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Niniejszy Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Panstwowe;j
Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych dotyczgce okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyn i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa, ktory zostat
sporzadzony na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzadzenia.

Badanie moze zosta¢ wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych
technik badawczych, ktére mogg mie¢ wplyw na zmiane sformutowan dotyczacych przyczyn,
okolicznosci i zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa zawartych w Raporcie.

Badanie zdarzenia prowadzone byto jedynie w celu zapobiegania wypadkom i incydentom
w przysztosci w oparciu o obowigzujgce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej
i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez stosowania prawnej procedury dowodowe;j,
obowigzujgcej inne organy zobowigzane do podejmowania dziatah w zwigzku ze zdarzeniem
lotniczym.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 6 rozporzadzenia 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, sformutowania zawarte w Raporcie nie mogg by¢ traktowane
jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwigzku z powyzszym
wykorzystywanie Raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretaciji.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogg by¢ sporzadzane jedynie
w celach informacyjnych.
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Informacje ogélne

Numer ewidencyjny zdarzenia: 2963/2021
Rodzaj zdarzenia: WYPADEK
Data zdarzenia: 15 sierpnia 2021 r.
Miejsce zdarzenia: EPPI
Rodzaj, typ statku powietrznego: Cessna T206H
Znaki rozpoznawcze SP: SP-IKE
Uzytkownik/Operator SP: PRYWATNY
Dowodca SP: pilot samolotowy — PPL(A)
Smiertelne Powazne Lekkie Bez obrazen
Liczba ofiar/rodzaj obrazen:
0 0 0 6
Wiie oo i Ut ensa
Kierujgcy badaniem: Piotr Borowik

Podmiot badajacy: Panstwowa Komisja Badania Wypadkow

Lotniczych
Petnomocni Przedstawic(;(zlrea (Ijlcc; Nie dotyczy
Dokument zawierajgcy wyniki: RAPORT KONCOWY
Zalecenia: Nie
Adresat zalecen: Nie dotyczy
Data zakonczenia badania: 23 kwietnia 2022 r.
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Streszczenie

W dniu 15 sierpnia 2021 r. samolot CESSNA T206H o znakach rozpoznawczych SP-
IKE wykonat lot z Igdowiska Pita (EPPI) na lotnisko Kotobrzeg (EPKG), nastepnie lot
powrotny na lgdowisko Pita (EPPI). Na pokfadzie znajdowato sie 6 osdb — pilot
z licencjg FRA.FCL.PA (odpowiednik PPL(A)) oraz piecioro podréznych. W trakcie
ladowania na lgdowisku EPPI, okoto godz. 18:20 LMT?! samolot uderzyt ogonem
0 nawierzchnie drogi startowej, odbit sie od niej co najmniej trzykrotnie, uszkadzajgc
ogon, golen przedniego kota oraz smigto. Pilot oraz podrdzni nie odniesli obrazen,
jednak konstrukcja samolotu oraz jego zespét napedowy zostaty w znacznym stopniu
uszkodzone.

Badanie wypadku przeprowadzit zespot badawczy PKBWL w sktadzie:

Piotr Borowik
Michat Ombach

PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Btad pilota polegajacy na nieprawidilowym zaplanowaniu i wykonaniu ladowania,
prowadzacy do bardzo twardego, niekontrolowanego, Kkilkukrotnego
przyziemienia ze zbyt duzg predkoscia samolotu o masie bliskiej maksymalnej
dopuszczalnej masy do ladowania.

Czynniki sprzyjajace:
1) Bardzo mate doswiadczenie pilota na typie Cessna T206H;

2) Niewielkie ogdlne doswiadczenie lotnicze w tym brak doswiadczenia na
ciezszych samolotach typu Cessna 206 z silnikiem o duzej mocy
oraz z kompletem podréznych na poktadzie;

3) Masa samolotu do lgdowania bliska maksymalnej masy do lgdowania,
Co przetozyto sie na wiekszg bezwtadnos¢ samolotu, zwiekszenie
predkosci przeciggniecia oraz zwigkszenie katow natarcia, w wyniku czego
zmniejszyta sie odlegto$¢ miedzy ogonem a drogg startowg w czasie
lgdowania.

PKBWL nie zaproponowata zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

1 Wszystkie czasy w Raporcie Koncowym wyrazono w LMT, chyba Ze zaznaczono inaczej. W dniu
zdarzenia LMT=UTC+2 godz.
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 15 sierpnia 2021 r. pilot przystgpit do wykonania lotu trasowego docelowo-
powrotnego na trasie Pita (EPPI) — Kotobrzeg (EPKG) - Pita (EPPI),
z miedzylgdowaniem w Kotobrzegu. Na podstawie umowy uzyczenia pilot dysponowat
6-miejscowym samolotem Cessna T206H. Na pokfad zabrat 5-cioro podréznych: jedng
kobiete i czterech mezczyzn. Samolot zostat zatankowany paliwem AVGAS, w ilosci
255 | (stan wg PDT). Pilot o$wiadczyt, ze wykonat przeglad przedlotowy w EPPI
| przedstartowy w EPKG.

Start z EPPI, lot, Igdowanie i start z EPKG oraz dolot powrotny do EPPI przebiegty bez
zaktécen. Podczas przelotu pilot utrzymywat tgcznos¢ ze stuzbg informacji powietrznej
FIS Gdansk (127,150 MHz).

W czasie przylotu, na lgdowisku EPPI odbywaly sie loty szybowcowe, wedtug
oswiadczenia pilota, nie byto ruchu kolizyjnego. Pilot wykonat dolot do Igdowiska od
strony potnocnej, na okoto 5+8 minut przed planowanym lgdowaniem nawigzat kontakt
z Pita Radio na czestotliwosci 122,405 MHz, uzgadniajgc kierunek lgdowania 210°
(RWY 21).

Pogoda do ladowania byta dobra: brak turbulencji, widzialno$¢ bez ograniczen, wiat
umiarkowany wiatr z kierunku zachodniego. Podrozni mieli zapiete pasy.

Pilot, wedtug oswiadczenia, zredukowat predkosc do 90 kt i wykonat podejscie do pasa
z odlegtosci ok. 2+3 km: wychylit klapy na 20 stopni, a nastepnie - po zmniejszeniu
predkosci - na petne, oraz przestawit skok smigta na ,maty”. Przy zdjetym cisnieniu
tadowania (cofnietej przepustnicy), ze zbyt wysoko uniesionym nosem, wyréwnaniu na
okotfo-krytycznych katach natarcia (pilot twierdzi, ze ,ciggngt samolot nad pasem
starajgc sie wen nie uderzyc”), nastgpita nadmierna utrata predkosci. Samolot uderzyt
w utwardzong nawierzchnie drogi startowej stozkiem ogonowym. Uderzenie byto tak
silne, ze pilot nie opanowat gwattownie pojawiajgcego sie momentu pochylajgcego —
nastgpit kontakt iuszkodzenie (ale nie ztamanie) goleni podwozia przedniego
i jednoczesnie kontakt smigta z podtozem oraz kolejne odbicie samolotu (kangur).
Zaskoczony pilot ,starat sie delikatnie utrzymywac drgzek, aby samolot nie poszedt na
przednie kotko” (cytat z oswiadczenia pilota). Jednoczesnie ,obawiat sie operowac
przepustnicg”. Nastgpity kolejne zderzenia z nawierzchnig pasa, powodujgce
postepujgce uszkodzenia strukturalne zespotu napedowego, podwozia i konstrukciji
ptatowca (gtdwnie kadtuba).

Po zakonczonym ,dobiegu” silnik nadal pracowat, a pilot zauwazyt tylko, ze zmienit sie
odgtos pracy smigta. Twierdzi, ze nie zauwazyt znieksztatconej geometrii podwozia
ani nie odczut wibracji samolotu. Skotowat z pasa, a po upewnieniu sie, ze (cytat)
,Samolot odpowiada i orczyk dziata”, utwardzonymi drogami kotowania kotowat do
odlegtego o ok. 2,5 km hangaru.

RAPORT KONCOWY
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Wiasciciel samolotu, ktéry w tym czasie przyjechat na lgdowisko i zobaczyt samolot z
pracujgcym silnikiem stojgcy juz pod hangarem zeznat, Zze ,samolot skotowat
samodzielnie, ale z problemami i drzat”. Po wytaczeniu silnika podrozni opuscili kabine
o wiasnych sitach. Zadna z os6b obecnych na poktadzie nie zgtosita obrazen ani
dolegliwosci.

1.2. Obrazenia oséb

Urazy Zatoga Podrozni Inne osoby
Smiertelne 0 0 0
Powazne 0 0 0
Lekkie 0 0 0
Brak 1 5 N/A

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Na skutek zderzenia z drogg startowg (twardego lgdowania) doszto do rozlegtych
uszkodzen strukturalnych ptatowca oraz zespotu napedowego.

Po zderzeniu z ziemig silnik nadal pracowat, jednak w efekcie uszkodzen a takze
zmienionej geometrii Smigta, pojawity sie silne wibracje.

Zadne elementy nie oddzielity sie od samolotu w czasie lgdowania.

Wstepna weryfikacja uszkodzen wykazata:

a) kadlub samolotu — wystgpity zafalowania na poszyciu w strefie od kabiny
pasazerskiej az po statecznik pionowy, uszkodzeniu ulegty wregi i podtuznice
w okolicy ogona, w tym wrega przed stozkiem, stozek ogonowy zostat
pognieciony i znacznie starty. Uszkodzone zostaty kgtowniki mocowania
statecznika pionowego;

STATIONAIR
_\
JHE

Rys. 1. Samolot Cessna T206H, SP-IKE, widoczne zewnetrzne uszkodzenia poszycié kadtuba
w czesci ogonowej, strona prawa [zrodto: archiwum wiasciciela samolotu]

RAPORT KONCOWY
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Rys. 2. Zewnetrzne uszkodzenia kadtuba w cze$ci ogonowej, strona lewa [zrédto: archiwum
wilasciciela oraz pilota samolotu]

Rys. 3. Uszkodzenia stozka ogonowego [zrodto: archiwum pilota samolotu oraz CAMO]

b) ztamaniu ulegt zastrzat goleni podwozia przedniego, uszkodzona zostata
_ golen podwozia, nastqpii wyciek ptynu hydraulicznego;

T 7]

— Ll

P TR

Rys. 4. Uszkodzenia podwozia przedniego — widoczna zaburzona geometria [Zrodfo: archiwum
wiasciciela samolotu]

RAPORT KONCOWY 10z 26
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c) oparcie foteli pasazerskich w ostatnim (trzecim) rzedzie zostato wygiete
i skrecone;

d) silnik nie doznat widocznych z zewnatrz uszkodzen mechanicznych, brak
Sladow wyciekow, brak widocznych roztgczen przewodow;

e) Smigto zostato uszkodzone — topaty rownomiernie wygiete na ich koncach
w wyniku uderzenia;

Rys. 5. Uszkodzenia smigta — deformacja fopat (wszystkich) [zrédto: archiwum witasciciela samolotu]

f) Sciana ogniowa oraz rama silnika zachowaty geometrie, nie zidentyfikowano
tez uszkodzen podtogi ani rur skretnych mocowania pedatéw steru kierunku
w kabinie;

g) zafalowania na poszyciu statecznika poziomego.

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.

1.5. Informacje o sktadzie osobowym (dane o zatodze)

Dowddca statku powietrznego

Pilot — mezczyzna lat 52.

Licencja FRA.FCL.PA, wydana 28 stycznia 2019 r. z informacjg o pierwszym wydaniu
licencji PPL(A) w dn. 26.08.2015 r., we Francji, bezterminowa, z wpisanymi
kwalifikacjami jezykowymi: j. francuskim (poziom 6) oraz j. angielskim (poziom 4,
z ograniczeniem czasowym do dn. 30.06.2022), oraz z wpisanym uprawnieniem
SEP(L).

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa 1l / LAPL z ograniczeniem VNL, z datg waznos$ci do 23
kwietnia 2022 r.

Nalot ogdélny — 199 godz. 58 min.;

RAPORT KONCOWY 11z 26
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Nalot na C206 — 1 godz. 00 min.;

Catkowita liczba lagdowan na réznych typach — brak danych;

Waznosc¢ uprawnien SEP(L) — do dn. 30.06.2023;

Nalot w ostatnich 90 dniach przed zdarzeniem — 12:40 FH (wg oswiadczenia pilota);
Nalot w ostatnich 30 dniach przed zdarzeniem tgczny — 6:00 FH (wg oswiadczenia

pilota).

1.6. Informacje o statku powietrznym

1.6.1. Informacje ogolne

Opis konstrukgcji

Samolot Cessna T206H Turbo Stationair to 6-miejscowy, jednosilnikowy zastrzatowy
gornoptat ze statym podwoziem z amortyzowanym kotem przednim i sprezystym
podwoziem gtéwnym, konstrukcja potskorupowa catkowicie metalowa. Skrzydta
0 obrysie trapezowym, jednodzwigarowe z dzwigarkiem pomochniczym tylnym,
wyposazone w szczelinowe klapy i szczelinowe lotki. Usterzenie klasyczne, krzyzowe.
Uktady sterowania: ster wysokosci i lotki — popychaczowo-linkowy, ster kierunku —
linkowy, trymery sterow wysokosci i kierunku — linkowy, klapy — elektromechaniczny,
sterownice (wolanty i pedaly) w kabinie zdwojone. Zbiorniki paliwa o tgcznej
pojemnosci zuzywalnej 288 | w skrzydtach.

Rys. 6. Samolot Cessna T206H w 3 rzutach — [zrédto: Textron Inc.]

Podstawowe dane:

— rodzaj (klasa) statku powietrznego — samolot (A);
— producent — Textron Aviation Inc.;

— o0znaczenie fabryczne — Cessna T206H;

— nr fabryczny — T20608770;

— wiasciciel statku powietrznego — firma (1-osobowa dziatalno$¢ gospodarcza);

RAPORT KONCOWY 12726



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
CESSNA T206H, SP-IKE, 15 SIERPNIA 2021 R., EPPI

— uzytkownik statku powietrznego — firma (1-osobowa dziatalno$¢ gospodarcza);
— naped — smigtowy;

— liczba, producent i typ silnika — 1 x Lycoming TI1O-540-AJ1A (6-cylindrowy,
z dotadowaniem (turbina), o mocy 310 HP);

— liczba, producent i typ smigta — 1 x McCauley Propeller Systems,
B3D36C432/80VSA-1

Swiadectwo rejestraciji (CofR) — wazne w dniu zdarzenia;
— nrrejestru ULC — 5187;
— data wpisu — 8 kwietnia 2019 r.
Swiadectwo zdatnosci do lotu (CofA) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 4 wrze$nia 2019 r;
— ograniczenia — bez ograniczen.
Poswiadczenie przeglgdu zdatnosci do lotu (ARC) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 11 wrze$nia 2020 r.;
— data waznosci — 10 wrzesnia 2021 r.
Poswiadczenie (ostatnie) obstugi technicznej (CRS):
— data wydania — 8 lipca 2021 r.;
Swiadectwo w zakresie hatasu (NC):
— data wydania — 15 stycznia 2019 r.;
— data waznosci — bez daty.
Ubezpieczenie (Cofl) — wazne w dniu zdarzenia:
— data wydania — 10 wrze$nia 2020 r.;
— data waznosci — 10 wrzesnia 2021 r.;

— ubezpieczajgcy — wtasciciel samolotu.

1.6.2. Dane resursowe
PLATOWIEC — Cessna T206H

Numer seryjny T20608770
Rok budowy 2007
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 815:24 FH?

2 Na podstawie zestawienia podzespotow z limitem czasu uzytkowania z dn. 10.09.2021 r.
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Liczba ladowan od poczatki eksploatacii brak danych
Nalot ptatowca od ostatniego przegladu (50 FH ,A”) 6:00 FH
Data wykonania ostatniego przegladu 08.07.2021r.3
- przy nalocie catkowitym 809:24 FH
AMO
- wykonany przez PL.145.088

SILNIK — Lycoming TIO-540-AJ1A

Rok produkcji brak danych
Numer fabryczny L-12796-61E
Data montazu silnika na ptatowiec 09.07.2007
Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 815:24 EH*
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej nie dotyczy
Resurs pozostaty do remontu 1184:36 EH
Data wykonania ostatniego przegladu (50 FH ,A”) 08.07.2021 r.

- przy liczbie godzin pracy 809:24 EH

- wykonany przez PL.145.088

- praca silnika od ostatniego przegladu (50 FH ,A”) 6:00 EH

SMIGLO — McCauley Propeller Systems, B3D36C432/80VSA-1

Rok produkcji brak danych
Numer fabryczny 070641
Data pierwszego montazu $smigta na silnik 31.07.2019 .
Czas pracy $migta od poczatku eksploatacji 67:36 PH®
Czas pracy $migta od ostatniej naprawy gtdwne;j nie dotyczy
Resurs pozostaty do remontu 1932:24 PH
Data wykonania ostatniego przegladu (50 FH ,A”) 08.07.2021r.

- przy liczbie godzin pracy 61:36 PH

- wykonany przez PL.145.088

- praca $migta od ostatniego przegladu (50 FH ,A”) 6:00 PH

8 Na podstawie CRS 030/3031 wydanego przez AMO PL.145.088 z dn. 08.07.2021 r.
4 Na podstawie zestawienia podzespotéw z limitem czasu uzytkowania z dn. 10.09.2021 r.
5 Na podstawie zestawienia podzespotéw z limitem czasu uzytkowania z dn. 10.09.2021 r.
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1.6.3. Obstuga techniczna

Obstuga techniczna samolotu prowadzona byta przez zakontraktowang organizacje
obstugowa, nr certyfikatu PL.145.088.

Poswiadczenia waznosci obstugi (MS) wydawata zakontraktowana stacja zarzgdzania
ciggtg zdatnoscig do lotu, nr certyfikatu PL.CAO.0021.

Ostatnie ARC wydano 11.09.2020 przez PL.MG.097.

Obstuga techniczna samolotu prowadzona byta w wymaganych interwatach
czasowych/godzinowych, a jej dokumentowanie nie budzi zastrzezen.

1.6.4. Masa i wywazenie
Protokét wazenia samolotu (WBR) — wazny w dniu zdarzenia, z dn. 31 lipca 2019 r.

Protokét podaje mase samolotu pustego (w tym zawarta jest niezuzywalna ilosc paliwa
i olej), czyli tzw. DOW (dry operation weight) oraz moment przewieszenia réwny
iloczynowi masy samolotu oraz odlegtosci srodka ciezkosci od datum (dolnej czesci
Sciany ogniowej).

Potozenie srodka ciezkosci samolotu pustego (XCG) obliczone zostato z warunku
réwnowagi sit i momentoéw ustalonych przy wazeniu i wynosi XCG = 38,4 in.

— DOW dla SP-IKE: 2532,8 Ibs;
— MTOM (wg Dodatku do IUwL dla STC nr SA4366WE): 3800 Ibs;
— maksymalna masa do lgdowania (wg dokumentu jw.): 3600 Ibs.

Obliczenie rzeczywistej masy startowej w dniu zdarzenia (wylot z EPPI do EPKG):

Rozmieszczenie | waga podréznych w kokpicie — dane w oparciu o oswiadczenie
pilota:

PIC Podrézny 1
145 lbs 119 Ibs
Podrézny 2 Podrézny 3
114 Ibs 152 Ibs
Podrézny 4 Podrézny 5
147 Ibs 101 Ibs
Sumaryczna waga 0osob na poktadzie
778 Ibs

Zatadunek samolotu:
6 0s6b (778 Ibs) + 255 1 AVGAS (404 Ibs) = 1182 Ibs

Do okreslenia masy paliwa wykorzystano przelicznik gestosci paliwa AVGAS (zgodnie
z IUwL): ilosc litrow x 0,72 = kg
255 | (stan do lotu wg PDT) x 0,72 = 183,6 kg (404 Ibs) paliwa
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Dodatek do IUwL wg STC SA4366WE podaje maksymalng mase tadunku 1505 Ibs.

Zatem masa zatadunku 1182 Ibs byta mniejsza od dopuszczalnej o 323 Ibs.

Obliczenie masy do startu i lgdowania w EPPI oraz potozen srodka ciezko$ci:

K1 K2 K3 K4 K5
Moment
(K3 x K5) /
Lp. Sktadnik Masa [Ib] 1000 Uwagi
[lb-in/
1000]
_ 1 Samolot pust_y (I?OW) —wg 2532.8 97.4
o protokotu wazenia
& 2. Paliwo — stan wg PDT 404 18,79 ramie 46,50 in®
N ; -
D 3 Pilot oraz podrézny na 264 9.77 ramie 37 in
o przednim fotelu
< J ] 7
= | 4 | Podrozniw srodkowym 266 18,62 ramie 70 in
()] rzedzie
5. Podrézni w tylnym rzedzie 248 24,8 ramie 100 in
ramie 46,50 in
Rozruch, préba silnika, Wartos¢ 17 Ibs
6. : o : -17 -0,79 .
kotowanie — zuzycie paliwa przyjeto wg
IUwL
. Masa do startu / Moment / _ .
> (1+6) $rodek ciezk. 3697,8 168,59 Xce =45,591n
K1 K2 K3 K4 K5
Moment
(K3 x K5) /
Lp. Sktadnik Masa [Ib] 1000 Uwagi
o [lb-in/
& 1000]
= 1 Samolot pusty (DOW) —wg 2532 8 974
L ) protokotu wazenia ' ’
£ | 2 |laiwo-stanwgPDTpo 179 832 | ramie 46,50 in
= : .
Q | 3 | Pilotorazpodrozny na 264 9,77 ramie 37 in
< przednim fotelu
_I e . r
4, | Podrozniw srodkowym 266 18,62 ramie 70 in
rzedzie
5. Podrézni w tylnym rzedzie 248 24,8 ramie 100 in
. Masa do ladowania / N :
> (1+5) Moment / $r. ciezk. 3489,8 158,91 Xce = 45,53 in

6 Ramiona (odlegtosci od datum) dla wyliczenia momentéw wg danych z I[UwL, Rozdz. 6-12. Loading
arrangements. Przyjeto wartosci srednie.
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3600
3800

3697,8 3700

3600

3489,8 3500

70 80 90 100 110 120 130 140 1 5d% 170 180
LOADED AIRPLANE MOMENT / 1000, pound - inches 168,59

190 200

Rys. 7. Obwiednia momentowa $rodka ciezkosci samolotu Cessna T206H — [zrodto: Dodatek do
IUwL wg STC nr SA4366WE]

Skrajne dopuszczalne wartosci potozenia srodka ciezkosci do lotu wzgledem datum
okresla pkt. 5 Dodatku do IlUwL wg STC SA4366WE do Instrukcji Uzytkowania w Locie

(Center of Gravity Limits):

4000
3800 + -
3800 Rze isty CG_
START | do startu
370Q A °
3600 /
3500 | LADOWANIE Lot |
3400 |Rzeczyw_isty CG |
» 3300 ' do ladowania
=
g 3200 - - 1
= 3100
x
© 3000 —— —
w
= 2000
§ 2800 +
[
9 2700 - -

2600
2500
2400

2300 -

2200
2100
2000

e przedni —w odlegtosci 43,7 in (dla masy startowej 3698 Ibs);

30 31 32 33 34 35 36 37 38 30 40 41 42 43 44 45 46 47 48 40 50
C.G. LOCATION. inches aft of datum

e przedni —w odlegtosci 41,6 in (dla masy do Igdowania 3490 Ibs);

e tylny — 49,7 in dla wszystkich mas.

RAPORT KONCOWY

17 z 26



PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH
CESSNA T206H, SP-IKE, 15 SIERPNIA 2021 R., EPPI

Srodek ciezkosci samolotu zarowno podczas startu jak i ladowania znajdowat sie
W wymaganym zakresie.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku, na ok. 20 minut przed zdarzeniem, dla odlegtego o ok. 100 km
lotniska EPPO, wystany zostat METAR o nastepujgcej tresci:

METAR EPPO 151600Z 28008KT 190V300 CAVOK 27/12Q1012=
— data: 15.08.2021 r.;
— godzina: 16:00 UTC;
— kierunek wiatru usredniony: 280°, zmienny miedzy 190° a 300°;
— predkos¢ wiatru: 8 kt;
— widzialnos¢: 10 km i wiecej, brak zjawisk;
— zachmurzenie: brak znaczgcego zachmurzenia i chmur ponizej 5000 ft;
— brak znaczacej znaczacych zjawisk pogodowych;
— cisnienie: QNH 1012 hPa.
Wedtug oswiadczenia pilota warunki pogodowe na lotnisku EPPI zapewniaty

wykonanie lotu w VMC (warunki CAVOK).

1.8. Pomoce nawigacyjne
Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé

tacznos¢ radiowa prowadzona byta na czestotliwosci Pita Radio 122,405 MHz.
Korespondencja w obu kierunkach byta czytelna.

1.10. Informacje o lotnisku

Ladowisko EPPI — Pita, informacje ogdlne:

a) ARP — wspotrzedne WGS-84 i lokalizacja: 53°10'11"N 016°42'38"E;
b) Dozwolony ruch lotniczy: VFR;

c) Zarzadzajgcy lgdowiskiem: Aeroklub Ziemi Pilskiej;

d) Godziny pracy: lgdowisko czynne codziennie od poniedziatku do pigtku w godz.
08:00 do 14:00, po uzgodnieniu z zarzgdzajgcym w innych dniach i godzinach;

e) Stuzby ruchu lotniczego (ATS): — PILA RADIO 122,405 MHz;

f) Rodzaje paliwa i oleju: olef AEROSHELL W 100, samolot SP-IKE zatankowany
zostat na lgdowisku w Smitowie (EPSM);

g) Stuzba ratownicza i przeciwpozarowa: brak;
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h) Zapewniane informacje meteorologiczne: Lotniskowa Stacja Meteorologiczna
Wroctaw-Strachowice (informacja wg AIP, obecnie obstuge meteorologiczng
Swiadczy Biuro Prognoz IMGW-PIB w Krakowie).

WFR AD 4 EPFI4-0 AP VER
28 MAS 2018 POLAND
VISUAL
DOPERATION
{ i
CHART ADELEY 2791 AIRFIELD PlA
18] 41 167 | da 167 [43 16" [44 16" [a5
)
53
' X
11
Ly
ir Y
1
i
03 £
E
x“a ECALE 1:50000
- ] T 1 1,8 i
o - (ISP P AP I
% o [FL MR

16741 18542 187 4 187 |44 18% [45

Rys. 8. EPPI — mapa dla operacji wykonywanych z widzialnoscig [zrodto: AIP Polska]
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Rys. 9. EPPI — mapa lagdowiska: szkic sytuacyjny lagdowania i trasa kotowania [zrédto: AIP Polska]

1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot, ktéry ulegt wypadkowi, wyposazony byt w urzgdzenie nawigacyjne Garmin
G1000. Organizacja CAMO przekazata plik ,log” z urzgdzenia, ktory zostat
wykorzystany do wykreslenia charakterystyk podejscia i lgdowania w EPPI (patrz pkt.
2 Raportu, ,Analiza”’). Zaden typ rejestratora nie byl wymagany na podstawie
obowigzujgcych przepiséw.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Uszkodzenia samolotu pokazano narys. 1+5. Nie stwierdzono, aby jakakolwiek czes¢
samolotu oddzielita sie od niego w trakcie lotu ani przy kotowaniu do miejsca
postojowego.

Pierwszy kontakt samolotu z drogg startowg nastgpit w odlegtosci ok. 1/3 jej dlugosci
od progu 21, na wysokosci kwadratu szybowcowego, zlokalizowanego po prawej
stronie DS.
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1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Nie stwierdzono, aby czynniki fizjologiczne lub jakakolwiek niezdolnos¢ miaty wptyw
na sprawnos¢ pilota.

1.14. Pozar

Po lgdowaniu pozar nie wystgpit. Nie byto interwenciji stuzb.

1.15. Czynniki przezycia

Podczas uderzenia o droge startowg uszkodzeniu ulegty elementy struktury kadtuba,
poszycie kadtuba oraz zaburzona zostata geometria oparcia foteli w trzecim rzedzie.
Prawdopodobnym jest, Ze uszkodzenia te pochtonety i rozproszyly energie uderzania
0 DS, co uchronito podréznych przed obrazeniami. Pomoc medyczna okazata sie
zbedna, podrdzni i pilot opuscili samolot o wiasnych sitach.

Pilot i podrézni mieli zapiete pasy bezpieczenstwa, co uchronito ich przed
powazniejszymi obrazeniami.
1.16. Testy i badania

Paliwo: z uwagi na brak przestanek o wystgpieniu usterki technicznej nie
zabezpieczano prébek paliwa.

1.17. Informacje o organizacjach i dziatalnosci administracyjnej

Organizacja lotéw w dniu zdarzenia

W dniu zdarzenia na lgdowisku EPPI, odbywaty sie loty szybowcowe z RWY 21
trawiastego, organizowane przez lokalny aeroklub. Wyznaczony zostat start
szybowcowy tzw. ,kwadrat”, z ktérego odbywato sie kierowanie lotami.

Organizatorem lotu w ktérym nastgpit wypadek, byta osoba prywatna, ktora
wypozyczyta samolot.

1.18. Informacje uzupetniajace
Brak

1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan

Bezposrednio po Ilgdowaniu samolot skotowat pod hangar. Nie zabezpieczono miejsca
zdarzenia, a uczestnicy, Swiadkowie oraz analiza dokumentacji okazata sie
wystarczajgca do ustalenia przyczyn wypadku.

Dodatkowo, przeanalizowano zapis z urzgdzenia rejestrujgcego Garmin G1000.
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2. ANALIZA

Lot i masa do ladowania w EPPI

Obliczenie masy do lgdowania oraz wyliczenia potozenia srodka ciezkosci samolotu
przedstawiono w pkt 1.6.4.

Zarébwno masa do lgdowania jak i srodek ciezkosci znajdowaty sie w wymaganych
zakresach.

Ladowanie w EPPI

Na podstawie zapisu pozyskanego z urzgdzenia rejestrujgcego Garmin G1000 (Rys.
10 i Rys. 11), oswiadczenia pilota, informacji przekazanych przez podréznego
oraz charakteru uszkodzen samolotu, odtworzono przebieg lgdowania.

Pilot, podchodzac do lgdowania, nie wyznaczyt precyzyjnie miejsca przyziemienia,
zaktadajgc jedynie, aby lgdowac (przyziemic) na czesci asfaltowej DS 21, z przelotem
pod wiatr, po minieciu startu (kwadratu) szybowcowego. Pilot nie nazwat ani nie opisat
faz podejscia, co pozwala sadzié, ze nie byt ich do konca swiadomy. Lgdowanie miato
polegaC na bezpiecznym sprowadzeniu samolotu na ziemie i dokotowaniu do
odlegtego miejsca postojowego.

Masa bliska maksymalnej do lgdowania (3490 Ibs przy dopuszczalnej 3600 Ibs),
spowodowata, ze samolot przyziemiat z duzg predkoscig ok. 80 kt., posiadajgc spory
zapas energii kinetycznej do dalszego szybowania i/lub odbicia sie od drogi startowe]
(nawet przy petnych wychylonych klapach) — co ostatecznie miato miejsce. Pierwsze
przyziemienie (i tagodny pierwszy kangur lub nawet brak przyziemienia, a tylko
mus$niecie DS), spowodowato zafalowanie toru lotu i odbicie samolotu na niewielkg
wysokos¢ od DS, nastepnie opuszczenie nosa i kontakt przedniego kota z DS.
Tym razem odbicie (drugi kangur) miato charakter bardziej dynamiczny, kangur byt
dtuzszy, a spadek predkosci postepowej wiekszy (zmniejszenie efektywnosci sterow).
Wobec braku reakcji pilota (np. zwiekszenia obrotéw silnika, dociggniecia wolantu na
siebie w tempie dostosowanym do predkosci opadania), uderzyt ponownie w droge
startowg (trzecie uderzenie), zapoczatkowujgc trzecie odbicie (trzeci kangur).
Maksymalne ugiecie i ponadnormatywne obcigzenie amortyzatora przedniego
zwiekszyto amplitude odbicia. Doszto do przeciggniecia na petnych klapach,
przepadniecia na okoto-krytycznych katach natarcia i bardzo silnego uderzenia w DS,
w pierwszej kolejnosci stozkiem ogonowym, a nastepnie podwoziem gtdwnym
i kotkiem przednim. Zapis ostatniego odcinka lotu (Rys. 11) wyraznie pokazuje kolejne,
wygasajgce juz oscylacje wysokosci i predkosci. Podczas trzeciego przyziemienia
dosztlo do uszkodzenia podwozia, Smigta oraz — w znacznym stopniu — struktury
kadtuba w rejonie poza kabing pasazerskg do ogona (patrz Rys. 1+5).
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Rys. 10. Podejscie i ladowanie w EPPI — barogram z Garmin G1000

Barogram
95
Trzeci kangur
fi‘__ - Przyziemienie |
g pierwszy kangur
£, | Dobieg
o Drugi kangur
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TAS [kt]

Cras [gods smin-sek]

Rys. 11. Ostatnie 10 sek. przed przyziemieniem, przyziemienie, kangury i dobieg. Fragment
barogramu w powiekszeniu oraz odpowiadajgcy przebieg zmian predkosci rzeczywistej samolotu
(TAS)
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Rys. 12. Lgdowisko w Pile, podejscie na kierunku 21 — wyraznie widoczna nawierzchnia DS:
betonowa (kolor jasny) i asfaltowa (kolor ciemny). Czerwonym kotkiem zaznaczono miejsce
pierwszego kontaktu samolotu z DS [zrodto: Internet]

W poczatkowej fazie pilot nie potrafit opanowac zafalowania, a w pdzniejszej odbic¢ od
DS., przy ich narastajgcej amplitudzie. O wartosci duzych przyspieszen w kierunku
pionowym, pochodzgcych od kolejnych uderzen, swiadczy m.in. oderwanie sie tabletu
nawigacyjnego od wolantu w kabinie.

Z uwagi na zredukowang moc i postepujgcg utrate energii kinetycznej (spadek
predkosci postepowej), po wykonaniu trzech kangurow samolot przywart do DS i toczyt
sie, a pilot utrzymywat kierunek i nie hamowat.

Podprowadzenie do ladowania
(szybowanie na klapach)

Duza predkos¢ zetkniecia siez DS

e

¥

Drugi kangur

Pierwszy kangur

Pierwsze odbicie Trzeciei czwarte ud
prawdopodobnie wtedy uszkodzenie
przedniej goleni, Smigta oraz
uszkodzenie struktury kadiuba

Uderzenie w DS. stojka
przednia

Rys. 13. Pogladowa trajektoria lgdowania (skala pozioma i pionowa nie jest zachowana)

Kotowanie po lgdowaniu

Po twardym lgdowaniu, pomimo oznak uszkodzen samolotu (pilot utrzymywat, ze nie
wystepowaty wibracje samolotu, chociaz zwrdcit uwage na ,inny” odgtos pracy silnika),
pilot zdecydowat sie na kotowanie pod odlegty hangar. Dystans pomiedzy zjazdem
z DS 21 a hangarem lokalnego aeroklubu wynosi ok. 2,5 km, zatem czas kotowania
wynidst ok. 10 minut.
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Samolot z podréznymi, z uszkodzonym uktadem napedowym i podwoziem,
przemieszczat sie z wykorzystaniem wlasnego napedu, pokonujgc po zjezdzie z drogi
startowej odcinek trawiasty, a nastepnie poruszat sie po utwardzonej drodze
kotowania. Pilot nie wytgczyt silnika po zakonczeniu dobiegu ani nie podjgt ewakuacji
0sOb na poktadzie, pomimo ze miat sSwiadomos¢ uszkodzen samolotu a nawet mogt
spodziewac sie obrazen podroznych, gdyz zapytat ,czy sg cali”.

3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji

1) Samolot posiadat wazne Swiadectwo zdatnosci do lotu.

2) Samolot byt zarejestrowany na firme (1-osobowa dziatalno$¢ gospodarcza) i zostat
pilotowi uzyczony.

3) Obstuga samolotu prowadzona byta przez certyfikowang stacje obstugowa.

4) Dokumentacja eksploatacyjna samolotu byta kompletna i nie budzita zastrzezen.
5) Samolot byt sprawny technicznie.

6) Warunki pogodowe nie miaty wptywu na zdarzenie.

7) Dopuszczalna masa samolotu do lgdowania nie zostata przekroczona, jednak byta
bliska wartosci granicznej. Srodek ciezkosci samolotu znajdowat sie w granicach
okreslonych Instrukcjg Uzytkowania w Locie.

8) Pilot przyziemit na zbyt duzej predkosci i nie reagowat na zaburzenia trajektorii
lgdowania w wyniku odbijania sie samolotu od DS.

9) Samolot zostat powaznie uszkodzony w wyniku trzykrotnego kontaktu z DS
podczas twardego lgdowania.

10)Pozar nie wystgpit.

11)Pilot posiadat wazng licencje i formalne kwalifikacje do wykonania lotu, zgodne
z obowigzujgcymi przepisami.

12)Pilot posiadat wazne, wtasciwe orzeczenie lotniczo-lekarskie.
13)Pilot nie byt pod wptywem alkoholu i byt wypoczety przed lotem.

14)Niewielki nalot pilota w ostatnich 30 dniach (6 FH) budzi watpliwosci co do
mozliwosci utrzymania nawykow pilotazowych na wtasciwym poziomie.

15)Nalot pilota na typie do dnia zdarzenia byt minimalny (zaledwie 1 FH), przy
niewielkim nalocie catkowitym (200 FH).

16)Lot zostat zaplanowany jako prywatny lot turystyczny.

17)Pilot prowadzit rutynowg korespondencje radiowg z kierujgcym lotami, oraz
organami kontroli ruchu lotniczego (FIS).
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18)Po nieudanym przyziemieniu pilot nie podjat decyzji o przejsciu na drugi krag.

19)Pilot nie reagowat na zaburzenia rownowagi podtuznej samolotu przy uderzeniach
o DS.

20)Pilot nie wytgczyt silnika po zakonczeniu dobiegu ani nie podjgt ewakuaciji
podréznych.

21)Samolot byt wyposazony w zintegrowany system instrumentéw poktadowych
Garmin G1000, ktoéry poza trajektorig lotu rejestrowat wiele innych parametréw.
Organizacja CAMO przekazata do analizy cyfrowy zapis parametrow lotu (log).

22)Podrézni nie odniesli obrazen.

23)Zapiete pasy bezpieczenstwa uchronity podréznych oraz pilota przed
potencjalnymi powaznymi obrazeniami.

3.2. Przyczyna wypadku

Biad pilota polegajacy na nieprawidilowym zaplanowaniu i wykonaniu lgdowania,
prowadzacy do bardzo twardego, niekontrolowanego, kilkukrotnego
przyziemienia ze zbyt duzg predkoscia samolotu o masie bliskiej maksymalnej
dopuszczalnej masy do lagdowania.

3.3. Czynniki sprzyjajace
1) Bardzo mate doswiadczenie pilota na typie Cessna T206H;

2) Niewielkie ogdlne doswiadczenie lotnicze w tym brak doswiadczenia na ciezszych
samolotach typu Cessna 206 z mocnym silnikiem, przy komplecie podréznych na
pokfadzie;

3) Masa samolotu bliska dopuszczalnej maksymalnej masie do Igdowania,
co przetozyto sie na wiekszg bezwtadnos¢ samolotu w konfiguracji do lgdowania,
zwiekszenie predkosci przeciggniecia oraz katow natarcia, w wyniku czego
zmniejszyta sie odlegtos¢ miedzy ogonem a drogg startowa.

4. ZALECENIA DOTYCZACE BEZPIECZENSTWA

Komisja nie sformutowata zalecen dotyczgcych bezpieczenstwa.

5. ZALACZNIKI
Brak

KONIEC
Kierujgcy zespotem badawczym
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