wzlotéw. Nastepnie przeprowadzit grzanie
1 probg silnikow po czym, wlaczyt reflektor ladowania i rozpoczat rozbieg. W zataczniku
nr 2 do niniejszego raportu przedstawiono sekwencj¢ poklatkowych zdje¢, uzyskanych
z zapisu filmowego dokumentujacego przebieg startu od poczatku rozbiegu, az do
autorotacyjnego zderzenia samolotu z ziemig. Ten 27 s film dokumentujacy przebieg startu
zostal zapisany przy pomocy telefonu komoérkowego.

Poczatkowa faza rozbiegu przebiegata prawidtowo. Na materiale filmowym
zgromadzonym w aktach wypadku oraz w zataczniku nr 2, przedstawiajagcym przebieg
startu widzimy, ze samolot dynamicznie przyspiesza. Bedac na trawersie DK (trzecia
sylwetka) pilot rozpoczyna rotacje i po chwili samolot na moment odrywa si¢ od ziemi,
co zeznal $wiadek pracujgcy przy lampach DK (obok samochodu), a nastepnie ponownie
przyziemia rozbryzgujac btoto. Zdaniem Komisji w chwili kiedy samolot byt w powietrzu
pilot przestawit dzwigni¢ sterowania podwoziem w polozenie ,,schowane”. Bylo to
dziatanie niezgodne z instrukcja uzytkowania w locie (IUwL) samolotu PA-31, numer
fabryczny 31-8012050, ktéra przewiduje chowanie podwozia jako nastepng czynno$¢
po zakonczeniu rotacji (Procedury normalne sekcja 4, str.8) oraz przedwczesne bo samolot
po chwili ponownie przyziemil. Po ponownym przyziemieniu na migkkiej nawierzchni
nastgpito przyhamowanie podwozia gldwnego i wystapit moment pochylajacy samolot na
nos. Postepujacy proces chowania podwozia i postgpujace pochylenie spowodowato,
ze po dalszych kilkudziesigciu metrach rozbiegu $migla obu silnikow weszty w kontakt
z nawierzchnig DS. Slady $migta lewego silnika i podwozia byly glebsze i wyrazniejsze
z uwagi na szybciej chowajace si¢ lewe podwozie i postepujace przechylanie samolotu na
lewe skrzydto oraz bardziej podmokty grunt tej czgéci DS — patrz Rys.3 i Rys.15. Byt to
moment kiedy pilot powinien byt zdtawi¢ silniki i przerwaé start. Niestety pilot takiej
decyzji nie podjat i start kontynuowat. W koncowej fazie rozbiegu obserwujemy brak
$ladow $migta prawego silnika i kota przedniego podwozia na murawie oraz zanikajacy
Slad kota prawego podwozia, (Rys.4). Lewa golen podwozia glownego chowata si¢
szybciej i samolot przechylal si¢ na lewa strong, a lopaty $migla lewego silnika
w kontakcie z ziemig wyginaja si¢ do tylu (t.zw. tulipan). Wewnetrzna ostona gondoli
lewej goleni zetknela si¢ z ziemig pozostawiajac glebokie slady na murawie. Ze wzgledu
na uszkodzenia $migta lewy silnik nie dawat ciggu. Prawe skrzydto, ktorego silnik dawat
ciag ze wzgledu na znacznie mniejsze odksztalcenia topat $migla uniosto si¢ do gory.
Wg zeznania w/w. $wiadka ,,samolot zostal wyrwany na sile w powietrze”, utracit

kierunek w lewo ok. 30°. Bedac w stanie autorotacji samolot po ok. 129 m uderzyt lewym
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skrzydtem i lewym silnikiem, a nastepnie nosem kadtuba, prawym skrzydtem i prawym
silnikiem o ziemie. Z gondoli skrzydlowych zostaty wyrwane oba silniki, a wrak obracajgc

si¢ w pionie, po kilkudziesigciu metrach opadl na murawe.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

e Pilot — dowddca statku powietrznego posiadat wazng licencj¢ pilota samolotowego
zawodowego CPL(A) z waznym uprawnieniem MEP(L) oraz wazne orzeczenie lotniczo —
lekarskie, co upowazniato go do wykonania zaplanowanego lotu .

e Samolot byl sprawny do lotu, a jego dokumentacja techniczno-eksploatacyjna byta
prowadzona prawidtowo. Poza tym, samolot posiadal ubezpieczenie lotnicze wazne do
01.01.2017 .

e Lot byl wykonywany w ramach dziatalnoéci firmy GER-POL Air Taxi, ktorej
wilascicielem byt pilot.

e Obsluge samolotu prowadzita firma Porta Air Service GmbH& Co. KG. Ostatnie
prace okresowe (50 h) przeprowadzono 25.10.2016 r. Po tych pracach pilot przebazowat
lotem (2 h) samolot do Przylepu (EPZP) nie zglaszajac jakichkolwiek usterek lub
nieprawidtowo$ci w pracy silnikow i innych podzespotéw. Byt to ostatni lot przed
wypadkiem w dniu 24.11.2016 r.

e Planowany lot byl wykonywany wg przepisow VFR, a pilot przed startem nie sktadat
planu lotu w organach ruchu lotniczego.

e Wg zeznania $wiadka obserwujacego przygotowania do lotu, ktory sfilmowat
przebieg startu, pilot przed rozpoczeciem rozbiegu wykonat grzanie i probe silnika.

e Analiza przebiegu startu udokumentowanego filmem nie wykazuje jakichkolwiek
nieprawidlowos$ci w pracy silnikow.

e W momencie wypadku w zbiornikach samolotu byto okoto 700 | benzyny lotniczej
AVGAS 100LL. Z rozszczelnionych zbiornikow wyciekto do gruntu ok. 350 I, a pozostate
350 | straz pozarna przepompowata do beczek, ktdre zabezpieczono w magazynie AZL.

e Warunki atmosferyczne nie miaty wptywu na zaistnienie wypadku.

e Badanie krwi pilota nie wykazato obecnosci alkoholu etylowego.

e Pilot ponidst $mier¢ na miejscu wypadku w nastepstwie odniesionych obrazen.

3.2. Przyczyny wypadku
Przyczynami wypadku byty:
1. Btad pilotazu polegajacy na przestawieniu przez pilota dzwigni sterowania

podwoziem w potozenie ,,schowane” w fazie rotacji.
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2. Brak natychmiastowej decyzji pilota 0 przerwaniu startu kiedy doszio

do kontaktu $§migiet obu silnikéw z nawierzchnig drogi startowe;.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie zaproponowala

zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
1. Szkic przebiegu startu.
2. Poklatkowy wyciag zapisu filmowego.
3. Filmowy zapis startu (1xCD)

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

podpis na oryginale
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