Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

106/04 Warszawa, dnia 30 lipca 2016 r.

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego
0 maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujqcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
po0z.696 z zm.) nie mogq byc¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co
do winy i odpowiedzialnosci. W zwigzku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celdw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzic¢ do btednych wnioskdw i interpretacji. Raport niniejszy
zostaf sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq by¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

1. Rodzaj zdarzenia: WYPADEK, samolot Cessna 177, znaki rozpoznawcze SP-YVD, zaloga:
pilot+3 pasazerow.

2. Badanie przeprowadzil: PKBWL
Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 15 czerwca 2004 r., ok. godz. 10.00 LMT;

4. Miejsce startu i zamierzonego lqdowanial): start - lotnisko Krakéw-Pobiednik (EPKP),
planowane ladowanie — lotnisko Poznan — Lawica (EPPO);

5. Miejsce zdarzenia?: okoto 630 m od zachodniego skraju lotniska EPKP;

Fot. 1 Polozenie miejsca zdarzenia wzgledem lotniska EKKP

* Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wz6r raportu koncowego™ Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen?: Samolot Cessna 177RG Cardinal nr fabr.17700180 zbudowany w roku 1967 zostat
zakupiony w Niemczech w roku 2000 przez pierwszego polskiego wiasciciela. Poprzednim
wlascicielem byl oficer jednostki wojskowej USA, stacjonujacej na terenie Niemiec, ktory
samolotu tego uzywat tylko sporadycznie — od poczatku eksploatacji w 1968 r. do chwili
sprzedazy do Polski samolot wylatat 2556 godzin w ciagu przeszto 30 lat, przy czym w ostatnich
latach pobytu w Niemczech praktycznie nie byt uzywany. Samolot byt przechowywany
w hangarze, a jego stan techniczny w stosunku do wieku byt bardzo dobry (ze wzgledu na bardzo
ograniczong eksploatacje 1 prawidlowg obstuge). Pierwszy wilasciciel amerykanski nie
dysponowal w chwili sprzedazy pelng dokumentacjg towarzyszaca samolotu, ktéra, wg.
informacji uzyskanej od pierwszego polskiego wiasciciela, zostala przez niego zagubiona.
Pierwszy polski wiasciciel zgtosit juz po zakupie samolot do rejestracji i oceny przez GILC
wdniu 19 lipca 2000 r. Zasadniczym problemem, uniemozliwiajacym normalng rejestracje
samolotu w Polsce byt brak wymaganej dokumentacji. Pierwszy wtlasciciel, bedac
wspotudziatlowcem warsztatu zajmujacego si¢ obsluga i naprawami samolotow, zdecydowat sie
na dokonanie poglebionego i1 rozszerzonego przegladu struktury samolotu, jego zespotu
napedowego 1 instalacji poktadowych, potaczonego z niezbednymi naprawami i wymianami
czgsci, pozyskal réwniez i przettumaczyl wymagane instrukcje. Dziatania te prowadzone byty
z akceptacjg 1 pod nadzorem GILC. W wyniku ww. przegladu, dokonanego w okresie 20 lipca
2000 — 09 lipca 2001, stan techniczny samolotu zostat uznany za zadowalajacy, jednak brak
dokumentacji sprawit, ze mozliwe bylo zarejestrowanie go tylko w kategoriit EXPERIMENTAL,
na co polski wiasciciel si¢ zdecydowat, a GILC zaakceptowat takie rozwigzanie, uwzgledniajac
bardzo dobry stan techniczny samolotu oraz fakt, ze pierwszy polski wtasciciel samolotu posiada
wystarczajgce kwalifikacje 1 zaplecze techniczne do jego obstugi. Po zakonczeniu przegladu
i przywroceniu samolotu do stanu petnej zdatno$ci do lotu zostal on zarejestrowany w
utworzone] w miedzyczasie przez GILC kategorii SPECJALNY (ktéora od marca 2001 r.
zastgpita kategoric EXPERIMENTAL) i otrzymat znaki rozpoznawcze SP-YVD (nr rejestru
3697) oraz Pozwolenie na Wykonywanie Lotow w Kategorii SPECJALNY Nr PLS-18/1
(w podkategorii S2), wydane 07 sierpnia 2001 r. Samolot w uzytkowaniu pierwszego polskiego
wlasdciciela wylatat przez 2 nastgpne lata ok. 160 godzin i 29 kwietnia 2004 r. zostat
zakwalifikowany przez ULC do eksploatacji wg stanu technicznego. Wkrotce potem samolot ten
zostal przez pierwszego polskiego wiasciciela sprzedany osobie, ktéra byta jego wiascicielem
w chwili wypadku — przerejestrowanie na nowego wiasciciela nastgpito w dniu 28 maja 2004 r.,
nowy wilasdciciel otrzymal réwniez nowe Pozwolenie na Wykonywanie Lotow w Kategorii
SPECJALNY Nr PLS-18/1 (w podkategorii S2), wydane 30 kwietnia 2004 r.

Stan MP1iS przed startem wedtug Po§wiadczenia Obstugi Technicznej Nr 23 z dnia 15.06.2004
paliwo AVGAS 100LL: 130 litrow
olej SHELL W 100: 7 litrow
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ZALADOWANIE I POELOZENIE SRODKA CIEZKOSCI

(Dane masowe do obliczefn — wg zeznan pilota i oceny PKBWL)

Zaloga: masa pilota — ok.80 kg [176,4 lbs] (ocenione), masa I i II pasazera — po 65 kg
[po 143,3 Ibs], masa pasazerki — 0k.50 kg [110,2 Ibs].

Paliwo — 115 | (sprawdzone miarkg), tj. ok.83 kg [183,0 lbs]; bagaz — nieokreslona masa,
przyjmowana jako 0 (zero).

Laczna masa tadunku uzytecznego (zaloga + pasazerowie) i paliwa — cO najmniej 343 kg
[756,2 Ibs] (nie liczac bagazu).

Masa samolotu pustego 691,2 kg [1523,8 Ibs]
(wg protokotu wazenia: 732,4 — 1,2 — 34 — 6 kg = 691,2 kg)

UWAGA: Wazenia samolotu dokonano 28 kwietnia 2001 r. po dokonanym przegladzie
polaczonym z koniecznymi naprawami i niezbednymi wymianami czesci.

Masa startowa do ostatniego lotu: 691,2 + 80 + 65 + 65 + 50 + 83 kg = 1034,2 kg [2280 Ibs].

Tabela zatadowania dla powyzszych danych (wg Instrukcji Uzytkowania w Locie, str.3-4
I diagramu zatadowania str.3-5)

Tabela 1
Skladnik masy Masa [Ibs] Moment Ibs-inch/1000
Samolot pusty 1523,8 160,3
Olej 15,0 0,7
Paliwo 183,0 21,0
Pilot + pasazer na przednim siedzeniu 319,7 30,0
Pasazerowie z tylu 253,5 35,8
Bagaz ? 0,0
Masa i moment calkowity 2280,0 247.8

Punkt 1 okreSlony na wykresie obwiedni potozen $rodka cigzko$ci przez te wartoSci masy
i momentu (tj. masa 2280 Ibs i moment 247,8 Ibs-inch/1000) miesci si¢ jeszcze w zakresie
dopuszczalnego potozenia s$rodka ciezkosci, okreSlonego na wykresie na str.3-6 Instrukcji
Uzytkowania w Locie, aczkolwiek znajduje si¢ blisko jego skraju.

Dane powyzsze nalezy jednak podda¢ krytycznej analizie, gdyz mato prawdopodobnym jest, aby
pasazerowie — me¢zczyzni w wieku 24-26 lat - mieli mase¢ zaledwie po 65 kg. Do celow
projektowych w budowie samolotéw przyjmuje si¢ zazwyczaj mas¢ pilota i pasazera co najmniej
po 77,0 kg (bez spadochronu, dotyczy to osob mtodych, szczuptych i wysportowanych) [tj. 169,8
Ibs]. Takze podana przez pilota masa pasazerki (osoby 24-letniej) wydaje si¢ zanizona; jako
bardziej prawdopodobng nalezy przyja¢ mas¢ 56 kg [tj. 123,5 1bs]. Masa bagazu w ostatnim locie
(przedmioty osobiste pasazeréw 1 pilota, itp.) zapewne nie przekraczata 6 kg [tj. 13,2 Ibs].
Przyjmowane w tej analizie masy pilota i pasazeréw nalezy uznaé i tak za znajdujace sie
W dolnym zakresie ich prawdopodobnych wartosci.
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Wypetniajac tabele zatadowania dla tak skorygowanych danych otrzymujemy:

Tabela 2
Skladnik masy Masa [Ibs] Moment Ibs-inch/1000

Samolot pusty 1523,8 160,3
Olej 15,0 0,7
Paliwo 183,0 21,0
Pilot + pasazer na przednim 339,6 31,6
siedzeniu

Pasazerowie z tytu 293,3 39,4
Bagaz 13,2 1,3
Masa i moment calkowity 2367,9 254,3

Punkt 2 okreslony na wykresie obwiedni potozen $rodka cigzkosci okre§lony przez te wartosci
masy i momentu (tj. masa 2367,9 Ibs i moment 254,3 Ibs-inch/1000) znajduje si¢ poza zakresem

dopuszczalnego potozenia s$rodka ciezkosci, okreSlonego na wykresie na str.3-6 Instrukcji
Uzytkowania w Locie.

Przyczyng tego jest minimalne przekroczenie masy startowej o 17,9 lbs, tj. o ok. 8,1 kg, co
wynosi ok. 0,76%. Potozenie $rodka cigzkosci znajduje si¢ przy tym w poblizu potowy
dopuszczalnego zakresu.
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10.

11.
12.

13.

14.

Podane powyzej przekroczenie masy startowej (nawet, gdyby okazato si¢ wyzsze i siggato 4-5%),
przy potozeniu $rodka ci¢zko$ci w poblizu Srodka dopuszczalnego zakresu nie powinno

powodowac¢ znaczacych konsekwencii dla osiagoéw startowych samolotu.

Typ operacji”: przelot dla potrzeb wlasnych wilasciciela (firmy) — transport 3 pracownikow
firmy z Krakowa do Poznania w celach stuzbowych;

Faza lotu®: wznoszenie po starcie;
Warunki lotu®: lot VFR, pora dzienna;

Czynniki pogody”: rejon pod wptywem klina wyzowego znad Europy zachodniej, brak
zjawisk, widzialno$¢ powyzej 10 km.

Wiatr przyziemny: 250-280°, 10-15 kt
300 m AGL: 270-280°, 20-24 kt
600 m AGL.: 290-300°, 26-30 kt
1000 m AGL.: 290-310°, 28-34 kt;

Organizator lotow: wtasciciel samolotu;

Dane dotyczace dowoédcy statku powietrznego®: mezczyzna, lat 25, licencja pilota
samolotowego zawodowego uzyskana podczas szkolenia odbytego w USA i uznana przez ULC,
badania lotniczo-lekarskie wazne, nalot na samolotach (wg. o$wiadczenia — dziennik pilota
sptonat w samolocie) okoto 900 godzin, nalot na typie na ktérym zaistniat wypadek ponizej
10 godzin. Wedtug oswiadczenia pilot nigdy nie latat na samolocie C-177 z masg zblizong do
maksymalnej (maksymalne zatadowanie pilot+2 pasazeréw).

Obrazenia zalogi i pasaier()wg):

pasazerow bez obrazen;

w wyniku wypadku pilot doznal obrazen kregostupa, trojka

Opis przebiegu i analiza zdarzenia'®: W dniu 15 czerwca 2004 r. pilot samolotowy zawodowy
na polecenie wtasciciela samolotu Cessna 177 SP-YVD miat wykonaé na potrzeby firmy przelot
z lotniska Krakow-Pobiednik na lotnisko Poznan-Lawica w celu transportu 3 pracownikow
firmy (samolot byl wilasnoscig tej firmy). Pilot po przybyciu na lotnisko przygotowat
nawigacyjny plan lotu oraz wykonal przeglad przedlotowy. Po zabraniu na poktad pasazerow
(najcigzszy z pasazerOw zajat miejsce z przodu) pilot zakotowat na poczatek DS27. Wedlug
oceny pilota w momencie startu wiatr byt czotowy o predkosci 6-7 m/s. Start przebiegat bez
uwag, pilot podniost przednie koto przy predkosci 60 mph, a oderwanie nastapito przy 65 mph.
Samolot przeszedt na wznoszenie po osiggnigeciu predkosci 80 mph, a poczatkowa predkosée
wznoszenia wynosita 400 ft/min. Po wyj$ciu nad lini¢ drzew samolot dostat si¢ w strefe
umiarkowanej turbulencji a predko$¢ samolotu zaczeta oscylowaé +/- 5 mph. Na wysokosci
szacowanej na 20-30 m (wedlug oceny pilota 50 m ale z analizy odleglo$ci miejsca wypadku od
miejsca oderwania wynika, ze przy prawidlowym profilu startu samolot osiggnalby wysokos¢
50 m w miejscu w ktorym zderzyt si¢ z ziemia) pilot odczut spadek wznoszenia (obroty silnika
pozostawaly na poczatku zielonego pola). Pasazerowie odczuli to jako kotysanie si¢ samolotu
wzdhuz osi podtuznej z niewielkim przepadaniem. Pilot po chwili pochylil samolot aby przejs¢
do lotu poziomego ale samolot w jego ocenie dalej przepadal. Po dalszym pochyleniu maski
pilot ujrzat przed sobg zabudowania oraz lini¢ §redniego napigcia 1 odchylit samolot w prawo a

Strona5z6



nastepnie w lewo w kierunku miejsca pozwalajacego na bezpieczne wykonanie lgdowania
awaryjnego (zdaniem Komisji nie mozna wykluczy¢, ze ta faza lotu byta juz niekontrolowana
przez pilota). Samolot zderzyt si¢ z ziemig pod niewielkim kgtem zatrzymujac si¢ na bardzo
krotkim odcinku. Natychmiast po zatrzymaniu pasazerowie ewakuowali si¢ z samolotu
wyciagajac lekko rannego pilota. W chwile potem rozpoczat si¢ pozar, ktory strawit calg kabing
1 cze$¢ centralng skrzydel samolotu.

Przeprowadzone po wypadku badania stanu technicznego silnika wykazaly znaczaco
zmniejszong szczelnos¢ cylindra nr 2 (cylindry: 1 — 72 psi, 2 — 20 psi, 3 — 66 psi, 4 — 65 psi) oraz
stabag jakos$¢ obstugi technicznej. Z oswiadczen innych pilotéw wykonujacych loty na tym
samolocie wynika, ze silnik od dluzszego czasu miat zmniejszong moc a wczesniej zdarzyty si¢
dwa przypadki nieudanego startu z uwagi na brak mozliwosci rozpedzenia samolotu do
bezpiecznej predkosci (obydwa zdarzenia nie byty zgloszone do PKBWL)

Wedtug oceny $wiadkoéw zdarzenia, w czasie startu wiatr byt porywisty z umiarkowang i silng

turbulencja.

15. Przyczyna (przyczyny) zdarzenia: najbardziej prawdopodobng przyczyna zdarzenia bylo
rozpoczecie wznoszenia na tzw. II zakresie predkosci, co doprowadzitlo do zmniejszenia
gradientu wznoszenia, zmniejszenia predkosci, a nastgpnie przeciggnigcia samolotu.

16. Okolicznos$ci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: mate doswiadczenie pilota na tym typie
samolotu, start z masa zblizona do maksymalnej, zmniejszona moc silnika wynikajaca
z nieszczelnoscei 2 cylindra i turbulencja od wiatru;

17. Zastosowane $rodki profilaktyczne: nie proponowano.

18. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze: nie zaproponowano

Zalacznik: Album zdjec.
podpis na oryginale
OBJASNIENIA:

Ad? - Kod ICAO lotniska, nazwa ladowiska lub innego miejsca przystosowanego do startow i ladowan.

Ad? - podaé wspotrzedne geograficzne, odleglosé od pomocy r/nawigacyjnej TMA, CTR, AWY itp. (w miarg mozliwosci);

Ad? - w tym: rodzaj napedu, typ podwozia, max ciezar startowy (MTOW), nr seryjny platowca i rok jego produkcji;

stopien uszkodzenia (zniszczony, znacznie uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, bez uszkodzen);
Ad? - np.: lot komercyjny (pasazerski, cargo, regularny, nieregularny, transport pacjentow-LPR);
lot ogdlny (potrzeby wlasne/rekreacja, korporacyjny-transport pracownikow, szkolny/treningowy-samodzielny lub z instruktorem, inny;
lot ustugowy (rolniczy, pomiarowy, fotografowanie, p.pozarowy, inny);
lot panstwowy (wojsko, policja, straz graniczna, inny);

Ad® - np.: postdj, kolowanie, rozbieg, start, wznoszenie, manewrowanie, lot po trasie, lot po kregu, zblizanie/znizanie, ladowanie, dobieg;

Ad® -np.:VFR, SVFR, IFR (VMC, IMC);

Ad? - np.: ograniczona widzialnos¢, turbulencja, boczny wiatr, predkosé wiatru, opad (deszczu, mzawki, gradu, $niegu), burza z piorunami, oblodzenie i tp.;

Ad® - rodzaj licencji, uprwnien lotniczych oraz wiek i pte¢; czas odpoczynku przed lotem/lotami/skokiem;

nalot ogolny (wszystkie typy statkow powietrznych facznie), catkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny oraz
na statku powietrznym, na ktorym zaistnialo zdarzenie (catkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny).
Ad® - prosze umiesci¢ informacje o:
Zaloga - stopien odniesionych obrazen (liczba: $miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);
Pasazerowie-stopien odniesionych obrazen (liczba: $miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);
Ad 9 - prosze opisa¢ zdarzenie w sposob mozliwie jasny i precyzyjny. Opis powinien zawiera¢ m.in. odpowiedzi na pytania: co sie wydarzylo? w jaki spos6b sie objawito?

jaka akcje podjeto? jaka akcja byta potrzebna? jaki czynnik spowodowat taka sytuacje? dlaczego taka sytuacja zaistniata? oraz sugestie majace na celu uniknigcie
takich zdarzen w przyszto$ci. Jezeli zachodzi potrzeba mozna w tej czg¢$ci umieéci¢ zdjecia lub szkice obrazujace analizg przebiegu zdarzenia.
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