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Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktore zostato
sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzqdzenia. Proces badania zdarzenia lotniczego
nie moze byc¢ traktowany jako ostatecznie zakonczony. Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia
nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych, ktére mogq mie¢ wplyw na inne, niz zawarte
w raporcie, sformufowanie przyczyn, okolicznosci i zalecen dotyczqcych bezpieczenstwa. Badanie zdarzen
lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa
migdzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostalo przeprowadzomne bez koniecznosci
stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej w  postegpowaniach innych organéw
zobowigzywanych do podejmowania dziatan w zwiqzku z zaistnieniem zdarzenia lotniczego. Komisja nie
orzeka co do winy iodpowiedzialnosci. Sformutowania zawarte w raporcie, w zwiqzku 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 zwiqzku z powyzszym
wszelkie formy wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
mogq prowadzi¢ do blgdnych wnioskow i interpretacji. Raport zostal sporzqdzony w jezyku polskim. Inne
wersje jezykowe mogq byé przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Warszawa 2016



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna TU-206G Mk | Turbo Stationair 6, SP-ASI, 09 maja 2015 r., lotnisko Krepa Stupska [EPSK]

SPIS TRESCI
INFOIMACIE OZOINE ..o bbb 3
SEITESZCZENIE ...ttt bbbt 3
1. INFORMAGCIE FAKTYCZNE.......cciiiiiiiiiiieiset ettt e 5
1.1 HISEOMIA JOTU. .o 5
1.2, ODIazZenia 0SOD .......ccuviiiiieiiiie et e ettt e st ste e st e e e e e ssae e e saa e e e saaeeanaeeansreeaneeeas 6
1.3. Uszkodzenia statku POWIELIZNEGO ......c.vevvveiecieiieeiie et 6
1.4, INNE USZKOAZENIA. ....vvevieeeieiesieee ettt 7
1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze). ..........ccccovvviriiiiiiiiciiin, 7
1.6. Informacje 0 Statku POWIELIZNYIM. .......coiiiiiiiiicie e 7
1.7. Informacje MeteorolOQgICZNE. .......cveiuiiiieiieie et 9
1.8. POMOCE NAWIGACYJNE. ...vveveeiveeeieiiee sttt ettt ra et e sre e sne e nnes 10
1.9, E8CZIN0SC .. 10
1.10. Informacje 0 MIejSCU ZAAIZENIA. .........cveveruerieierie e 10
1.11. Rejestratory poKIadOowWe. .......cceviiiiiiiiiieiii e 12
1.12. Informacje o szczatkach 1 ZderzeniU...........cocceeiviiiiiiiiiiic e 12
1.13.Informacje medyczne i PAtOlOGICZNE. ........coveiviiiiiiiiiiceeee e, 12
L T 0./ | SRR 12
1.15. CzynniKi PrZEZYCIa. ...ccciiiiiiiiiiiiiiieiie s 12
1.16. Badania i EKSPEITYZY.......ccveiieieiiieiie ettt ens 12
1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej. ........c.ccocvvvrveeennen. 12
1.18. Informacje uzupetniajgee. .........ccoovvriieiiiiies e 13
1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan. ..........cccceeviiiiiiiiiii, 13
2. ANALIZA ..t r e e e 13
2.1. POZIOM WYSZKOIENIA........ecviiieiicicec sttt 13
2.2. Przebieg uzytkowania samolotu w dniu wypadku.............. ..., 13
2.3. Analiza uszkodzen samolotu i przebiegu wypadku............cccoeviiiiiniiiiiniien, 13
3. WNIOSKI KONCOWE......ccoooomiimiimeiseeseiseessessssssasesasssesssssssssssssssasssssssssssssssesssaes 24
3.1, UStalenia KOMISHE ....coueiieieiieiiie et 24
3.2. PrzyCzyny WYPAAKU........ccuiiiiiiiiieiteiie st 26
4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA ..o 27
S.ZALACZNIKI ...ttt 27
KOMENTARZE KOMISIH ..ottt 27

RAPORT KONCOWY Strona 2 z 27



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna TU-206G Mk | Turbo Stationair 6, SP-ASI, 09 maja 2015 r., lotnisko Krepa Stupska [EPSK]

INFORMACJE OGOLNE

Numer ewidencyjny zdarzenia:

692/15

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

09 maja 2015 .

Miejsce zdarzenia:

Lotnisko Krepa Stupska [EPSK]

Rodzaj, typ statku powietrznego:

samolot Cessna TU-206G Mk | Turbo Stationair 6

Uzytkownik / Operator SP:

Szkota Spadochronowa

Dowddca SP: Pilot samolotowy zawodowy
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar / rodzaj obrazen:
- - - 1
Nadzorujacy badanie: Tomasz Makowski
Podmiot badajacy: PKBWL

Sklad zespolu badawczego:

T.Makowski, J.Kedzierski

Forma dokumentu zawierajacego wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: NIE MA
Adresat zalecen: NIE DOTYCZY
Data zakonczenia badania: 18.02.2016

STRESZCZENIE

W dniu 09 maja 2015 r. o godzinie 12:54 pilot samolotu Cessna TU-206G Mk | Turbo

Stationair SP-ASI wykonat trzeci w tym dniu start, majgc na poktadzie szescioro skoczkoéw
spadochronowych. Zrzut skoczkéw nastapit z wysokosci 4000 m, po czym pilot rozpoczat
znizanie. Po otrzymaniu informacji radiowej od kwadratu spadochronowego, Ze pas jest czysty
I nic ma przeciwskazan do ladowania pilot rozpoczat podejscie do ladowania na tym samym
kierunku (od zachodu), z takg samg predkoscig (70 kts) i takim samym wychyleniem klap
(40°) jak przy dwoch poprzednich lagdowaniach. Tym razem jednak, dla zaoszczedzenia czasu i
unikni¢cia zbednego kotowania, pilot zdecydowal si¢ przyziemi¢ dalej za progiem drogi
startowej, niz poprzednio. Przyziemienie na podwozie glowne nastgpilo tuz przed
skrzyzowaniem drog startowych lotniska EPSK. Po przyziemieniu na podwozie glowne,
podczas opuszczania maski samolotu pilot nie zaobserwowal przyziemienia przedniego

podwozia we wlasciwym do tego potozeniu samolotu, ustyszat natomiast niespotykany dzwigk
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w okolicy przodu samolotu i stwierdzit niestandardowe jego zachowanie, polegajace na zbyt
niskiej pozycji maski silnika, w zwigzku z czym, dysponujgc jeszcze zapasem predkosci,
pociagnal wolant na siebie, co spowodowalo ponowne oderwanie si¢ samolotu od ziemi na
wysokos¢ okoto 0,5 metra. W takiej pozycji samolot przelecial kilka do kilkunastu metréw, po
czym, po utracie predkosci ponownie przyziemit. Pomimo maksymalnie $ciggnigtego wolantu
na siebie maska samolotu opadia, co doprowadzito do ztamania przedniego podwozia,

uderzenia $miglem w ziemig¢ i zatrzymania samolotu po krétkim dobiegu ,,na nosie”.

Badanie zdarzenia przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:
inz. Tomasz Makowski - kierujacy zespotem,

mgr inz. pil.dosw. Jerzy Kedzierski - cztonek zespotu.
Przyczyny wypadku:
Przyczynami wypadku byty:

1. rozlaczenie gornej i dolnej czeSci nozyc przedniego podwozia wskutek
zniszczenia i wypadni¢cia laczacego je sworznia w nast¢pstwie przypadkowego
potracenia dyszla holowniczego podczas cofania samochodu holujacego, co
zapoczatkowalo ciag prowadzacych do wypadku zdarzen i zadecydowalo o jego

skutkach, oraz

2. przyziemienie z lekkim odbiciem podwozia gléwnego bez odrywania jego kol od
ziemi z jednoczesnym dociazeniem i maksymalnym ugieciem podwozia

przedniego, co spowodowalo kontakt koncowek lopat §migla z ziemig, oraz

3. wtoczenie si¢ kola docigzonego oraz maksymalnie ugietego podwozia przedniego
tuz po przyziemieniu na krotki odcinek drogi startowej o zmniejszonej nosnosci
gruntu i jego lekkie zarycie oraz, wobec rozlaczenia nozyc, odchylenie od
polozenia neutralnego, co zapoczatkowalo niszczenie tylnego zastrzalu

przedniego podwozia.

Okoliczno$cia sprzyjajaca przebiegowi wypadku moglo byé¢ bliskie skrajnemu

przedniemu polozenie Srodka ciezko$ci samolotu podczas ladowania.

PKBWL po zakonczeniu badania nie sformutowala zalecen dotyczacych

bezpieczenstwa, zdecydowata si¢ jednak dotaczy¢ trzy komentarze.

RAPORT KONCOWY Strona 4 z 27



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna TU-206G Mk | Turbo Stationair 6, SP-ASI, 09 maja 2015 r., lotnisko Krepa Stupska [EPSK]

1. INFORMACJE FAKTYCZNE.
1.1. Historia lotu.

W dniu 09 maja 2015 r. ok. godziny 09:00 (wszystkie czasy wg UTC) pilot samolotu
przyjechal na lotnisko Krgpa Stupska (EPSK) w celu wykonania lotéw na zrzut skoczkéw
spadochronowych. Po przeanalizowaniu aktualnej sytuacji meteorologicznej i zapoznaniu si¢
z prognoza na okres planowanych lotow pilot przystapit do przygotowania samolotu Cessna
TU-206G Mk | Turbo Stationair o znakach SP-ASI do lotu. Po recznym wystawieniu
samolotu z hangaru przy uzyciu wodzidla przez pilota wraz z wilascicielem firmy uzytkujace;j
samolot zostat on 0 godz. 07:12 ustawiony na betonowym placu przed hangarem. O godz.
07:42, pilot przystapit do wykonania przegladu przedlotowego zgodnie z checklisty
,»preflight inspection” zawarta w sekcji 4 Instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu. Samolot
byt po niedawnych pracach okresowych, wiec pilot zwrécit szczegdlng uwage na to, czy
wszystko wyglada normalnie. Po zadowalajacej inspekcji przedlotowej trwajacej 15 minut
pilot ztozyt plan lotu na zrzut skoczkow w Biurze Odpraw Zatdég Gdansk/Rebiechowo. Po
uruchomieniu silnika o godz. 10:06 pilot wykonat probe silnika zgodnie z checklistg ,,before
take off”. Okoto godz. 10:15 pilot podkotowal do miejsca zatadunku skoczkéw. Podczas
kolowania trzymat wolant w pozycji maksymalnej ,,na siebie” w celu odcigzenia przedniego
podwozia. Byla to standardowa technika kotowania na nawierzchni trawiastej. Po
zatadowaniu skoczkow pilot zajat droge startows ,,10” i przekotowat na jej zachodni kraniec,
po czym zawrdcit w celu wykonania startu. Pierwszy start odbyt sie o godzinie 10:24.
Wykonane zostaty 2 naj$cia: pierwszy zrzut z wysokosci 3000 m, drugi z 4000 m. Po zrzucie
skoczkéw pilot rozpoczal znizanie, a po otrzymaniu informacji z kwadratu
spadochronowego, ze pas jest ,czysty” 1 nie ma przeciwskazan do ladowania wykonat
podejscie do ladowania i ladowanie. Predkos¢ podejscia wynosita 70 kts, wychylenie klap
40°. Czas ladowania 11:01. Przyziemienie oraz ladowanie przebiegto prawidlowo. Nastepnie
ponownie przekotowal droga startowa ,,10” do miejsca zatadunku skoczkéw. O godzinie
11:08 wykonat drugi start. Lot wygladat analogicznie do poprzedniego. Podczas nabierania
wysokosci pilot zauwazyt, ze wzrasta zachmurzenie, w zwigzku z czym zdecydowat, ze po
ladowaniu, ktore nastgpito ok. godz. 11:45, nalezy zrobi¢ przerwg¢ w zrzucie skoczkow do
czasu poprawy warunkéw meteorologicznych. Podczas oczekiwania na lepsze warunki
dotankowat samolot. Po okoto 1-godzinnej przerwie nastgpita poprawa pogody i pilot podjat
decyzje o kontynuowaniu lotow. Po uruchomieniu samolotu ok. godz. 12:45 ponownie

przekotowatl w miejsce zatadunku skoczkow. Na poktad weszto 6 skoczkéw obu pici. Tak jak
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poprzednio pilot pokotowat na droge startowa ,,10”. Wiatr o niewielkiej sile byt ok. 30-40° z
lewej strony. O godzinie 12:54 pilot wykonat trzeci start. Zrzut skoczkow nastgpit z
wysokosci 4000 m, po czym pilot rozpoczat znizanie. Po otrzymaniu informacji radiowej od
kwadratu spadochronowego, ze pas jest czysty i nie ma przeciwskazan do lagdowania pilot
rozpoczal podejscie do lgdowania na tym samym kierunku (od zachodu), z taka sama
predkoscia (70 kts) i takim samym wychyleniem klap (40°) jak przy dwodch poprzednich
ladowaniach. Tym razem jednak, dla zaoszczedzenia czasu i uniknigcia zbednego kolowania,
zdecydowat si¢ przyziemi¢ dalej za progiem drogi startowej, niz poprzednio. Przyziemienie
na podwozie gldwne nastgpito tuz przed skrzyzowaniem drog startowych. Po przyziemieniu
na podwozie gtowne, przy opuszczaniu maski samolotu pilot nie zaobserwowat
przyziemienia przedniego podwozia we wlasciwym do tego potozeniu, ustyszal natomiast
niespotykany dzwieck w okolicy przodu samolotu i stwierdzil niestandardowe jego
zachowanie, polegajace na zbyt niskiej pozycji maski silnika, w zwiazku z czym, dysponujac
jeszcze zapasem predkosci, pociagnat wolant na siebie, ponowne odrywajac samolot od
ziemi na wysokos¢ ok. 0,5 m. Samolot przeleciat kilka do kilkunastu metrow i po utracie
predkosci ponownie przyziemit. Pomimo maksymalnie $ciggnigtego na siebie wolantu maska
samolotu opadta, co doprowadzito do ostatecznego ztamania przedniego podwozia, uderzenia
$miglem w ziemi¢ i zatrzymania samolotu po krotkim dobiegu ,,na nosie”. W ocenie pilota
przyziemienie samolotu odbylo si¢ na podwozie gtowne przy prawidlowej predkosci i
przecigzeniu zgodnie z jego Instrukcjga Uzytkowania. Klapka wywazajaca steru wysokosci w
trakcie ladowania znajdowata si¢ w potozeniu startowym (czyli praktycznie w potozeniu

neutralnym).

1.2. Obrazenia osob

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

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot w wyniku ztamania przedniego podwozia w trakcie przyziemienia zostat
powaznie uszkodzony. Stan samolotu po wypadku opisano dokladnie ponizej w p. 2.3
Analiza uszkodzen samolotu a takze pokazano na zdjeciach w Albumie ilustracji — zatacznik

nr 1 do raportu.
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1.4. Inne uszkodzenia.
Nie byto.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

Dowddca statku powietrznego, pilot samolotowy zawodowy, mezczyzna lat 33, posiadat
wazng licencj¢ FCL z uprawnieniami SEP(L), MEP(L),/SP, IR-SP-MEclass/SE, CessnaSET i
DHCS8/IR/LV, wydang przez United Kingdom Civil Aviation Authority oraz wazng licencje

radiooperatora lotniczego wydana przez United Kingdom Civil Aviation Authority, wazne
swiadectwo operatora radiotelefonisty i wazne §wiadectwo operatora stacji lotniskowej (oba
wydane przez Prezesa Urz¢du Komunikacji Elektronicznej). Posiadat rowniez wazne
$wiadectwo medyczne kl. 1/2/LAPL bez ograniczen, wydane przez autoryzowanego lekarza
orzecznika Centrum Medycyny Lotniczej WIML w Warszawie (nr rej. ULC 02/2012). Nalot
og6lny na samolotach 1050FH, w tym na samolotach 1-silnikowych lotnictwa ogolnego
215FH, na samolotach turbo$miglowych 800FH, dos$wiadczenie przy zrzucie skoczkéw
spadochronowych zdobyte w trakcie stuzby wojskowej; na samolocie Cessna TU-206G —
18FH/54 ladowania. Pilot bgdac zatrudnionym w linii lotniczej systematycznie wykonuje w
sktadzie zalogi loty rejsowe na samolotach turbo$miglowych. Pilot przed lotem byt
wypoczety 1 nie zglaszal jakichkolwiek dolegliwosci. Pilot wykonywat juz loty na tym

samym egzemplarzu samolotu w roku poprzednim, takze z innego lotniska.

1.6. Informacje o statku powietrznym.

Samolot Cessna TU-206G Mkl Turbo Stationair 6: 7/8-miejscowy (w wariancie do

wywozenia skoczkéw spadochronowych zdemontowane wszystkie fotele procz fotela pilota),
jednosilnikowy zastrzatowy gornoptat ze statym podwoziem z amortyzowanym koétkiem
przednim i sprezystym podwoziem gtownym, konstrukcja poétskorupowa catkowicie
metalowa. Skrzydta 0 obrysie trapezowym, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomocniczym
tylnym, wyposazone w szczelinowe klapy i szczelinowe lotki. Usterzenie klasyczne. Uktady
sterowania: ster wysokosci i lotki — popychaczowo-linkowy, ster kierunku — linkowy,
trymery sterow wysokosci i kierunku — linkowy, klapy - elektromechaniczny, sterownice
(wolanty i pedaty) w kabinie zdwojone. Zbiorniki paliwa 0 tgcznej pojemnosci zuzywalnej
288 | w skrzydtach. Wnetrze tylnej cze$ci kabiny przeznaczone dla skoczkow
spadochronowych pozbawione foteli i pasow bezpieczenstwa, drzwi desantowe umieszczone
z prawej strony. Cessna TU-206G to pochodna wczesniejszej Cessny 206 z silnikiem

ttokowym, przebudowana na naped turbo$migtowy przez Soloy Aviation Solutions.
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Modyfikacja, polegajaca na zainstalowaniu silnika turbo$miglowego Rolls-Royce/Allison
250-C20S (418 HP) oraz specjalnej przekladni Turbine-Pac, uzyskata Uzupeiniajacy
Certyfikat Typu FAA (STC FAA SA2353NM) i byta w ograniczonej liczbie wytwarzana od
1983 r. Samolot SP-ASI do roku 2012 nosit znaki rozpoznawcze D-ETHW.

Rok bud. Producent nr fabr. ig;g' rejgsrtru data rejestru

1977* Cesi‘\fi Qii;ﬁrgfélﬁgm‘f‘rgﬁ?'oy U20605923 | SP-ASI | 4616 | 06.06.2012
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wydane przez ULC dnia: 05.06.2012 r.
Poswiadczenie przegladu zdatno$ci do lotu wazne do 04.06.2015'r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji (do dn.24.03.2015) 5524 godz. 10 min
Liczba cykli lotow od poczatku eksploatacji (do dn.24.03.2015) 11984
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu (200FH/12 m-cy) 69 godz. 21 min
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (j.w.) 01.04.2014 .
Ubezpieczenie lotnicze OC wazne do: 30.06.2016 r.

*) Rok budowy platowca w wersji z silnikiem ttokowym, przed przebudowq.

Silnik: Allison 250-C20S, turbinowy, dwuwatowy, z oddzielng przektadnig Soloy Turbine
Pac. Moc startowa 418 hp. Paliwo: Jet Al.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
1982 Allison (Rolls-Royce), USA CAE-840545
Data zabudowy silnika na platowiec 1996 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji (do dn.24.03.2015) 5498 godz. 51 min
Liczba cykli od poczatku eksploatacji (do dn.24.03.2015) 3478
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (50 h) 17.09.2014 r.

Smigto: Hartzell Propeller HC-C3YN-5A/FC9587D-2, metalowe, trojtopatowe, 0 zmiennym
skoku.

Rok produkcji Producent nr fabryczny
b.d. Hartzell Propeller, USA GC-95A
Data zabudowy $migla 23.02.2011 r.
Czas pracy od poczatku eksploatacji (do dn.31.03.2015) 5524 godz.
Czas pracy od ostatniej naprawy gtéwnej 306 godz. 10 min.
Data wykonania ostatnich czynnosci okresowych (100h) 01.04.2014 .
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Stan MP i S przed lotem (szacunkowo):
Paliwo: 55 USgal = ~210 | = 165 kg

Zaladowanie samolotu (dane masowe - szacunkowo) do startu i ladowania:

— masa s-tu pustego (z olejem i ptynami eksploatacyjnymi): 958 kg
— masa paliwa (przy ladowaniu, zuzycie ok.50 1/40 kg/ lot): 0k.125 kg
— masa pilota 0k.85 kg
— masa skoczkow spadochronowych (przyblizona 3x65+3x90 kg) ok. 470 kg
— laczna masa startowa ok. 1678 kg
— masa do ladowania ok. 1163 kg

— masa dopuszczalna 2100 kg

Masa startowa samolotu miescita si¢ w zakresie ograniczen podanych w jego Instrukcji

Uzytkowania w Locie, a jego potozenie $rodka cigzko$ci podczas ladowania bylo bliskie

skrajnego przedniego.

1.7. Informacje meteorologiczne.

in-content
amet¥main-
hup://awiacja imgw. pliindex php?product=§

7AOB30 TEMPO 0913/0518 VASISGIEKT TSRA SHRA BKNO20CS
1000/1002 7010KT BKHN
TEMPO 1002/1013 4000 KNoOS BXNO13CE=
oL 0941307 0913/ 1013 160056 CAVOR

o1 PROS40 TINPO 0817/0921 VABISGIZKT 5000 TSRA BKNOZ0CH
sl oxac 030900 coa TENPO 0921/1006 SHAA BKNO20CB
Erwe GRGET COR 10/1¢ VALID 091000/091600 EP¥A- -uuauao::‘/;‘ag’s;::"
T wassAn TER/AL B P TAF EPRZ 0941302 091371012 10005KT CAVOK
B804 1504/1008 27016KT BU14

TEWPO 1008/1013 SHRA BKNOOD BKNO13CRS

WA 0911302 0912/1012 16008KT CAVOK
BECHG 100371006 27010KT
TEMPO 1004/1012 SHRA BKNO25CB=

hitp:fawia

mgw.plindex

php?product=gametéimain-content

sea 10/16 707 HOT 1.0-1.5%

CHECK ATRKET AXD SIGKET INFORMATION

METAR EPBY 091200Z 15006KT 110V220 CAVOK 20/04 Q1017 =
METAR EPGD 091200Z 08007KT 050V120 CAVOK 15/08 Q1018 =
METAR EPKK 091200Z 29005KT 250V010 9999 FEW040 19/10
Q1017

METAR EPKT 0912002 VRBOIKT CAVOK 20/05 Q1017 =

METAR EPLB 091200 07007KT CAVOK 18/07 Q1018 =

METAR EPLL 091200Z VRBOZKT CAVOK 20/07 Q1017 =

METAR EPMO 091200Z 12004KT 050V180 9999 SCTO38 19/05
Q10

NETAR EPPO 091200 12009KT 100V170 CAVOK 20/06 Q1016 =

HETAR NPAZ S120GX 10007 080V140 CAVOK 309 Q1017 =

METAR EPSC 0912002 15010KT CAVOK 19/09

METAR EPWA 0912002 15006KT 110V180 CAVOK 20/07 91018 NosiG=
METAR EPWR 0912002 01001KT 9999 FEW030 18/11 Q10:

METAR EPZG 091200Z 19006KT 100V240 9999 FEW042 n/:o
Q1016 =

TAF EPGD 091130Z 0912/1012 15008KT CAVOK
TEMPO 0921/1012 5000 SHRA BKN

PROBA0 0923/1006 3000 RA SR BKNO10
BECMG 1005/1007 25012KT:

TAF EPKK 0911307 09121012 VRBOZKT CAVOK

A W00 1] —

2015-05-09 14:32

—_—

1 - Reprodukcja wydruku prognozy meteorologicznej, dostepnej dla pilota na lotnisku EPSK w dniu wypadku 09

maja 2015r.
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Lot odbywat si¢ w warunkach VMC, przy oswietleniu dziennym. Powyzej dostepna na
lotnisku Krepa Stupska w dniu wypadku prognoza meteorologiczna:
Na podstawie powyzszych informacji oraz analizy zapisu kamer monitoringu lotniska

EPSK Komisja stwierdza, ze warunki atmosferyczne nie mialy wplywu na zaistnienie i

przebieg zdarzenia.

1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznos¢

Samolot byt wyposazony w dwie radiostacje poktadowe Bendix-King KX-155 oraz
transponder Garrecht Avionik VT-02. Pozwolenie radiowe na te urzadzenia wazne do

04.04.2022 r. Pilot samolotu prowadzit podczas lotu tacznos$¢ z miejscem startu.

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia
Lotnisko Krepa Stupska, [EPSK]; N54°24°30.347/E017°05°44.25”, 77 m AMSL.

Nawierzchnia trawiasta. Miejscem zdarzenia byto skrzyzowanie drog startowych lotniska.

PLYTA BETONOWA PRZED STAC'JA PALIW STACJA PALIW

TRASY HOLOWANIAZA SAMOCHODEM \f
y /i

- 'HANGAR | ZABUDOWANIA AEROKLUBU
el

REKAW

d LS THANGAR PRYWATNY
N SKYDIVE
N - i

-

MIEJSCE ZATRZYMANIA

‘l‘ MIEJSCE OCZEKIWANIA NA SKOCZKOW

2 — Miejsce wypadku na fotomapie lotniska Krepa Stupska [EPSK] z naniesionymi elementami sytuacyjnymi
wypadku [podktad: google].
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EPSE rwy 10 view UTC
09,05-2015 13:26:02

3 - Samolot tuz po wypadku, widoczny w obiektywie kamery ,,SW” monitoringu lotniska [foto: Aeroklub Stupski].

POGLADOWY PRZEBIEG LADOWANIA W PLASZCZYZNIE PIONOWEJ (NA PODSTAWIE SLADOW)
PRZYZIEMIENIE, ZAPADNIECIE | Zt AMANIE PRZEDNIEGO PODWOZIA (A), PODERWANIE SAMOLOTU

- \ ZARYCIE, DOLAMANIE PODWOZIA (C)  ZATRZYMANIE (D)
PODEJSCIE LAHACZENIE” SMIGLEM !l,
NAWIERZCHNIA LOTNISKA

/A - R~ ¢ D
PRZYZIEMIENIE PODWOZIA GLOWNEGO ~ UDERZANIE SMIGLEM W LOCIE (ZA PUNKTEM B)

RZUT LADOWANIA NA PLASZCZYZNE POZIOMA (NA PODSTAWIE SLADOW)

. 19,8 32,6 55,9

, ) . 7",
GORNA POLOWKA NOZYC Z FRAGMENTEM QBEJMY ) SLADY RUR WYLOTOWYCH ~8
POGtEBIAJACA SIE DO 15 dm KROTKA BRUZDA | SLAD GUMY SZEROKA BRUZDA

2 / 1;*4

-6 SLADOW £ OPAT |15'SL.LOPAT| ZEJSCIE Z KIERUNKU
A B C D

4 — Szkic miejsca wypadku - przebieg i $lady ladowania samolotu (wymiary w metrach). A - pierwszy $lad (krétka,
szeroka pogtebiajaca sie do ok. 15 cm bruzda i 5-6 Sladéw koricowek topat $migta, B — poczatek drugiego $ladu (15
szerokich $ladéw znieksztatconych topat Smigta o zmieniajacym sie skosie wzgledem linii ladowania, w ich tle Slad
startej gumy z opony kota przedniego podwozia), C — poczatek trzeciego Sladu (szeroka bruzda wyryta elementami
uszkodzonego podwozia, na jej poczatku po bokach krétkie bruzdy wyryte niszczonymi rurami wylotowymi
silnika), D — miejsce zatrzymania si¢ samolotu z obrotem w prawo (koniec szerokiej bruzdy).

Na ilustracjach powyzej pokazano miejsce zdarzenia oraz przebieg krytycznego ladowania,
ustalony na podstawie analizy $ladow wypadku i pozyskanych licznych fotografii miejsca

zdarzenia, wykonanych tuz po wypadku i w dniu nastepnym.
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1.11. Rejestratory pokladowe.
Samolot nie byt wyposazony w urzadzenia rejestrujgce parametry lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

W otoczeniu miejsca wypadku nie zostaly odnalezione cz¢éci zlaczne (sworzen,
podkiadka, nakretka, zawleczka) taczace dolng i gorng czg¢s¢ nozyc przedniego podwozia,
skad wniosek, iz te czgsci zlgczne oddzielity si¢ od samolotu przed przyziemieniem. W
trakcie dobiegu od przedniego podwozia odtamata si¢ i odpadla goérna cze$¢ nozyc z
fragmentem obejmy mocujacej, a od dolnej oslony silnika odpadt jeden z zamkow

wkretowych.
1.13. Informacje medyczne i patologiczne.
Nie dotyczy.
1.14. Pozar.
Nie byto.
1.15. Czynniki przezycia.
Przebieg zdarzenia nie stworzyt realnego zagrozenia dla pilota ani innych osob.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny i pomiary $ladow, badanie stanu odnalezionych na miejscu

zdarzenia elementow przedniego podwozia oraz samego przedniego podwozia.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

O zaistnialym wypadku Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw Lotniczych
powiadomit Uzytkownik samolotu w dn. 10.05.2015 r. Interwencja stuzb medycznych i
przeciwpozarowych po wypadku byta zbedna. Przybyly na miejsce zdarzenia patrol Policji
dokonat sprawdzenia pilota na okoliczno$¢ zawartosci alkoholu w wydychanym powietrzu —
wynik 0,00°%. Zespot badawczy PKBWL otrzymat od pilota samolotu kopie znajdujacych
si¢ w jego dyspozycji dokumentdéw i1 danych w dn.11.05.2015, skontaktowat si¢ telefonicznie
z Uzytkownikiem i Wlascicielem samolotu, udat si¢ na miejsce wypadku 20 maja 2015,
gdzie w dniach 21 i 22 maja 2015 przeprowadzil wstepne ogledziny samolotu oraz pomiary
widocznych ciagle $ladow zdarzenia na lotnisku, odebral informacje, o$wiadczenia,
dokumentacje fotograficzng i wyjasnienia od Uzytkownika samolotu, Dyrektora Aeroklubu

Stupskiego a takze naocznego $wiadka zdarzenia. W dniach 14-15 pazdziernika 2015 r.
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odbyly si¢ dalsze ogledziny przedniego podwozia w siedzibie Wilasciciela samolotu
(prowadzacego organizacjc CAMO) oraz pozyskane zostaly kopie dokumentacji
eksploatacyjnej samolotu. Podczas demontazu podwozia sprawdzone zostaly wartos$ci

ci$nienia w ogumieniu i w amortyzatorze.

1.18. Informacje uzupelniajgce.

Zgodnie z §15 Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 roku (Dz.U.
35 poz. 225) pilota powiadomiono o mozliwosci zapoznania si¢ z projektem raportu
koncowego. Uwagi wniesione przez pilota w cze$ci uwzgledniono, na okoliczno$é uwag

nieuwzglednionych sporzadzono notatke zatagczong do dokumentacji badania zdarzenia.

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Stosowano standardowe metody badan.
2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Pilot-dowddca statku powietrznego spetniat wymogi, jakim powinien odpowiada¢ pilot
wykonujacy loty w celu zrzutu skoczkéw spadochronowych. Jako czynny liniowy pilot
zawodowy systematycznie wykonywat loty w sktadzie zaldog turbosmigtowych samolotow
komunikacyjnych. Kwalifikacje, poziom wyszkolenia oraz doswiadczenie pilota byty

wystarczajace 1 nie budzity zadnych zastrzezen zespotu badawczego.

2.2. Przebieg uzytkowania samolotu w dniu wypadku

UZYTKOWANIE SAMOLOTU SP-ASI W DNIU WYPADKU 09.05.2015 WG ZAPISU Z KAMER MONITORINGU LOTNISKOWEGO
Synchronizacja obu kamer monitoringu lotniskowego byla catkowicie wystarczajaca do przeprowadzania miarodajnych
obserwacji i wyciagania wnioskow — réznica czaséw wskazan miedzy kamerami wynosita kilka sekund.

Zapis obserwacji przeprowadzono na podstawie dostarczonych przez Aeroklub Stupski zapiséw zdje¢ z kamer monitoringu
lotniskowego

Czas UTC Kamera . .
[gg:mm] [,SW” | SE” Obserwacja (opisowo)
PRZYGOTOWANIE SAMOLOTU
07:11 + + Wystawianie samolotu z hangaru
07:12 + + Ustawienie samolotu na miejscu wykonywania przegladéw przed hangarem
09:42 + + Poczatek przegladu przed lotem
09:57 + + Zakoniczenie przegladu przed lotem
10:00 X + Agregat rozruchowy doholowany do samolotu
10:01 + X Agregat rozruchowy przy samolocie, podfaczanie agregatu
PIERWSZY LOT
10:06 + + Poczatek rozruchu silnika, préba silnika
10:10 + X Samolot rusza z miejsca
10:11 +X + Samolot kotuje w strone miejsca oczekiwania na skoczkéw, znika z pola widzenia kamery ,,SW”
10:12 X + Skoczkowie zajmuja miejsca w samolocie
10:13 X +
10:16 + X , . . - . .
10:17 + X Kotowanie po drodze startowej ,,10” w kierunku jej zachodniego kranca
10:18 + X
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10:19 + X Zawracanie na zachodnim krancu drogi startowej ,,10”

10:20 + X

10:21 + X L

10:22 + x Oczekiwanie na start

10:23 + X
PIERWSZY START SAMOLOTU O GODZ. 10:24 UTC

10:24 +X X Tuz po starcie — samolot zniknat z pola widzenia kamery ,,SW”

10:45 X + Ladowanie skoczkow

11:01 + Samolot widoczny na podejsciu nad zachodnim progiem drogi startowej
PIERWSZE LADOWANIE SAMOLOTU OK. GODZ. 11:01 UTC, ZA ZACHODNIM PROGIEM DROGI STARTOWEJ ,,10”
DRUGI LOT

11:02 + X Kotowanie po drodze startowej do miejsca oczekiwania na skoczkow

11:03 X + T .

11:04 X + Skoczkowie zajmuja miejsca w samolocie

11:05 X + . C anw L L. . .

11:06 X + Kotowanie po drodze startowej ,,10” w kierunku jej zachodniego kranca

11:07 X + Zawracanie na zachodnim krancu drogi startowej ,,10”

11:08 X + Samolot w trakcie rozbiegu
DRUGI START SAMOLOTU O GODZ. 11:08 UTC

11:26 X +

11:27 X +

11:34 X +

11:35 X * | Ladowanie kolejnych skoczkéw (rézne fazy)

11:37 X +

11:40 X +

11:43 X +

11:44 X +

DRUGIE LADOWANIE SAMOLOTU ZA ZACHODNIM PROGIEM DROGI STARTOWEJ ,,10” O GODZ. 11:45 UTC, PRZEJSCIOWE
POGORSZENIE POGODY, PRZERWA W LOTACH - OCZEKIWANIE NA POPRAWE POGODY ZE WZGLEDU NA
BEZPIECZENSTWO SKOCZKOW SPADOCHRONOWYCH, DOTANKOWANIE PALIWA

TRZECI LOT
12:49 X + Samolot kotujac oddala sie od miejsca wykonywania przegladu przed hangarem
12:50 X + Samolot na miejscu oczekiwania na skoczkow
12:51 X + Skoczkowie zajmuja miejsca w samolocie
:ggg : ; Kotowanie po drodze startowej ,,10” w kierunku jej zachodniego kranca
12:54 + X Zawracanie na zachodnim krancu drogi startowe ,10”
TRZECI START SAMOLOTU O GODZ. 12:54 UTC
13:23 X +
13:24 X + Ladowanie kolejnych skoczkéw
13:25 X +

TRZECIE LADOWANIE SAMOLOTU OK. GODZ. 13:25 UTC TUZ PRZED SKRZYZOWANIEM DROG STARTOWYCH, ZL AMANIE
PRZEDNIEGO PODWOZIA, ZNISZCZENIE SMIGLA, USZKODZENIE KADLUBA, USZKODZENIE OSLON SILNIKA, ZNISZCZENIE
WYLOTOW SPALIN SILNIKA, USZKODZENIE SILNIKA

POWROT SAMOLOTU DO HANGARU

13:26 + X Samolot widoczny w miejscu zatrzymania po wypadku

13:27 +

12'28 " i Pierwsi ludzie idg od hangaréw w kierunku uszkodzonego samolotu

13:29 + X Pierwszy samochdd pojawia si¢ przy uszkodzonym samolocie

13:34 + X Drugi samochéd widoczny przy uszkodzonym samolocie

13:51 X + Ekipa techniczna wyrusza spod hangaru w strone uszkodzonego samolotu; po tym czasie
13:52 X + prace przygotowawcze do $ciagniecia samolotu i dokumentowanie $ladow wypadku
14:51 X + Samochdd Uzytkownika wyrusza spod hangaru na miejsce wypadku

15:07 + X Zaczepienie holu do uszkodzonego samolotu

15:08 + X Poczatek holowania samolotu z miejsca wypadku

15: +

1:23 + i Holowanie samolotu wzdtuz drogi startowej przez samochod Uzytkownika

15:11 + X Zespot holowniczy po zakrecie z drogi startowej w lewo ku hangarom

15:12 + +

15:13 + + Zesp6t holowniczy z samolotem przed hangarem

15:14 + +

15:15 + + Samolot holowany do wnetrza hangaru

15:16 + + Samolot wewnatrz hangaru
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UWAGA:

,+” oznacza widoczno$¢ opisywanego zjawiska z danej kamery

X" 0znacza brak widocznosci opisywanego zjawiska z danej kamery

Potozenie kamer i ich pét widzenia pokazane na ilustracji ukazujacej cafos¢ sytuacji wypadku: os obiektywu kamery ,,SW” skierowana w
przyblizeniu na potudniowy zachéd, o$ obiektywu kamery ,,SE” skierowana na pofudniowy wschod

2.3. Analiza uszkodzen samolotu i przebiegu wypadku.

Obraz zniszczenia konstrukcji samolotu w trakcie zdarzenia wskazuje, ze
zapoczatkowane ono zostato uszkodzeniem podwozia przedniego (wytamaniem ku tytowi).
Slady wypadku na ziemi oraz obraz zniszczenia podwozia przedniego sugeruja, iz niszczenie
to zostalo zapoczatkowane juz w trakcie zarycia jego kota w mniej nosnym gruncie. W
pierwszej kolejnosci nastgpito zgiecie tylnego zastrzatu goleni i odlamanie polaczonego z
nim sworzniami ramienia zastrzatlu od jego obejmy na goleni. Roéwnolegle i nastepnie
powstaly wtorne uszkodzenia samego przedniego podwozia (rozerwanie instalacji
sterowania, odtamanie fragmentu obejmy mocujacej gorna czes¢ nozyc, ztamanie dolnej
potowki nozyc o krawedz widelca z nastgpnym wbiciem zniszczonych elementow miedzy
widelec a ogumienie przedniego kota) oraz zespotu napedowego i platowca samolotu
(Smigto, ostony silnika, wyloty spalin i silnik, elementy struktury przedniej cz¢s$ci kadtuba w

rejonie mocowania podwozia przedniego).

Golen podwozia

0$ zamocowania goleni PRZEBIEG NISZCZENIA PODWOZIA

------ " W 1. Pelne ugiecie amortyzatora i ogumienia.

Wsporniki goleni podwozia——
Zastrzat goleni podwozia
Ramie zastrzatu na goleni

2. Zginanie Zzastrzatu goleni, obrét podwozia
wokot osi zamocowania do tylu (przez caly
czas niszczenia).

Ttumik shimmy 3. Wylamywanie ramienia zastrzatu.
Obejma mocowania nozyc
Gorna cze$¢ nozyc na obejmie
Tloczysko amortyzatora
Sworzen taczacy nozyce
Dolna cze$é nozyc

4. Uderzenie wylamanego ramienia zastrzatu i
zastrzalu w gorng czes¢ nozyc, odtamanie jej i
odpadniecie wraz z potowa obejmy mocujacej.

5. Uderzenie wytamanego ramienia zastrzatu i
zastrzatu w dolng czes$¢ nozyc.

Krawedz widelca (x) 6. Dopchnigcie dolnej czesci nozyc do krawedzi

widelca (x), jej zginanie i zZtamanie.

7. Wepchniecie odtamanego ramienia zastrzatu,
koncoéwki zastrzatu i ztamanej dolnej czesci
nozyc miedzy widelec a ogumienie kota.

Widelec kota
0s goleni/amortyzatora

05 kola ‘ PN ST 8. Obrot widelca z kotem ok.90° w prawo wskutek
' asymetrii obciaZenia zewnetrznego.

5 - Podwozie przednie i najbardziej prawdopodobny przebieg jego niszczenia podczas wypadku.

Charakter niszczenia przedniego podwozia (zwtaszcza wbicie jego zniszczonych elementow
migdzy widelec a ogumienie kota z prawej strony i odrzucenie odtamanej potoéwki obejmy z

gorng czescig nozyc w lewa strone) wskazuje, iz proces ten nie przebiegt ,,symetrycznie” —
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tuz przed nim lub w jego trakcie musiato dojs¢ do minimalnego wychylenia widelca kota z

potozenia neutralnego.

-

'-.'-‘ H = : ~ - s < o =
. —e e ¥ B -~ Lt "‘ﬂw\ -

- POLOZENIE N‘AW_iERZCHNI PRZY STATYCZNYM UGIECIU PODWOZIA GLOWNEGO | PELNYM UGIECIU | ey
* PODWOZIA PRZEDNIEGO (AMORTYZATORA | OGUMIENIA) — ZETKNIECIE $MIGLA Z NAWIERZCHNIA—
- POLOZENIE NAWIERZCHNI PRZY STATYCZNYM UGIECIU PODWOZIA GLOWNEGO | PRZEDNIEGO:

0 (AMORTYZATORA | OGUMIENIA) - KOLIZJA SMIGLAZ NAWIERZCHNIA

i

;eot;_q;mg)ﬁlﬁlazgﬁu PRZY UGIECIU PODWOZIA GEOWNEGO MNIEJSZYM NIZ STATYCZNE | PELNYM | -
| UGIECIU PODWOZIA | ¥

4N

6 — Ocena mozliwosci kontaktu koncowek topat $migta z nawierzchnia w zaleznosci od ugiecia podwozia.

Wykorzystano sylwetkowe zdjecie tego samego egzemplarza samolotu, ktéry ulegt wypadkowi, lecz jeszcze z

poprzednimi znakami rozpoznawczymi, pokazujace go w konfiguracji zaladowania bliskiej do tej, jaka

wystepowata podczas wypadku (tylko pilot i paliwo). Jako znane wymiary odniesienia przyjete zostaly baza
podwozia (69" = 1,76 m) i Srednica $migta (95” = 2,413 m). Mozna zauwazy¢, ze:

a) przy statycznym ugieciu podwozia gitdwnego i przedniego wystepuje przeswit miedzy nawierzchnig a
koricowkami fopat, wynoszacy ok. 0,27 m [ozn. w kolorze czarnym],

b) przy statycznym ugieciu podwozia giéwnego i petnym ugieciu podwozia przedniego (,,dobiciu” amortyzatora i
petnym ugieciu ogumienia) kontakt koncéwek topat $migta z nawierzchnia jest mozliwy (wystepuje praktycznie
zerowy przeswit Smigta) [ozn. w kolorze czerwonym],

c) przy ugieciu podwozia gtéwnego mniejszym niz statyczne i petnym ugieciu podwozia przedniego (,,dobiciu”
amortyzatora i petnym ugieciu ogumienia) kolizja koncowek topat $migta z nawierzchnia jest nieunikniona
[ozn. w kolorze niebieskim].

[zdjecie z powszechnie dostepnej domeny internetowej].

Slady na ziemi w miejscu zarycia kota podwozia przedniego $wiadcza o tym, ze jeszcze
przed zaryciem przedniego kota wystgpita kolizja koncowek topat §migta z ziemig (punkt
zetknigcia kota przedniego podwozia z ziemig podaza w odlegtosci ok. 1,11 m za punktem

mozliwej kolizji koncowek topat z ziemig). Kolizja taka jest mozliwa, gdy wystapi pelne

ugiecie podwozia przedniego (,.dobicie” amortyzatora i pelne ugiecie ogumienia) przy

ugieciu podwozia gtdwnego mniejszym, niz jego ugiecie statyczne. Taka z kolei konfiguracja

moze wystgpi¢ w przypadku, gdy podczas ladowania dojdzie do odbicia gtownego podwozia

bez odrywania kot natychmiast po przyziemieniu, a w jego trakcie nastgpi przyziemienie
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podwozia przedniego — ma to wiec bezposredni wplyw na zaistnienie i przebieg
zdarzenia. Przyziemienie podwozia przedniego staje si¢ wtedy mocniejsze, niz normalnie,
co prowadzi do jego pelnego, maksymalnego ugigcia (,,dobicia” amortyzatora i catkowitego
ugiecia ogumienia). Zjawisku temu sprzyjaé¢ moze polozenie Srodka ciezko$ci samolotu
bliskie skrajnego przedniego, jak to mialo miejsce podczas krytycznego ladowania.

Energia kinetyczna samolotu w chwili wkotowania na fragment nawierzchni o
zmniejszonej nosnosci byla znaczna — predko$¢ samolotu byla jeszcze wystarczajaco
wysoka, aby umozliwi¢ jego oderwanie od ziemi po reakcji pilota na opuszczenie przedniej
czesci kadtuba.

7 - Slad zarycia kota podwozia przedniego. Dobrze widoczne charakterystyczne $lady kontaktu topat $migta z
ziemia, $lad krawedzi obreczy kota po ugieciu ogumienia i poszerzenie $ladu w miejscu, gdzie nastapito
obrocenie sie widelca wokot osi goleni podwozia w trakcie jego tamania. Zaznaczony punkt pomiaru A (ten sam,
co na szkicu miejsca wypadku - p. ilustracja 4 powyzej oraz ilustracje 2, 3, 4 i 5 w albumie ilustracji). Z geometrii
samolotu wynika, ze przyziemienie podwozia przedniego (i poczatek jego docigzania) musiato sie odby¢ co
najmniej 60 + 111 = 171 cm za punktem A.

Dla uzyskania pelnego obrazu mozliwosci zainicjowania zdarzenia i powstania
uszkodzen przeanalizowano mozliwo$¢ wpltywu zniszczenia (i/lub wypadnigcia) sworznia
taczacego dolng i gorng czes¢ nozyc przedniego podwozia wskutek nieprawidtowo
prowadzonego holowania samolotu za pojazdem lub w jego wyniku.

Zapisy na temat holowania samolotu po ziemi, zawarte w jego instrukcjach uzytkowania i
obslugi oraz ograniczen, jakie powinny by¢ bezwzglednie przestrzegane podczas
uzytkowania samolotu na ziemi, zawierajg nastepujace tresci:

e minimalny promien zakretu podczas manewrow samolotu na ziemi wynosi 25 m,
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e maksymalne katy bocznych wychylen widelca kota przedniego podwozia od potozenia
neutralnego podczas holowania za pojazdem moga wynosi¢ po 35° w obie strony, po
przekroczeniu tego kata moze dojs¢ do uszkodzenia podwozia,

e W wersji turbo$miglowej nalezy zachowaé ostrozno$¢, by nie dopusci¢ do kontaktu
dyszla do holowania z wylotami spalin silnika turboSmigtowego, gdyz niekontrolowany

nacisk na nie moze doprowadzi¢ do uszkodzenia (pgknigcia) jego korpusu.

0$ zamocowania goleni .
ZASTRZAL PODWOZIA PRZEDNIEGO
ZAWOR NAPELNIANIA AMORTYZATORA
WSPORNIK ZAWIESZENIA GOLENI NA PLATOWCU
INSTALACJA STEROWANIA
WSPORNIK ZAWIESZENIA GOLENI NA PLATOWCU
GOLEN-AMORTYZATOR
RAMIE ZASTRZALU NA GOLENI

GORNA POLOWKA NOZYC PODWOZIA .
SWORZEN LACZACY GORNA | DOLNA CZESC NOZYC
DOLNA POLOWKA NOZYC PODWOZIA
WIDELEC KOLA
0S KOta  reerererreverrimrrsimr s ]‘p\_\.
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DYSZLA HOLOWNICZEGO DO PODWOZIA.

[ goleni .................................................... " “\ wal ".
os tylnego zamocowania zastrzatu podwozia '

8 - Podwozie przednie oraz sposéb mocowania dyszla do holowania na widelcu kota [rysunek zaczerpnigty z
katalogu cze$ci samolotu Cessna 206].

Samolot byt holowany po trawiastej nawierzchni lotniska za samochodem, z uzyciem
odpowiedniego dla niego dyszla-wodzidta holowniczego (zdjecie [9] ponizej). Dyszel ten
przeznaczony byt jednak do holowania rgcznego i1 nie miatl odpowiedniej koncowki
mocujacej do haka holowniczego samochodu. Poza tym dyszel ten byt przeznaczony do
wersji samolotu z silnikiem tlokowym.

Ze wzgledu na to, jak tez ze wzgledu na dlugos$¢ przedniej czesci samolotu w stosunku do
dhugosci dyszla i konieczno$¢ zachowania odpowiedniego odstepu do samochodu
holujacego, pomiedzy koncowka dyszla a hakiem holowniczym samochodu znajdowata si¢
linka o dtugosci ok.4 m z widkna naturalnego (jak to pokazano na zdj¢ciu [10] ponizej).
Wedhlug oswiadczenia Uzytkownika, holowanie za samochodem odbywalo si¢ z predkoscia
ok. 5-6 km/h z udzialem osoby idacej obok samolotu, ktora miata alarmowac kierowce w

razie jakichkolwiek nieprawidlowosci.
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Z uwagi na obecnos¢ linki (elementu niesztywnego) w zestawie holowniczym, do
przekroczenia dopuszczalnego kata wychylenia widelca kota przedniego podwozia mogtoby
dojs¢ tylko przy absolutnie nieracjonalnym i skrajnie niedbalym rozpoczynaniu holowania —
kierunek napinania linki przez samochod holujacy musiatby tworzy¢ z dyszlem kat
przynajmniej 60-70°, albo ruszanie musiatoby sie odbywaé¢ przy widelcu kota przedniego
podwozia wychylonym w bok do potozenia bliskiego warto$ci dopuszczalnej 1 w tym samym

kierunku.

10 - Holowanie samolotu za samochodem z uzyciem linki miedzy dyszlem holowniczym a samochodem [foto:
Aeroklub Stupski].

W trakcie wizji lokalnej na trasie holowania samolotu nie stwierdzono miejsc ani

okoliczno$ci wymagajacych od kierowcy samochodu holujacego wykonywania manewrow,
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narazajgcych samolot na przekroczenie dopuszczalnego kata skrecenia podwozia przedniego
lub zakrgcania po promieniu mniejszym, niz okreslony w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

Na podstawie zdje¢ z monitoringu lotniska udato si¢ stwierdzi¢, iz co najmniej jedno
holowanie za pojazdem (w dn. 03 maja 2015 r. ok. godz. 18:15 UTC — p. zdjgcia ponizej)
przebiegalo w sposdob nie odpowiadajacy powyzszemu opisowi podanemu przez

Uzytkownika samolotu: nie bylo asysty osoby obserwujacej zachowanie si¢ podwozia W

trakcie holowania.

11, 12, 13 - Wcezesniejsze zdjecia z monitoringu lotniska, pokazujace koficowy fragment holowania samolotu za
samochodem (do zatrzymania na plycie przed hangarem). Na zadnym ze zdje¢ nie wida¢ obecnosci asysty osoby
obserwujacej zachowanie sie samolotu i jego podwozia przedniego podczas holowania.

Holowanie samolotu z uzyciem dyszla i przedtuzajacej go linki, mocowanej do haka
holowniczego pojazdu — tak, jak to miato miejsce w przypadku samolotu SP-ASI — jest
ryzykowne 1 moze doprowadza¢ do braku peinej kontroli nad wartoscia kata wychylenia
widelca kota na zakretach, zwlaszcza przy zmniejszaniu w ich trakcie predkosci holowania
przez pojazd, a takze gdy to holowanie odbywa si¢ bez odpowiednio uwaznej asysty osoby
obserwujacej zachowanie si¢ podwozia w trakcie holowania (nb. nawet bardzo uwazna asysta
moze si¢ okaza¢ Srodkiem niewystarczajacym ze wzgledu na opodznienia reakcji kierowcy
pojazdu i bezwtadnos¢ samolotu). Nie stwierdzono, aby podczas holowania za pojazdem
stosowano promien skretu mniejszy od wymaganego, nie stwierdzono tez ponad wszelka
watpliwos¢, aby dochodzito do przekraczania dopuszczalnej wartosci kata skretu podczas
holowania samolotu za pojazdem (i nie wynika to ze $ladow samochodu holujgcego,
stwierdzonych na nawierzchni lotniska w rejonie, gdzie odbywaty si¢ holowania), natomiast
z informacji Uzytkownika samolotu wiadomo, iz w dniu wypadku podczas cofania
samochodu zdarzyto si¢ przypadkowe potracenie dyszla, zatozonego na podwozie samolotu,
a kat wychylenia widelca mogt przy tym osiggna¢ wartos¢ dopuszczalng, co moglto
spowodowa¢ zapoczatkowanie pekniecia S$cinajacego sworzen taczacy czesci nozyc,
prowadzacego np. do odtamania jego czeSci gwintowanej wraz z nakretka, a w nastepstwie
tego do wysunigcia z otworOw w nozycach 1 rozlaczenia obu czesci nozyc. Takie
uszkodzenie sworznia nie musialo doprowadzi¢ do jego natychmiastowego zniszczenia.

Zniszczenie to moglo nastapi¢ w trakcie ktoregokolwiek z nastepnych po uszkodzeniu
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startow 1 ladowan oraz towarzyszacych im kotowan (czesci ztacznych zniszczonego
potaczenia nozyc na miejscu wypadku nie odnaleziono). Pilot podczas przegladu samolotu
przed lotem nie stwierdzit wzrokowo zadnych nieprawidlowosci w stanie podwozia
przedniego. Do chwili krytycznego ladowania nic nie wzbudzato jakichkolwiek watpliwosci

pilota co do prawidtowego funkcjonowania przedniego podwozia.

GORNA CZESG NOZYC PRZEDNIEGO PODWOZIA

PLYTKA SPRZEGAJACA Z TLOCZYSKIEM AMORTYZATORA

SWORZEN LACZACY DOLNA | GORNA CZESC NOZYC

DOLNA CZESC NOZYC PRZEDNIEGO PODWOZIA

14 - Nozyce przedniego podwozia samolotu Cessna 206.

Sprezynowe potaczenie sterowania przednim podwoziem z ukladem sterowania sterem

kierunku sprawia, iz rozlgczenie gornej i dolnej czeSci nozyc przedniego podwozia w

przypadku normalnego kotowania z uzyciem sterowania pedalami (i hamulcami kot

podwozia gtéwnego) nie powoduje zadnych wyczuwalnych zmian dla pilota i moze pozostac

niezauwazone bez przeprowadzenia wzrokowego sprawdzenia podwozia. Jest to

uwarunkowane konstrukcyjnie:

= przy catkowicie odcigzonym przednim podwoziu (tj. maksymalnym wysunigciu
amortyzatora) plytka sprzggajaca na gornej czes$ci nozyc (ilustracja [14]) wchodzi w
kontakt z lokalnym sptaszczeniem walcowej powierzchni ttoczyska amortyzatora, co
uniemozliwia wychylanie widelca na boki przez sprz¢zenie go z gorng czes$cig podwozia i
blokuje go w potozeniu neutralnym wymaganym podczas lotu,

* przy normalnie obcigzonym masg samolotu przednim podwoziu ww. plytka sprzegajaca
na gornej czesci nozyc (ilustracja [14]) nie wchodzi w kontakt z lokalnym sptaszczeniem
walcowej powierzchni tloczyska amortyzatora, co w efekcie powoduje rozprzggniecie

widelca z gorng czescig podwozia i umozliwia jego swobodny obrot wokot osi goleni za
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pomoca uktadu sterowania sterem kierunku, potaczonego sprezynami z dzwigniami na

goleni przedniego podwozia.
W trakcie krytycznego ladowania nastgpito przyziemienie i obcigzenie przedniego podwozia,
ktére doprowadzito do jego maksymalnego ugigcia, nastgpnie zas poderwanie samolotu przez
pilota, a tym samym odcigzenie przedniego podwozia (co potwierdzaja $lady ladowania) —
podczas obcigzania przy przyziemieniu najprawdopodobniej doszto do odchylenia widelca z
kotem z potozenia neutralnego z powodu zapoczatkowania niszczenia tylnego zastrzatu
podwozia przez zginanie.
Ponowne przyziemienie przedniego podwozia (w punkcie B na ilustracji [4]) z kolem w
potozeniu nawet lekko odchylonym od neutralnego spowodowato powstanie zwigkszonej i
szybko narastajacej poziomej sily oporu, przytozonej w punkcie styku ogumienia z
podtozem, powodujacej ,,sktadanie si¢” przedniego podwozia do tytu pod kadtub. Wskutek
tego nastgpito ostateczne ztamanie tylnego zastrzatu goleni podwozia, ktory zeslizgujac sie¢ w
dot wzdluz goleni zerwat potowke obejmy z gorng czes$cig nozyc, a nastepnie ztamal dolng

cze$¢ nozyc o krawedz widelca, wciskajac si¢ ostatecznie miedzy ogumienie kota a widelec.

Reasumujac, awaria przedniego podwozia, jaka nastapila w badanym

przypadku, byla wiec najprawdopodobniej efektem zbiequ niekorzystnych kolejno

zachodzacych zjawisk i okolicznosci:

¢ uszkodzenia sworznia taczacego dolng i gorng cze$¢ nozyc, a nastgpnie jego zniszczenia,

wypadnigcia i1 roztgczenia obu czesci nozyc,

e przyziemienia na gtéwne podwozie z odbiciem bez odrywania kot od ziemi i docigzenia
przyziemiajacego podwozia przedniego az do jego pelnego ugigcia (amortyzatora i

ogumienia), co spowodowato zaczepienie koncowkami topat $migta o ziemig,

e wpadnigcia-wkotowania po pierwszym przyziemieniu przedniego kota docigzonego
przedniego podwozia na obszar nawierzchni o zmniejszonej nosnosci, co spowodowato
lekkie zarycie kota z minimalnym odchyleniem jego widelca od potozenia neutralnego
wskutek rozlaczenia nozyc, €O zapoczatkowalo gigcie 1 lamanie tylnego zastrzalu

przedniego podwozia,

e ponownego przyziemienia juz uszkodzonego przedniego podwozia, co spowodowato
ostateczne zniszczenie zastrzatu tylnego, odgiecie podwozia do tylu pod kadiub,
zwiekszenie odchylenia kota od potozenia neutralnego, oderwanie fragmentu obejmy z

gorng czescia nozyc oraz kontakt smigta, wylotow spalin i dolnej ostony silnika z ziemia.
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Samo widoczne lekkie zarycie kota przedniego podwozia w nawierzchni lotniska podczas

pierwszego przyziemienia moglto by¢ spowodowane nastepujgcymi zjawiskami,

oddziatywujacymi oddzielnie lub tacznie:

a) energicznym przyziemieniem przedniego podwozia,

b) lokalnie zmniejszong no$no$cig gruntu nawierzchni lotniska w miejscu przyziemienia,

€) niepodpowiednim napelnieniem amortyzatora podwozia przedniego lub nieodpowiednim
ci$nieniem w tym amortyzatorze,

d) nieodpowiednim ci$nieniem w ogumieniu przedniego podwozia.

Ad a):

Bylo to kolejne, a trzecie w tym dniu ladowanie na samolocie SP-ASI wykonywane z tego

samego kierunku przez tego samego pilota, ktory stanowczo stwierdzil, iz w trakcie jego

przebiegu nic nie odbiegato od normy az do chwili niespodziewanego opuszczenia ,,nosa”

samolotu ponizej polozenia normalnego dla podparcia na trzech kotach (na co zareagowat

natychmiast poderwaniem samolotu, dysponujac jeszcze resztka predkosci).

Pilot byt wystarczajaco oswojony zarowno z samolotem jak i z lotniskiem, tym niemniej nie

mozna wykluczyé, a z prawdopodobienstwem bliskim pewnosci stwierdzi¢ wykonanie

ladowania z nie zauwazonym odbiciem (,oddaniem”) podwozia gléwnego (bez

odrywania jego kol od ziemi) i jednoczesnym dociazeniem oraz pelnym ugi¢ciem

podwozia przedniego, co moglo mie¢ wplyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Ad b):

Slad zarycia kota przedniego podwozia — dlugosci ok.60 cm, o stopniowo rosnacej szerokosci

i glebokosci zwigkszajacej si¢ do ok.15 cm — wskazuje na lokalnie zmniejszong no$nosc¢

gruntu (np. grzaskos¢ wskutek wiekszej wilgotnosci gleby). Analogiczny wniosek wysnué

mozna na podstawie obserwacji cech roslinnosci (bujnosci trawy i wystepowania kwiatow) w

bezposredniej bliskosci tego miejsca. W dniach poprzedzajacych zdarzenie mialy miejsce

opady deszczu, mogace by¢ przyczyng tego zjawiska. Ponadto nalezy mie¢ na wzgledzie, ze

miejsce przyziemienia wybrane przez pilota przy tym wiasnie ladowaniu (tuz przed

skrzyzowaniem drog startowych lotniska) nie byto tym samym, co w dwodch poprzednich

lotach tego dnia. Jeszcze jednym czynnikiem, ktory nalezy w tym przypadku bra¢ pod

uwage, jest fakt, iz na skrzyzowaniach nieutwardzonych drég startowych (zwlaszcza w

miejscach, gdzie krzyzuja si¢ kierunki watowania nawierzchni) wystgpowa¢ moga lokalne

,»uskoki” no$nosci gruntu.

Ten czynnik zdaniem zespolu badawczego mégl wiec mieé¢ wplyw na zaistnienie i

przebieg zdarzenia.
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Ad ¢):

Podczas przegladu przed lotem pilot nie stwierdzil wzrokowo nieodpowiedniego stanu

amortyzatora, nic tez nie wskazywalo na nieprawdtowosci podczas dwoch pierwszych
ladowan. W trakcie sprawdzania amortyzatora po zdemontowaniu przedniego podwozia z
samolotu stwierdzono, ze zachowane zostato prawidtowe cisnienie gazu. Po zakonczonym
wypadkiem Ilgdowaniu stwierdzono wyciek pltynu z amortyzatora, spowodowany
gwaltownym, uderzeniowym wzrostem cisnienia (I temperatury) w jego komorze, wskutek
czego zostaly chwilowo przekroczone techniczne mozliwo$ci uszczelnienh amortyzatora.
Cisnienie w komorze amortyzatora spadto do wartosci bliskiej wartosci wyjsciowej po jego
ostygnieciu 1 szczelnos¢ zostala samoczynnie przywrocona.

Czynnik ten — ci$nienie w amortyzatorze - nie mial wiec wplywu na zaistnienie i
przebieg zdarzenia.

Ad d):

Podczas dokonywania przegladu przed lotem pilot nie stwierdzil widocznych objawéow
nicodpowiedniego ci$nienia w ogumieniu kota przedniego podwozia. W trakcie sprawdzania
ogumienia po zdemontowaniu przedniego podwozia z samolotu stwierdzono, ze pomimo
wyraznych zewnetrznych uszkodzen powstatych w trakcie ladowania, wskutek gwattownego
kontaktu z elementami niszczonego podwozia oraz tarcia bokiem o ziemi¢, zachowato ono
szczelno$¢. Sprawdzenie cisnienia w ogumieniu wykazato jego prawidlowa wartos¢.
Czynnik ten — ciSnienie w ogumieniu przedniego kola - nie mial wiec wplywu na

zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia Komisji

1) Samolot byt prawidtowo przygotowany do lotu, a jego zdatnos¢ do lotu byta prawidlowo
udokumentowana.

2) Samolot byt ubezpieczony (OC).

3) Pozwolenie radiowe na uzytkowanie radiostacji i transpondera wydane przez Urzad

Komunikacji Elektronicznej byto wazne 04.04.2022 r.

4) Masa samolotu podczas startu miescita si¢ w zakresach ograniczen podanych w jego

Instrukcji Uzytkowania w Locie.
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5) Potozenie $rodka cigzkosci samolotu podczas lagdowania bylo bliskie skrajnemu

przedniemu.

6) Dokumentacja samolotu byta kompletna, prowadzona prawidtowo i potwierdzata

wykonanie wszystkich wymaganych czynnos$ci obstugowych.

7) Nie stwierdzono ponad wszelkg watpliwo$¢ zwigzku sposobu holowania samolotu za

pojazdem z zaistnieniem i przebiegiem zdarzenia.

8) Przypadkowe uderzenie w dyszel zatozony na podwozie samolotu podczas cofania
samochodu holujacego moglo mie¢ decydujacy wplyw na zapoczatkowanie zjawisk
prowadzacych do roztaczenia nozyc przedniego podwozia wskutek zniszczenia

taczacego je sworznia.

9) Zadne okolicznosci ani zjawiska, zwigzane z wykonywaniem przegladu przed lotem oraz

Z uzytkowaniem samolotu, nie wzbudzily zastrzezen pilota.

10) W ocenie pilota nic nie wskazywato na nieprawidtowy stan lub niewlasciwe dziatanie
przedniego podwozia w trakcie dwoch ladowan poprzedzajacych krytyczne trzecie

ladowanie.

11) Pilot posiadat wszelkie uprawnienia, kwalifikacje i do§wiadczenie do wykonania lotow

w celu zrzutu skoczkoéw spadochronowych.

12) Pilot z racji wykonywanej pracy zawodowej systematycznie odbywal loty na

turbosmigtowych samolotach komunikacyjnych.

13) Pilot juz wcze$niej przeprowadzal loty z innego lotniska na tym samym egzemplarzu

samolotu.
14) Pilot samolotu nawigzywat podczas lotu tgcznos¢ z miejscem startu.

15) Pilot wykonujac czynnosci lotnicze w dniu wypadku nie byt pod dziataniem alkoholu

etylowego.
16) Pilot posiadat wazne badania lotniczo-lekarskie klasy 1/2/LAPL bez ograniczen.

17) Warunki pogodowe w dniu zdarzenia byty dobre, pozwalaty na wykonywanie lotow w
celu zrzutu skoczkow spadochronowych oraz w opinii zespotu badawczego nie miaty

wplywu na zaistnienie 1 przebieg zdarzenia.

18) Klapka wywazajaca steru wysokosci w trakcie ladowania znajdowata si¢ w potozeniu

startowym (tj. praktycznie neutralnym).
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19)

20)

21)

22)

3.2.

Potozenie srodka cigzko$ci samolotu bliskie skrajnego przedniego mogto mie¢ wptyw na

przebieg zdarzenia.

W trakcie przyziemienia doszto do maksymalnego ugig¢cia podwozia przedniego przy
jednoczesnym lekkim odbiciu (odcigzeniu) podwozia gltdownego, co spowodowato
zaczepienie koncoéwkami topat $migta o ziemie, i €O zdaniem zespotu badawczego miato

wplyw na zaistnienie i przebieg zdarzenia.

Okolica miejsca przyziemienia przedniego podwozia podczas krytycznego trzeciego
ladowania charakteryzowata si¢ mniejsza lokalng no$noscig gruntu (byt bardziej
grzaski), niz analogiczne miejsca dla poprzednich dwoch ladowan, co w ocenie zespotu

badawczego miato wptyw na przebieg zdarzenia.

W otoczeniu miejsca wypadku nie odnaleziono elementéw taczacych dolng i gorng czesé
nozyc przedniego podwozia (sworznia, podktadki, nakretki i zawleczki), z czego wynika,

ze ich odpadnigcie od samolotu nastgpito przed ladowaniem zakonczonym wypadkiem.
Przyczyny wypadku
Przyczynami wypadku byly:

1. rozlaczenie gornej i dolnej czesci nozyc przedniego podwozia wskutek
zniszczenia i wypadniecia laczacego je sworznia w nastepstwie przypadkowego
potracenia dyszla holowniczego podczas cofania samochodu holujacego, co
zapoczatkowalo ciag prowadzacych do wypadku zdarzen i zadecydowalo o jego

skutkach, oraz

2. przyziemienie z lekkim odbiciem podwozia gléwnego bez odrywania jego kol od
ziemi z jednoczesnym dociazeniem i maksymalnym ugieciem podwozia

przedniego, co spowodowalo kontakt koncowek lopat Smigla z ziemia, oraz

3. wtoczenie si¢ kola docigzonego oraz maksymalnie ugietego podwozia przedniego
tuz po przyziemieniu na krotki odcinek drogi startowej o zmniejszonej nosnosci
gruntu i jego lekkie zarycie oraz, wobec rozlaczenia nozyc, odchylenie od
polozenia neutralnego, co zapoczatkowalo niszczenie tylnego zastrzalu

przedniego podwozia.

Okolicznoscia sprzyjajaca przebiegowi wypadku moglo byé bliskie skrajnemu

przedniemu polozenie Srodka ciezkosci samolotu podczas ladowania.
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4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Nie sformutowano.

5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji

KOMENTARZE KOMISJI

1. Samolot byt wyposazony w trzypunktowe pasy bezpieczenstwa pilota. W opinii pilota
., ...podczas wyrzutu skoczkow spadochronowych powinny byc¢ zastosowane pasy typu
szelkowego z czteropunktowym zapieciem. Lata si¢ gtownie latem, gdy PO potudniu
czesto tworzq sig¢ konwekcyjne chmury, ktore lubig by¢ niestabilne i w ich rejonie bywa
turbulentnie. Skoczkowie majq na glowach kaski, a glowa pilota nie jest szczegolnie
chroniona. Pasy barkowe bytyby z pewnoscig rozsqdnym rozwigzaniem”. Komisja

podziela t¢ opinig.

2. Holowanie samolotu za pojazdem powinno by¢ wykonywane przy uzyciu odpowiednio
do tego dostosowanego sztywnego holu (dyszla-wodzidta o whasciwej dtugosci). W razie
stosowania linki do holowania, w kabinie samolotu musi si¢ znajdowaé osoba o
odpowiednich kwalifikacjach, ktéra w razie potrzeby bedzie w stanie korygowaé tor

kolowania samolotu lub zatrzymaé samolot przy uzyciu hamulcow.

3. Betonowa ptyta przy stacji paliw lotniska Krgpa Stupska (EPSK) jest skrajnie zuzyta,
pokruszona i wymaga jak najszybszej naprawy. Odpadanie fragmentow betonowej
nawierzchni moze powodowac zagrozenie uderzenia nimi dla oséb, pojazdow 1 innych
statkow powietrznych w przypadku uruchomienia silnika samolotu zbyt blisko ptyty. Do
czasu naprawy nawierzchni ptyty uzytkownicy lotniskowej stacji paliw musza zachowac

niezbedne $rodki ostroznosci.

KONIEC

Kierujacy zespolem badawczym Cztonkowie zespolu badawczego

Tomasz Makowski | godsis s ergginale | Jerzy Kedzierski | fodpis ma oryginale
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