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Jedynym celem badania
i raportu koncowego jest

zapobieganie wypadkom Cessna 208B Caravan, SP-WAW
i incydentom lotniczym.
Ladowisko EPNC, 14 czerwca 2019 r.

Aeroklub Warszawski

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sadowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do

btednych wnioskéw Raport Koncowy zostat wydany przez
llinptaets) Panstwowg Komisje Badania Wypadkéw
Lotniczych na podstawie informacji znanych
w dniu jego publikacji.

Raport przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Raport zostat sporzgdzony w jezyku polskim.

Warszawa, 30 listopada 2024 r.

@ Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

P kontakt@pkbwl.gov.pl
@ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
https://www.pkbwl.gov.pl
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WPROWADZENIE

PODSTAWY PRAWNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych jest organem do spraw badania
zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im oraz
uchylajgcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295 z 12.11.2010, str. 35, z pézn.
zm.).

Komisja prowadzi badania na podstawie przepiséw ustawy Prawo lotnicze z dnia
3 lipca 2002 r. (Dz. U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) i prawa Unii Europejskiej
z zakresu wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem norm
i zalecanych metod postepowania zawartych w Zatgczniku 13 do Konwenciji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. 2 1959 r. poz. 212, z pbzn. zm.).

PODSTAWOWE INFORMACJE O ZDARZENIU

Operator (uzytkownik), nr lub rodzaj lotu — Aeroklub Warszawski.

Producent, typ, model i znaki rozpoznawcze statku powietrznego — Cessna 208B
Caravan, SP-WAW.
Miejsce i data zdarzenia — Lagdowisko EPNC, 14 czerwca 2019 r..

ZGLOSZENIE ZDARZENIA

PKBWL zostata powiadomiona o zdarzeniu w ramach obowigzkowego systemu
zgtaszania zdarzen, w dniu 14 czerwca 2019.

Zdarzeniu nadano numer ewidencyjny — 2019/2214.

Na podstawie wstepnych informacji, zdarzenie zostato zakwalifikowane
jako — powazny incydent.

W trakcie badania, kwalifikacja zdarzenia nie zostata zmieniona.
POWIADOMIENIE O ZDARZENIU

PKBWL powiadomita o zdarzeniu:
— ICAO;
— EASA;
— Komisje Europejska;
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- ULC,

— TSB Canada - Transportation Safety Board of Canada

ORGANIZACJA BADANIA

Badanie zostato przeprowadzone przez — PKBWL.

Nadzorujgcy badanie (lIC) — Tomasz Pietrzak

ZALECENIA

O ile nie wskazano inaczej, zawarte w niniejszym raporcie zalecenia zostaty
skierowane do organéw regulacyjnych panstwa odpowiedzialnego za sprawy, ktérych
te zalecenia dotyczg. Decyzja, co do dziatah jakie nalezy podjg¢ lezy w gestii tych
organdéw. Szczeg6ty podano w rozdziale 4 niniejszego raportu.

CZAS

Czasy w raporcie zostaty podane w LMT. W dniu zdarzenia LMT=UTC+2.
DATA

Jezeli w raporcie podano date w formacie cyfrowym, to poszczegdlne cyfry oznaczajg
DD.MM.RRRR, gdzie DD oznacza dzien, MM miesigc, a RRRR rok.

RYSUNKI | TABELE

Jezeli w raporcie nie zaznaczono inaczej — zrédto PKBWL.

STRESZCZENIE

W dniu 14 czerwca 2019 r. jednoosobowa zatoga samolotu Cessna C-208B Caravan
o znakach rozpoznawczych SP-WAW nalezgcego do Aeroklubu Warszawskiego
wykonywata na lgdowisku EPNC serie lotéw na zrzut skoczkéw. W szdstym wylocie
na poktadzie samolotu znajdowata sie grupa 15 skoczkéw w sktadzie 14 osobowej
formacji VFS oraz jednego skoczka wykonujgcego skok solo. Po osiggnieciu
wysokosci okoto 4000 m AGL grupa 11 skoczkéw z formacji przemiescita
sie jednoczesnie w kierunku drzwi znajdujgcych sie w tylnej czesci samolotu. Przed
oddaniem skoku 7 skoczkéw zajeto pozycje na zewngtrz samolotu trzymajac
sie uchwytéw na kadtubie a kolejnych 4 ustawito sie w drzwiach czym doprowadzili
do przesuniecia srodka ciezkosci samolotu w poza tylne dopuszczalne potozenie.
Konsekwencja byto przekroczenie krytycznych katow natarcia co skutkowato utratg
kontroli sterowania w locie. Samolot wykonat obrot wzdtuz osi podtuznej przez lewe
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skrzydto, podczas ktérego grupa 9 skoczkdéw oddzielita sie od kadtuba. Po wykonaniu
obrotu samolot przeszedt w strome znizanie i kolejnych 5 skoczkdéw opuscito poktad.
Dwéch skoczkéw zderzyto sie z usterzeniem poziomym samolotu doprowadzajgc
do uszkodzenia statecznika poziomego i zablokowania steru wysokosci. Samolot tracit
wysokos$¢ z duzg predkoscig, podczas gdy pilot podejmowat wielokrotne proby
odzyskania kontroli w locie. Dziatania te zakonhczyly sie powodzeniem dopiero
na wysokosci okoto 1000 m AGL. Po wyprowadzeniu samolotu do lotu poziomego
i sprawdzeniu jego sterownosci pilot wykonat lagdowanie, kitdére odbyto sie bez
nastepstw.

SYMBOLE | SKROTY

SKROTY

A
AGL Nad poziomem terenu (ang. above ground level)
AMSL Nad srednim poziomem morza (ang. above mean sea level)

AOC Certyfikat przewoznika lotniczego (ang. Air Operator Certificate)

AOM Instrukcja obstugi statku powietrznego (ang. Aircraft Operating Manual)
APP Osrodek kontroli zblizania (ang. approach control office)
ATC Kontrola ruchu lotniczego (ang. air traffic control)
ATS Stuzby ruchu lotniczego (ang. air traffic services)
AW Aeroklub Warszawski
C
C Stopnie Celsjusza
CG Srodek ciezkosci (ang. centre of gravity)

Cof A Swiadectwo zdatnosci do lotu (ang. Certificate of Airworthiness)

CPL Licencja pilota zawodowego (ang. commercial pilot licence)

CVR Rejestrator rozméw w kabinie pilotdéw (ang. cockpit voice recorder)
F

FDR Rejestrator parametréw lotu (ang. flight data recorder)

ft Stopa / stopy
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godzina/jednostka czasu
I
Predkos$¢ przyrzadowa (ang. indicated airspeed)
Instrukcja Uzytkowania w Locie
K
Kilometr(-y)
kilometry na godzine
L

Utrata kontroli nad statkiem powietrznym w locie (ang. lost of control
in-flight)

M

Metr(-y)

Minuta/minuty

Milimetr(-y)

Sredni poziom morza (ang. mean sea level)

Maksymalna masa do startu (ang. maximum take-off mass)
P

Pilot dowddca (ang. pilot-in-command)
S

Numer seryjny (ang. serial number)

Zarobkowe operacje specjalistyczne
T

Tona

Wieza kontroli lotniska / kontrola lotniska
U

Uniwersalny czas koordynowany (ang. coordinated universal time)
\'

Nieprzekraczalna predkos¢ lotu z wypuszczonymi klapami
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VFR
VMC

VNE
VFS

WBR
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Przepisy wykonywania lotéw z widocznoscig (ang. visual flight rules)

Warunki meteorologiczne dla lotébw z widocznoscig (ang. visual
meteorological conditions)

Nieprzekraczalna predkosc lotu
Formacje pionowa (ang. vertical formation skydive)
w

Raport wazenia samolotu (ang. weight and balance report)
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1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 14 czerwca 2019 roku, zgodnie z posiadanym przez Aeroklub Warszawski
zakresem zezwolenia do wykonywania ustug SPO, na lgdowisku EPNC zaplanowano
13 wylotow na zrzuty skoczkdéw sekcji spadochronowej. Loty odbywaty sie w ramach
dziatalnosci AW ,SkyDive Warszawa” z wykorzystaniem samolotu Cessna C-208B
Caravan o znakach rozpoznawczych SP-WAW. W okresie od godziny 10:59 do 15:06
wykonano szes¢ wylotéw w dwéch seriach z formacjami od 10 do 17 skoczkéw.
Pierwszg serie zrzutéw zakonczono o godzinie 12:47, w ktérej wykonano dwa loty
a 0 godzinie 12:59 rozpoczeto drugg serie, w ktérej wykonano cztery wyloty
dla formaciji VFS.

Przed rozpoczeciem zrzutéw przeprowadzono wspdlny briefing z udziatem pilota,
organizatora skokow i skoczkéw. W trakcie briefingu omdwiono zagadnienia dotyczace
bezpieczenstwa, rozmieszczenia formacji na poktadzie i kolejnos¢ przemieszczania
sie poszczegodlnych grup przed i w trakcie wykonywania skoku oraz fazy rozejscia
w powietrzu. Przed kazdym wylotem przeprowadzono éwiczenia na ziemi tzw. dirt dive,
zawierajgce symulacje ustawienia skoczkéw w samolocie, wyjscia przez drzwi
i budowania formacji podczas swobodnego opadania.

Formacja VFS skiadata sie z trzech grup: tzw. floteréw, bazy i diverow. Dla kazdej
z grup wyznaczono kolejnos¢ zajmowania miejsc w samolocie, aby do zrzutu przyjety
nastepujgce ustawienie: floterzy, w sktadzie 5 oséb, miejsca na zewnatrz samolotu
z wykorzystaniem uchwytow na kadtubie, baza - 4 osoby, w drzwiach, diverzy - 5 0séb
w przedniej czesci kadtuba. Ustalono, ze w trakcie wyrzutu skoczkéw, diverzy mogli
rozpoczgC przemieszczanie sie w kierunku drzwi samolotu dopiero po oddzieleniu
sie grupy floterow od kadtuba. W takiej konfiguracji zrobiono trzy wyloty, gdzie pierwszy
i trzeci odbyty sie bez uwag. Zdaniem organizatora, w trakcie zrzutu w drugim wylocie
nastgpito ,duze bujniecie’ samolotu i aby unikngé podobnej sytuacji w nastepnych
wylotach, uzgodniono ze skoczkami zwiekszenie separacji pomiedzy wyrzutem grupy
diverami i grupg bazy. Z nieustalonych przestanek, bezposrednio przed czwartym
wylotem w drugiej serii na zrzut z 14 osobowej formacji VFS?, zmieniono ustawienie
skoczkdédw na poktadzie polegajgce na zamianie miejscami grupy diverow i floteréw.
Nowe ustawienie wraz 2z zachowaniem wymaganego odstepu pomiedzy
poszczegblnymi grupami zostato przeéwiczone na ziemi.

W sz6stym wylocie tego dnia, a w czwartym w tej serii, po starcie samolotu wykonanym
o 14:43 i osiggnieciu wysokosci okoto 4000 m AGL pilot zgtosit do APP Warszawa
oraz do Chrcynno Radio gotowos$¢ do wykonywania zrzutu. Po otrzymaniu zgody,

" Wg oswiadczenia organizatora skokow.
2 Jeden uczestnik miat zaplanowany skok solo.
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wigczono sygnalizacje ,1 minuta do zrzutu" i wykonano konfigurowanie samolotu
polegajgce na wypuszczeniu klap zaskrzydtowych na 30°. Nastepnie wigczono
sygnalizacje ,wykonac¢ skok” i cata formacja rozpoczeta przygotowanie do skoku
z jednoczesnym przemieszczeniem sie 11 skoczkédw (zamiast planowanych 9)
w kierunku drzwi znajdujgcych sie w tylnej czesci samolotu. Pomimo wczes$niejszych
ustalen grupa az 9 skoczkéw (zamiast planowanych 5) zajeta pozycje po zewnetrzne;j
stronie drzwi samolotu a kolejnych 2 (zamiast planowanych 4) pozostato wewnatrz,
bezposrednio przy drzwiach. Obecno$¢ 11 skoczkdéw w tylnej czesci samolotu
doprowadzita do przemieszczenia sie srodka ciezkosci poza dopuszczalne tylne
potozenie oraz przekroczenia krytycznych katéw natarcia i zadziatania sygnalizacji
ostrzegajgcej o przeciggnieciu. Samolot wykonat niekontrolowany obrét wzdtuz osi
podtuznej przez lewe skrzydto, w trakcie ktorego, pierwsza grupa 9 skoczkéw
oddzielita sie od samolotu. Nastepnie, samolot przeszedt na znizanie, w trakcie
ktérego, pozostajgca wewnatrz kadtuba druga grupa 5 skoczkéw opuscita poktad
a dwoch z nich miato kolizje z usterzeniem poziomym samolotu.

el

Rysunek 1. Pozycja samolotu Cessna C-208B Caravan wzgledem horyzontu po utracie kontroli
w locie. (Zrodto: AW)

Dynamika kolizji skoczkéw z usterzeniem poziomym doprowadzita do odksztatcenia
koncdwki statecznika poziomego, ktéra po przemieszczeniu sie do tytu spowodowata
zaklinowanie steru wysokosci w potozeniu wychylonym w dét.

Na poktadzie pozostat jeden skoczek. Pilot utracit kontrole w locie a statek powietrzny
tracit wysokos$¢ z duza predkoscig. Pilot podejmowat rozmaite préby wyprowadzenia
samolotu do lotu poziomego m.in. poprzez dynamiczne scigganie steru wysokosSci
na siebie i trymowanie. W trakcie stromego znizania zostata przekroczona predkosé
Vne*. Pilot odzyskat kontrole sterowania dopiero na wysokosci okoto 1000 m AGL.
Po przejsciu do lotu poziomego i sprawdzeniu sterownosci podjeto decyzje

8 Wg oswiadczenia pilota.
4VnNe =170 1AS
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o lgdowaniu, ktére odbyto sie bez nastepstw na Ilgdowisku EPNC. Pilot
i obecny na poktadzie skoczek opuscili samolot o wtasnych sitach. Samolot zostat
nieznacznie uszkodzony.

1.2. Obrazenia osob

Tabela 1. Ogélne — liczbowe zestawienie obrazen

Ogoétem na

Obrazenia ciata Zaloga Pasazerowie poktadzie statku Pozostali

powietrznego
Smiertelne
Powazne
Lekkie 2 2 Nie dotyczy
Brak 1 12 13 Nie dotyczy
RAZEM 1 14 15

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Po kolizji skoczkéw z usterzeniem poziomym samolotu, uszkodzeniu ulegt statecznik
a ster wysokosci zostat zaklinowany.

Rysunek 2. Cessna 208B Caravan, SP-WAW - usterzenie poziome samolotu z widocznym
uszkodzeniem konstrukciji. Zdeformowany statecznik poziomy. (Zrédto: AW)

1.4. Inne uszkodzenia
Nie byto.
1.5. Informacje dotyczace personelu
1.5.1. Dowddca statku powietrznego
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Pilot: mezczyzna, lat 41.
Licencja: CPL(A) — licencja pilota samolotowego zawodowego.
Uprawnienia wpisane do powyzszej licenciji:
— SEP(L) wazne do 31 grudnia 2020 r.;
— MEP(L) wazne do 31 pazdziernika 2019 r.;
— Flwazne do 31 sierpnia 2021 r.;
— IR wazne do 31 pazdziernika 2019 SE/ME;
— VFR Night/Noc;
— Cessna SET/VFR wazne do 31 maja 2020 r.;
— Holowanie szybowcow;
— Holowanie baneréw.
Nalot og6iny: 2011 h.
Nalot na typie:
— Cessna 208B: 705 h;
Nalot przed zdarzeniem:
— w ostatnich 90 dniach: 117 h.

Kontrola w powietrzu — kontrola OPC (Cessna 208) w okresie waznosci,
przeprowadzona w dniu 25 kwietnia 2019 .

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasa | bez ograniczen, wazne do 12 grudnia 2019 r.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach domowych.

Znajomosc¢ lgdowiska oraz doswiadczenie pilota na trasie lotu — pilot bardzo czesto
wykonuje loty na lgdowisku EPNC.

Miejsce w kokpicie i wykonywane czynnosci — podczas zdarzenia pilot zajmowat
miejsce na lewym fotelu.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Informacje ogolne:

-jednosilnikowy, w catosci metalowy gornoptat, podwozie state trojkotowe,
certyfikowany w kategorii normalnej, wersja cargo zmodyfikowana do zrzutu skoczkéw
spadochronowych;
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- producent — Cessna Aircraft Company;

- wiasciciel certyfikatu typu — Textron Aviation Inc;

- oznaczenie fabryczne (model) — 208B;

- nr fabryczny (seryjny) — 0854;
- rok budowy — 2000 r.;

- znaki rozpoznawcze — SP-WAW;

- wiasciciel — Aeroklub Warszawski;

- uzytkownik —

Aeroklub Warszawski;

- Swiadectwo rejestracji — data wpisu 23 kwietnia 2010, nr rejestru 4426 — wazne
w dniu zdarzenia;

- Swiadectwo zdatnosci do lotu — wydane 23 kwietnia 2010, bez ograniczeh — wazne

w dniu zdarzenia.
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1.6.1. Zdatnos¢ do lotu i obstuga techniczna
a) Historia statku powietrznego:

— nalot od poczatku eksploatacji — 8838 h;

— poktadowy dziennik techniczny — prowadzony w formie papierowej
i archiwizowany elektronicznie;

— dokumentacja obstugowa — status samolotu udokumentowany
w prowadzonym elektronicznie systemie Evionica;.

— dyrektywy zdatnosci — wszystkie dyrektywy zdatnosci zostaty
wykonane;

— biuletyny serwisowe — wedtug statusu samolotu wszystkie majgce
zastosowanie biuletyny zostaty wykonane.

Silniki i $migta:
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— silnik — turbos$migtowy z 1-stopniowg turbing napedowa,
1-stopniowg turbing sprezarki, 4-stopniowg sprezarkg (3 stopnie
osiowe i 1 odsrodkowy) oraz 2-stopniowg przektadnig redukcyjna.
Model PT6A-140, P/N 3076226-01 -BS1341, S/N PCE-VA0541,
producent Pratt & Whitney Canada, czas pracy od poczatku
eksploatacji 1979,18 h, ostatni przeglad (150 h) wykonany
po nalocie 1894,48 h, do nastepnego przegladu (150 h) pozostato
65,30 h;

— 38migto — 5-topatowe z hydraulicznie sterowanym skokiem; tryby
pracy: stata predkosé, wiatrakowanie i rewers. Piasta wykonana
ze stopu aluminium. Lopaty drewniane pokryte laminatem.

c) Paliwo:
— zalecane — JET A, Jet A-1, JET B, JP-1, JP-4, JP-5, JP-8;
— stosowane podczas lotu — Jet A-1;
— ilo$¢ na poktadzie® — 225 |;

— rozmieszczenie na poktadzie — réwnomiernie w obu zbior-nikach
skrzydtowych.

d) Urzadzenia i agregaty, ktére ulegly awarii podczas Ilotu
- nie stwierdzono awarii podczas lotu.

Usterki - nie stwierdzono usterek, dokumentacja samolotu
nie zawierata usterek odtozonych.

e) Obcigzenie statku powietrznego:
- MTOW - 8750 Ibs;

- MLW - 8500 Ibs;

— SEW -4071 Ibs;

- TOW -5760 Ibs;

— CG —w wyznaczonych granicach.
1.6.2. Systemy lub czesci statku powietrznego, majgce wptyw na powazny
incydent:

— nie stwierdzono aby przed lotem dowolny uktad, instalacja lub czesé
samolotu miaty wptyw na powazny incydent,

5 Wartos¢ odczytana z PDT .
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— po kolizji skoczkdéw z usterzeniem poiomym samolotu odksztatceniu
ulegta koncéwka statecznika poziomego, ktéra zablokowata ster
wysokosci w potozeniu wychylonym w dét.

1.6.3. Sprawnos¢ i uzycie systemow unikania kolizji — nie dotyczy.

1.7. Informacje meteorologiczne

W okresie poprzedzajgcym zdarzenie i w trakcie lotu wystepowaty warunki VMC, ktére
umozliwiaty wykonywanie lotbw wg VFR. Dla lotniska EPMO, odlegtego
0 25 km w kierunku potudniowym od lgdowiska EPNC wydany zostat METAR
o nastepujacej tresci:

METAR EPMO 141230Z 32006KT 270V020 9999 SCT037 27/18 Q1020

— data: 14 czerwca 2019r;

— godzina: 12:30 UTGC;

— kierunek wiatru: 320°;

— predkos¢ wiatru: 6 kt;

— wiatr zmienny w przedziale: 270 - 020°;
— widzialno$¢ powyzej 10 km;

— zachmurzenie 3+4/8 od 3700 stop AGL;
— temperatura otoczenia: 27°C;

— temperatura punktu rosy: 18°C;

— cisnienie: QNH 1020 hPa.

Mapa synpptyczna:

201996-14 12UTC
godz-'nz'—‘OO czasu urzedowego

Rysunek 3. Mapa synoptyczna. (zrodto: IMGW)

Komisja ustalita, ze warunki meteorologiczne nie mialty wptywu na zaistnienie
zdarzenia.
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1.8. Pomoce nawigacyjne

W dniu zdarzenia zatoga samolotu SP-WAW wykonywata loty w rejonie lgdowiska
EPNC wedtug procedur VFR, w czasie ktérych nie bylo wymagane korzystanie
z naziemnych pomocy nawigacyjnych.

1.9. Lacznosé

tacznos¢ utrzymywano z APP Warszawa na czestotliwosci 125,055 MHz
oraz Chrcynno Radio na 122,205 MHz. Ladowisko EPNC, znajdowato
sie w przestrzeni powietrznej klasy G, w ktérej stuzbe informacji powietrznej zapewniat
FIS Olsztyn.

1.10. Informacje o ladowisku

Ladowisko Chrcynno (EPNC) zarzadzane przez Aeroklub Warszawski
przeznaczone jest do realizacji szkolenia spadochronowego, lotéw szkolnych, lotow
treningowych oraz operacji startéw i lgdowan wykonywanych zgodnie z przepisami
dla lotéw VFR, w dzieh i w nocy, dla statkbw powietrznych o MTOM do 5700 kg.
Wspébtrzedne ARP Igdowiska wedtug WGS-84: 52°34'26" N 020°52'18" E. Elewacja
ladowiska wynosi 114,4 m (375 ft.) AMSL. Pole wzlotbw ma ksztalt trapezoidu,
na ktérym wyznaczono dwie drogi startowe (10/28 800x50 m i 13/31 900x50 m)
bez nawierzchni sztuczne.

AAAAAA

VISUAL
OPERATION ‘
CHART ADELEV 375 f [RADIO _122.205] AIRFIELD CHRCYNNO

ALE 1150000

Rysunek 4. Lgdowisko Chrcynno (EPNC) — Mapa operacyjna dla lotéw z widocznoscig
[zrodio: AIP VFR Polska]
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1.11. Rejestratory poktadowe

Samolot nie byt wyposazony w FDR ani CVR co bylo zgodne z obowigzujgcymi
przepisami lotniczymi.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie dotyczy.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Po kolizji z usterzeniem samolotu obydwaj skoczkowie bezpiecznie wyladowali
na spadochronach w wyznaczonej strefie lgdowania. Na miejscu udzielono im pomocy
medycznej i wezwano Kkaretki pogotowia. Po przetransportowaniu do szpitala,
zdiagnozowano pottuczenia konczyn dolnych. Nie zostali hospitalizowani.

Pilot nie byt pod wptywem alkoholu lub innych substancji uposledzajgcych jego
dziatanie. Badanie toksykologiczne przeprowadzono 3 godziny po incydencie.

Nie przeprowadzono badan toksykologicznych skoczkdéw spadochronowych.
1.14. Pozar

Nie wystgpit.

1.15. Czynniki przezycia

Od chwili wystgpienia niekontrolowanego obrotu samolotu wokdét osi podtuznej
wystgpito zagrozenie bezpieczenstwa skoczkdédw znajdujgcych sie wewnatrz samolotu.
W poczatkowej fazie stromego znizania samolotu, dwoch skoczkdéw po opuszczeniu
poktadu zderzyto sie z usterzeniem poziomym.

Rysunek 5. Moment kolizji skoczkéw z usterzeniem poziomym samolotu Cessna C-208B
Caravan. (Zrédto: AW)
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Energia kolizji i konfiguracja kontaktu konczyn dolnych obydwu skoczkéw
z usterzeniem poziomym sprzyjata uniknieciu obrazen ciata. Grupa 14 skoczkéw
wylgdowata na ladowisku bez nastepstw. Pilot i pozostaty na poktadzie skoczek
nie odniesli obrazen ciata a po lgdowaniu opuscili samolot o wtasnych sitach.

1.16. Testy i badania

PKBWL nie zlecito wykonania ekspertyzy technicznej samolotu po zdarzeniu.
Podsumowanie badania zawiera szereg ustalen i wnioskow opartych na analizie
zgromadzonych materiatbw dowodowych.

1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Wiascicielem i uzytkownikiem samolotu Cessna 208 Caravan byt Aeroklub
Warszawski. Loty odbywaty sie w/g Instrukcji Operacyjnej SPO Aeroklubu
Warszawskiego. Organizatorem skokéw byta sekcja spadochronowa Aeroklubu
Warszawskiego ,SkyDive Warszawa” a zrzuty realizowano na podstawie ,Regulaminu
Skokéw Organizatora ,Aeroklub Warszawski Sekcja Spadochronowa”. Samolot
zarzadzany byt przez CAMO Aeroklubu Warszawskiego a obstugiwany przez
certyfikowang organizacje obstugowg. Na ladowisku EPNC wyznaczono kierujgcego
skokami oraz wytyczono strefy lgdowania dla skoczkow.

Rysunek 6. Plan strefy lgdowania skoczkow. (Zrodto: AW)

1.18. Informacje uzupetniajace

1.18.1.  Przed kazdym wylotem sporzgdzano arkusz zatadowania, w ktérych masa
i Srodek ciezkosci samolotu miescity sie w granicach wskazanych w [UwL.
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1.18.2.  Bezposrednio po zaistnieniu zdarzenia, Aeroklub Warszawski zmienit
zapisy Instrukcji Operacyjnej SPO w Czesci A w zatgczniku ,Regulamin Skokéw
Organizatora Aeroklub Warszawski Sekcja Spadochronowa” w zakresie procedur
bezpieczenstwa w trakcie wykonywania zrzutéw skoczkdw.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan. Przeanalizowano dokumentacje
AW oraz przyjeto odwiadczenia uczestnikow zdarzenia. Zabezpieczono zapisy video
zarejestrowane przez skoczkéw spadochronowych.

1.20. Konsultacje projektu raportu koncowego

Przed publikacjg raportu kohcowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag od zainteresowanych podmiotéw,
organow i oséb, w tym:

a) Aeroklubu Warszawski — kierownik szkolenia spadochronowego;

b) Aeroklubu Warszawski - dowddca statku powietrznego.

2. ANALIZA

2.1. Postanowienia ogdlne

W niniejszym rozdziale przeprowadzono analize wybranych czynnikbw mogacych
mie¢ wptyw na zaistnienie i przebieg powaznego incydentu lotniczego.

2.2. Operacje lotnicze

2.2.1 Procedury operacyjne

W dniu zdarzenia wszystkie wyloty samolotem Cessna 208B o znakach
rozpoznawczych SP-WAW realizowano zgodnie z obowigzujgcymi w AW procedurami
zawartymi w Instrukcji Operacyjnej SPO. Ustalono, ze w czwartym wylocie drugiej serii
zrzutéw, skoczkowie nie zachowali separacji pomiedzy grupami skoczkéw podczas
opuszczania poktadu samolotu.

2.3Statek powietrzny

Podczas badania zdarzenia nie wykryto niesprawnosci samolotu, ktére mogty miec
wptyw na zaistnienie powaznego incydentu.
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2.4 Masa i wywazenie

Przed kazdym wylotem sporzadzano arkusz zatadowania, w ktérych masa i $rodek
ciezkosci samolotu miescity sie w granicach wskazanych w IUwL, tj. ponizej
dopuszczalnej wartosci dla tylnego potozenia wynoszgcego 204,35 cali. W szdstym
wylocie dla formaciji 15 skoczkdéw srodek cziezkosci byto w tylnym potozeniu a wartos¢
wynosita 201,8 cali.

Loadsheet

Date 14.06.2019 Reg  SPWAW
Fight number 6 Type c2088
Max TOW [bs) 8750 Place EPNC

Weight iIbs] CG [inch] Moment [Ibafinch)
Basic emmy 473 1824 883 708
Crew 176 1355 23848
Skydivers weight total 3147
In section 1 708 1720 121432
In section 2 1060 2178 230 588
In section 3 708 2844 186 668
In section 4 675 2045 168 788
Corgo A 1224 0
Paroad 3aao0 7616019
Zero Fuel 8 0560 2007 1625310
Fuel 3990 205 81821
Total Take Off 84580 1707 20

Waeight OK
Underload ib) 2020
CG [inch aft of datum) TO 2018
CG range
$500
9000 11 1 B dthesad
s | [ 0435, 7%
£000 4
7500 + ——CG
000 + -&-10
—tr=Macarding

60
6000
5300
5000 b 208,35, %000

175 180 185 190 l;i 20 P8 0
Prepared by (A1 name) POBtcrew 1541
Marcin Witkowski MAX MASA SKOCZKOW PO TANKOWANIU NA 4 WYLOTY
1 WYLOT (patwo 7321bs) - 1408 KG
PIC (full name). 2 WYLOT (patwo 6211bs) - 1458KG
Maran Witkowski I WYLOT (paitwo 510(bs) - 1508XG
4 WYLOT(paliwo 360 Ibs) - 1558 KG
LAARNAREZANSK
Rysunek 7. Raport wazenia samolotu Cessna C-208B Caravan wykonany dla széstego wylotu

ze skoczkami formacji VFS. (Zrédto AW)

Przeprowadzono obliczenia potozenia $rodka ciezkosci samolotu przed wylotem,
przed wyrzutem i w chwili zdarzenia w sz6stym wylocie, z wykorzystaniem wzoru:

Yi=1(mix;)

n
i=1Mi

Xce =

m; — masa i-tej pozycji arkusza kalkulacji zatadowania (samolot, zatoga itd.)

x; — potozenie srodka ciezkosci i-tej pozycji arkusza zatadowania, zgodnie z arkuszem
kalkulacji zatadowania
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Rysunek 8. Potozenie CG dla poszczegélnych sekcji samolotu. (Zrédto: IUWL samolotu Cessna

RAPORT KONCOWY

]
’(
/
]
/
/
!'
;
]

|
N QD | ‘ [
'c}@ ; | i
| |
— o ™ < | v | ©|
IEDI | | |
e I ] E B
T _ |
=)
c ©
o o O o o o Oo0co oo
<& 8 g 8 @ S ©8S 89
S @ W | N ~ < T ON TO©
8 o - C')o N~ -~ O (o) B 2] ':1‘8
2
= O R N & Ppge ge
o
» 2-PLACE SEATING
=

(FOR CARGO MISSION) zeses 1001

C-208B Caravan)

Przyjeto nastepujgce zatozenia upraszczajgce:

masa kazdego skoczka jest jednakowa, obliczona na podstawie danych

z arkusza wywazenia (3147 Ib, 15 skoczkow), tzn. 209.8 Ib = 95.2 kg,

masa paliwa jest réwna masie paliwa przed startem — pominieto utrate paliwa

W czasie wznoszenia,
rozmieszczenie skoczkéw przed wylotem®:
o wsekcji1-3.4
o wsekcji2—-5.1
o wsekcji3—-3.4
o w sekcji 4 — 3.1
rozmieszczenie skoczkéw przed wyrzutem?:
o wsekcji1-5
o Wwsekcji2 -1
o wsekcji3 -4
o wsekcji4d—-5
rozmieszczenie skoczkdéw bezposrednio przed i w trakcie zdarzenia®:
o wsekcji1—-1
o Wwsekcji2 -1
o wsekcji3 -2
o w sekcji4 —11

5 Przyjeto na podstawie raportu wazenia sporzadzonego przed lotem.
’ Przyjeto na podstawie zaplanowanego ustawienia formagiji.
8 Przyjeto na podstawie analizy materiatu video.
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Rysunek 9. Rzeczywiste rozmieszczenie skoczkéw bezposrednio przed i w trakcie zdarzenia.
Zdjecie gorne - w sekcji czwartej, na zewnatrz samolotu przebywato 9 skoczkéw a skoczkowie
nr10i 11 w drzwiach samolotu.

Zdjecie dolne - w sekcji trzeciej przebywato 2 skoczkéw, w sekcji drugiej i pierwszej po jednym
skoczku. Pietnasty skoczek, rejestrujgcy materiat video, pozostat na poktadzie samolotu
do lgdowania na lgdowisku EPNC. (Zrédto: AW — zdjecie gérne, PKBWL — zdjecie dolne).

Tabela 2. Obliczenie potozenia $rodka ciezkosci

potozenie Przed wylotem Przed wyrzutem [W chwili zdarzenia
CG masa moment masa | moment masa | moment

samolot pusty 182,4 4736 863846,4 4736 | 863846,4| 4736 863846,4
zatoga 135 176 23760 176 23760 176 23760
sekgcja 1 172 706 121432 1049 180428 | 209,8 36085,6
sekcja 2 217,8 1060 230868 | 209,8| 45694,44| 209,8 45694,44
sekcja 3 264,4 706 186666,4| 839,2| 221884,5( 419,6| 110942,24
sekcja 4 294,5 675 198787,5 1049 | 308930,5|2307,8 679647,1
paliwo 205 399 81795 399 81795 399 81795
Suma 8458 1707155 8458 | 1726339| 8458 | 1841770,78
XCG 201,8 204,1 217,8
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Obliczono, ze przed wylotem i przed wyrzutem potozenie $rodka ciezkosci miescito
sie w dopuszczalnych granicach i wynosito odpowiednio 201,8 i 204,1 cali.

Natomiast w chwili zdarzenia potozenie srodka ciezkosci osiggneto wartos¢ 217.8 cali
i byto poza tylnym zakresem dopuszczalnym wynoszacym 204.35 cali. Tylne
wywazenie wywotato spadek statecznosci podtuznej samolotu i doprowadzito do utraty
kontroli w locie.

Wyniki obliczen naniesiono na obwiednie dopuszczalnych mas i potozenia Srodka
ciezkosci,

— — A e —— =

CG range

9500 -
9000 +- — oo myen 203579036 ———

] 19¢; 8750 y
8500 i 192, 8S __204_'35; §750 ?
8000 ———M 93;5; 8060 ———

4
7500 — B =G ‘
R e — — - S ‘
\ 1 =tr=Max fanding
6500 - f | —— 3 Przed zdafzeniem
6000 1 | 3 W trakcie|zdarzeni
5500 | o 175,5; 5506 —

:

] \
5000 Or-179;5;5000 T T T —204,35, 5000 ,

175 180 185 190 195 200 205 210 215 220

Rysunek 10. Obwiednia dopuszczalnych mas i potozenia srodka cigzkosci

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1 Pilot posiadat wazng licencje i kwalifikacje do wykonania lotu oraz aktualne
orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3.1.2 Pilot prowadzit tgcznos¢ radiowg na czestotliwosciach lagdowiska EPNC
i APP Warszawa.

3.1.3 Raport toksykologiczny nie ujawnit we krwi alkoholu lub innych substanciji
uposledzajgcych dziatania.
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3.1.4 Statek powietrzny posiadat aktualne poswiadczenie przegladu zdatnosci
do lotu i do chwili uderzenia skoczkdw o statecznik byt sprawny.

3.1.5 Podczas badania zdarzenia nie ujawniono, aby do chwili rozpoczecia wyrzutu
skoczkdw wystgpita jakakolwiek niesprawnosé samolotu, ktéra mogta mie¢ wptyw
na zaistnienie powaznego incydentu.

3.1.6 Przed wylotem i do chwili wyrzutu skoczkéw, masa i $rodek ciezkosci statku
powietrznego miescity sie w dopuszczalnych granicach. Natomiast w széstym wylocie
Srodek ciezkosci znalazt sie w tylnym potozeniu poza dopuszczalng granicg
co doprowadzito do utraty kontroli w locie.

3.1.7 Lot wykonywany byt zgodnie z procedurami zawartymi w Instrukcji Operacyjne;
Aeroklubu Warszawskiego.

3.1.8 Skoczkowie nie przestrzegali zasad wyrzutu skoczkdéw opisanych w Regulaminie
Skokow Organizatora ,Aeroklub Warszawski Sekcja Spadochronowa” poprzez
nie utrzymanie stanowisk w wyznaczonych sektorach przedziatu cargo samolotu oraz
separacji pomiedzy grupami w formacji w trakcie opuszczania poktadu.

3.1.9 Kolizja dwodch skoczkéw z usterzeniem poziomym samolotu skutkowata
zaklinowaniem steru wysokosci.

3.2. Przyczyny

3.2.1. Jednoczesne przemieszczenie sie 11 skoczkdédw na tyt samolotu doprowadzito
do przesuniecia srodka ciezkosci w tylne potozenie poza dopuszczalng granice,
przekroczenia katéw natarcia, przeciggniecia i utraty kontroli w locie.

3.2.2. Utrata kontroli w locie spowodowata przejscie samolotu w strome znizanie,
w trakcie ktérego dwoch skoczkéw po opuszczeniu poktadu miato  kolizje
z usterzeniem poziomym.

3.2.3. Kolizja z usterzeniem poziomym skutkowata uszkodzeniem
i zablokowaniem steru wysokosci.

3.3. Czynniki sprzyjajace

3.3.1. Zamiana rozlokowania grup skoczkéw na pokfadzie samolotu przed
wykonaniem wylotu ze zdarzeniem.

3.3.2. Niezachowanie separacji na poktadzie samolotu pomiedzy grupami skoczkow.
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4. ZALECENIADOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Nie sformutowano.
5. DOTADKI

Brak.
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