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Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie raportu
koncowego do celéw
innych niz zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym, moze prowadzic¢
do btednych wnioskow

i interpretaciji.
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ICE: Oblodzenie

Raport koncowy zostat wydany na podstawie informaciji
znanych Komisji w dniu jego wydania.

Raport kohncowy przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego, jego przyczyny, czynniki sprzyjajace oraz
zalecenia dotyczace bezpieczenstwa, jezeli zostaty
wydane.
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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 29 lutego 2024 r. pilot (obywatel Wtoch), posiadajgcy licencje pilota
turystycznego PPL(A), dokonat rezerwacji samolotu Cessna F150 F o znakach
rozpoznawczych D-EKIQ w Osrodku Szkolenia Lotniczego Evair (Warszawa
Babice) na lot widokowy wraz z pasazerkg na dzien 1 marca 2024 r. Lot zostat
zaplanowany na godzine 16:00', po trasie z lotniska Warszawa Babice (EPBC)
— Géra Kalwaria — EPBC.

W dniu 1 marca 2024 r, po przybyciu na lotnisko, pilot otrzymat od pracownika
organizacji niezbedne informacje o trasie lotu oraz stanie technicznym samolotu.
Nastepnie pilot wykonat przeglad przedlotowy samolotu oraz dotankowat go do
petna paliwem dostarczonym przez organizacje (40 | benzyny bezotowiowej 98).
Okoto godz. 16:16 pilot podjat trzykrotng, bezskuteczng probe uruchomienia
silnika. Dopiero przy czwartej prébie silnik zostat uruchomiony przez pracownika
firmy (instruktora). Po uzyskaniu zgody pilot przekotowat do progu RWY? 10,
gdzie przeprowadzit prébe silnika. Podczas startu samolotu pilot nie stwierdzit
nieprawidtowosci i kontynuowat lot do osiggniecia wysokosci 1800 ft3 i predkosci
80 kt4.

Pilot oswiadczyt, ze podczas lotu czterokrotnie wigczyt na 1-2 minuty podgrzew
gaznika. Za kazdym razem obroty silnika spadaty, ale w dopuszczanych
granicach. Po ostatnim wtgczeniu podgrzewu obroty silnika spadty do 2200-2300
obr/min.

Pilot zwiekszyt obroty do 2500 obr/min, ale obroty znowu zaczety spadaé. Pilot
ocenit, ze przyczyng spadku obrotéw nie byto oblodzenie gaznika i do konhca lotu
nie wigczyt jego podgrzewu. W tej sytuacji pilot na wysokosci miejscowosci
Jézefédw zawrdcit w kierunku lotniska Babice. Obroty nadal spadaty i pilot
zdecydowat, ze bedzie lgdowat awaryjnie, o czym poinformowat FIS Warszawa.

Na miejsce lgdowania wybrat teren niezabudowany w dzielnicy Wawer. Pilot
oswiadczyt, ze podczas znizania do lgdowania obroty silnika wynosity 1200-1300
obr/min, ustawit samolot w pozycji pod wiatr, wypuscit klapy, a przed
przyziemieniem zamkngt zawor paliwa oraz wytgczyt zasilanie elektryczne. Po
przyziemieniu samolot po przebyciu okoto 15 m zatrzymat sie i kapotowat. Trasa
lotu samolotu widoczna na zobrazowaniu radarowym pokazana jest na rys. 1.
Dopiero po przyziemieniu pilot zorientowat sie, ze wylgdowat na bardzo
podmoktym i zarosnietym trzcing terenie (rys. 2). Oboje wyszli z samolotu
o wiasnych sitach. Pilot i pasazerka zostali przetransportowani do szpitala
Smigtowcem, gdzie stwierdzono lekkie obrazenia pasazerki, nie wymagajace
hospitalizacji. Obie osoby przebadano alkomatem na obecno$¢ alkoholu
z wynikiem negatywnym.

' Czasy w Raporcie podano wedtug LMT = UTC + 1 h.
2 Droga startowa (ang. runway).

8 Stopa/stopy (ang. foot/feet).

4 Wezel/wezty (ang. knot/knots).
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Sulejow|

Jozefow

Rys. 1. Trasa lotu samolotu Cessna F150F — strzatki zétte wskazuja kierunek lotu,
a czerwone koto miejsce wypadku [zrodto: PAZP, www.flightaware.com]

Rys. 2. Potozenie samolotu po kapotazu oraz zaznaczone z6itg
strzatkg miejsce jego przyziemienia
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2. Istotne informacje
2.1. Informacje o pilocie

Pilot posiadat licencje pilota turystycznego PPL(A) oraz wazne uprawnienie
SEP(L)® i orzeczenie lotniczo-lekarskie.

Nalot na statkach powietrznych:

a) ogolny: 254 h;
b) na typie:
— Cessna 150/152: 21 h;
— Cessna 172: 78 h;

— PA-28-140/161/180: 53 h.

c) przed zdarzeniem:
— w ostatnich 7 dniach: 1 h 2 min na Cessna 150;
— w ostatnich 90 dniach: 7 h na Cessna 150.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — pilot miat zapewniony odpoczynek
w warunkach hotelowych. Znajomos¢ lotniska oraz doswiadczenie pilota na
trasie lotu — pilot wykonat 6 wylotéw z lotniska EPBC na samolocie Cessna 150,
od dnia 27 pazdziernika 2023 r.

2.2. Dziatanie pilota

Z oswiadczenia pilota wynika, ze samolot podczas startu oraz wznoszenia do
1800 ft i osiggniecia predkosci 80 kt byt sprawny oraz wszystkie parametry pracy
silnika byty w normie.

Pilot oswiadczyt, ze podczas lotu wigczyt czterokrotnie co 10-15 minut podgrzew
gaznika na okres 1-2 minut. Z analizy zapisu lotu wynika, ze wykonanie tych
czynnosci byto niemozliwe, gdyz lot samolotu od momentu osiggniecia wysokosci
1800 ft do czasu podjecia decyzji o zawrdceniu na lotnisko Babice trwat okoto 10
minut. Natomiast pilot w dniu 5 marca 2024 r., w obecnosci personelu latajgcego
z osrodka szkolenia powiedziat, ze w trakcie lotu podgrzew wigczyt tylko raz lub
dwa razy, a dzwignie podgrzewu gaznika wyciggat do potowy dtugosci, gdyz
obawiat sie spadku obrotéw. Pilot podjgt decyzje o zawrdceniu po ,ostatnim”
wigczeniu podgrzewu gaznika, kiedy obroty silnika spadty do 2200-2300 obr/min
a nawet zwiekszyt jeszcze obroty do 2500 obr/min, ale pomimo tego uznat, ze byt
to stan niebezpieczny.

Wedtug IUwL® powyzsze obroty silnika powinny zapewni¢ predkosé¢ przelotowg
samolotu w granicach od 83-97 kt oraz wykonanie bezpiecznego lgdowania.

Pilot uznat w tym momencie, ze przyczyng spadku obrotéw mogto byc¢
nieprawidtowe dziatanie uktadu sterowania przepustnica, natomiast wykluczyt
wystgpienie oblodzenia gaznika i dlatego nie wigczyt juz podgrzewu do konhca
lotu. Podczas przegladu kabiny w miejscu zdarzenia ustalono, ze dzwignia
podgrzewu gaznika byla w potozeniu zamknietym, natomiast dzwignia
przepustnicy w potozeniu otwartym (rys. 3).

5 Jednosilnikowy z silnikiem ttokowym (ang. single engine piston (land))
6 Instrukcja Uzytkowania w Locie.
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Rys. 3 Widok wyciggnietej dzwigni sterowania przepustnicg

Wedtug pilota, po zawr6ceniu samolotu, gdy zwiekszat moc silnika to jg osiggat,
po czym moc stopniowo malata. Cechg charakterystyczng samolotu Cessna 150,
ktéry posiada $migto o statym skoku jest to, ze w przypadku oblodzenia gaznika
nastepuje powolne zmniejszanie predkosci obrotowej silnika. Ewentualne
korygowanie powolnego zmniejszania predkosci obrotowej poprzez niewielkie
otwarcie przepustnicy powoduje maskowanie objawéw oblodzenia.

Przedstawione fakty swiadczg o mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznika.
Fakt, ze pomimo spadku obrotéw bytlo mozliwe zwiekszanie mocy silnika
swiadczy o tym, ze powstate oblodzenie byto w fazie, kibre mozna byto
zlikwidowac¢ postepujac zgodnie z IUwL, czyli nalezato bezwtocznie wiaczy¢ na
petny zakres podgrzew gaznika na taki czas, az obroty silnika powrdca do
poprzedniej wartosci, co swiadczytoby o usunieciu lodu z gaznika. Czesciowe
wigczenie podgrzewu moze nie by¢ skuteczne. Jesli sie wigczy podgrzew, gdy
juz wystepuje oblodzenie, to w pierwszej chwili moze nastgpi¢ 13-15 % spadek
mocy silnika.

Nieuzasadnione obawy, ze po wigczeniu podgrzewu nastgpi dalszy
niedopuszczalny spadek obrotéw, doprowadzito do =zaniechania dziatan
zapobiegajacych narastaniu oblodzenia, w tym podczas znizania si¢ samolotu do
lgdowania. Prawdopodobnie wynikato to z niepetnej wiedzy o zjawisku
powstawania i skutkach oblodzenia gaznika oraz braku znajomos$ci zasad
postepowania po jego wystgpieniu.

Pilot wykonywat loty na tym samolocie w poprzednich miesigcach a ostatni lot
przed zdarzeniem wykonat w dniu 27 lutego 2024 r.
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W celu poréwnania lotéw ze zdarzenia w dniu 1 marca 2024 r. z wykonanym
w dniu 27 lutego 2024 r. naniesiono zapisy tras tych lotéw na jednym wykresie
(rys. 4).

PODEJSCIA DO LADOWANIA W DNIACH 27 LUTEGO | 1 MARCA
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. Wykres wysokosci lotu samolotu Cessna w czasie podejs¢ do lgdowania
w dniach 1 marca i 27 lutego 2024 r.

Z wykresu wynika, ze loty te odbywaty sie poczgtkowo na r6znych wysokosciach,
ale bez istotnych réznic w charakterystyce tych lotow. Na wysokos¢ lotu w dniu
1 marca 2024 r. mogto mie¢ wptyw wystepujgce w trakcie lotu dos¢ duze
zachmurzenie.

Szczegotowej analizie poddano $ciezki podejscia do lgdowania w obydwu lotach.
Z analizy przebiegu Sciezek znizania samolotu wynika, ze:

— tor lotu podczas znizania przebiegat w obu lotach na zblizonych
wysokosciach;

— wpierwszej fazie rys. 4 (1), znizanie podczas lotu w dniu 01 marca 2024 r.
przebiegato na wysokos$ci wiekszej o okoto 100 ft;
— w drugiej fazie rys. 4 (2) znizanie przebiegato z nieznaczng roznica
wysokos$ci nie przekraczajgcy 25 ft.
Podobna charakterystyka tych lotéw, a szczegdlnie niemal identyczne tory lotéw

podczas znizania potwierdzajg, ze istniala mozliwos¢é kontynuowania lotu do
lotniska.
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Prawdopodobnie po kazdym spadku obrotdw silnika (wedtug oswiadczenia pilota
0 100-150 obr/min) pilot zwiekszat otwarcie przepustnicy, co powodowato wzrost
obrotéw i pozwalato mu kontynuowac lot.

Pilot wykonat dwa podobne loty, ale podczas lotu w dniu 1 marca 2024 r.
zauwazyt charakterystyczny dla tego samolotu powolny spadek obrotéw silnika
wystepujagcy podczas formowania sie oblodzenia gaznikéw, lecz btednie okreslit
przyczyne jego wystgpienia jako niesprawnosc przepustnicy.

Pilot podjat decyzje o dowrocie do lotniska w momencie, gdy obroty silnika byty
wystarczajgce do kontynuowania lotu. Ponadto z wykresu oraz obliczenh sredniej
predkosci lotu wynika, ze parametry lotu po dowrocie umozliwiaty lot z nieco
wiekszg predkoséig niz przed dowrotem.

2.3. Warunki metorologiczne

Warunki meteorologiczne z depeszy stuzgcej do przekazywania lotniskowych
rutynowych obserwacji meteorologicznych METAR7 dla EPWA w dniu 1 marca
2024 r. na godz. 16:30 (15:30 UTC) byty nastepujace:

METAR EPWA 011530Z AUTO 12015KT 9999 09/05 Q1013=
CO Oznacza:

— data: 1 marca 2024 r;

— godzina: 15:30 UTC;

— kierunek wiatru: 120°;

— predko$¢ wiatru: 15 kt;

— widzialno$¢ wynosita 10 km i wiecej;

— zachmurzenie: BKN016, 5-7/8 nieba zakrytego chmurami (62,5 — 87,5%),
putap chmur 1600 ft;

— temperatura otoczenia: 9 °C;

— temperatura punktu rosy: 5 °C;

— cisnienie: QNH 1013 hPa.

Prawdopodobnie pilot zapoznat sie z depeszg METAR z godz.15:00 UTC,
w ktorej nie byto informacji o zachmurzeniu, a widzialnos¢ okreslono jako
CAVOK.

Natomiast z analizy warunkéw meteorologicznych wynika, ze w trakcie lotu
samolotu nastepowat szybki wzrost zachmurzenia z kierunku potudniowego,
ktére od godz. 15:30 do 16:00 UTC utrzymywato sie na poziomie 5-7/8 nieba
zakrytego chmurami, z tendencjg dalszego obnizania putapu chmur.

Wzrost zachmurzenia w rejonie planowanego lotu samolotu Cessna 150 D-EKIQ
potwierdzit pilot (instruktor) z osrodka szkolenia EVAIR, kt6ry na innym samolocie
Cessna 150 wracat z rejonu miejscowosci Gora Kalwaria i wylgdowat na lotnisku
EPBC okoto godz.16:10.

Powyzsze dane przeanalizowano pod katem mozliwosci wystgpienia oblodzenia
gaznika ptywakowego silnika. Dane meteorologiczne z rejonu zdarzenia

7 Ang. meteorological aerodrome report.
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naniesiono na wykres pozwalajacy okresli¢ mozliwosci wystgpienia oblodzenia
w lotniczych silnikach ttokowych (rys. 5. — linie z6tte).

Wilgo¢ widoczna w powietrzu w postaci mgly, chmur lub opadow widocznef wilgoci
Mozliwosc wystapienia: 7/
- oblodzenia o malej intensywnosci w fazie znizania lub podczas przelotu A, 4 +30
- - oblodzenia o duzej intensywnosci w fazie znizania
|- oblodzenia o umiarkowanej infensywnosci w fazie przelotu .

< - oblodzenia o duzej intensywnosci w kazdej fazie lotu
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Rys. 5. Wykres do okreslania mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznikow
[zrédto: Internet]

Z wykresu jednoznacznie wynika, ze podczas zdarzenia istniata mozliwosé
wystapienia oblodzenia gaznika w kazdej fazie lotu.

Czynnikami sprzyjajacymi oblodzeniu gaznika mogty byc¢:
— wysoka wilgotnos¢ powietrza: 76,03 %;
— paliwo samochodowe z powodu wiekszej lotnosci i zawartosci wody;
— duza podatnos¢ na oblodzenie uktadu zasilania silnika Continental
0-200A;
— niepetne otwieranie dzwigni podgrzewu gaznika podczas lotu;

— niewtgczenie podgrzewu gaznika przed rozpoczeciem znizania samolotu
do lgdowania;

2.4.  Statek powietrzny

Samolot ulegt nieznacznym uszkodzeniom, ktére powstaty gtdwnie w przedniej
czesci kadtuba. Wszystkie uszkodzenia samolotu byty skutkiem jego zderzenia
z ziemig i kapotazu w bardzo podmoktym, stawiajgcym duzy op6r terenie. Nie
stwierdzono innych widocznych uszkodzen, ktére mogty powstaé wczesniej.
Miejsca i charakter uszkodzeh samolotu sg widoczne na rys. 6. Bardzo mate
uszkodzenia samolotu $wiadczg o wykonaniu poprawnego lgdowania przez
pilota.

Strona 8|14



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

Rys. 6. Widok uszkodzen przedniej czesci kadtuba

Samolot posiadat wazne swiadectwo zdatnosci do lotu oraz wykonane terminowo
przeglady okresowe.

Komisja PKBWL majgc na wzgledzie zgtoszone przez pilota uwagi zwigzane
z mozliwym nieprawidtowym dziataniem uktadu sterowania przepustnicg oraz to,
ze dobry stan techniczny silnika umozliwitby identyfikacje ewentualnych
niesprawnosci powstatych przed zaistnieniem zdarzenia, zaaprobowata dalsze
badania silnika.

Wykonanie ekspertyzy silnika Continental O-200A zlecita Prokuratura Rejonowa
Warszawa Praga-Potudnie firmie Franklin Sp. z 0.0. w Grudzigdzu. Rozbiérke
i badanie silnika wykonano w dniu 21 maja 2024 r. w obecnosci przedstawiciela
PKBWL.

2.5.  Wyniki ekspertyzy
2.5.1. Swiece zaptonowe

Na silniku zamontowane byty Swiece zaptonowe typu UREM40E — zgodnie
z zaleceniami producenta.

Swiece sprawdzono na stanowisku kontrolnym SPCT100 i stwierdzono, ze byty
sprawne. Kolor nagaru na $wiecach Swiadczyt o normalnej pracy silnika,
wiasciwym sktadzie mieszanki paliwa i prawidtowej pracy uktadu zaptonowego

(rys. 7).

Strona 9|14



PKBWL RAPORT KONCOWY 2024-0009

Rys. 7. Swiece zaptonowe przed oczyszczeniem

2.5.2. Uktad olejowy

Brak zanieczyszczen i opitkbw na wktadzie filtra olejowego $wiadczyt

o prawidtowej pracy uktadu korbowo-ttokowego silnika (rys. 8).
L b Par L TR SIS TRy

-

Rys. 8. Widok wktadu filtra olejowego

2.5.3. Iskrowniki

Iskrowniki sprawdzono na stanowisku kontrolnym. Dziatanie prawego iskrownika
byto prawidlowe. Po demontazu lewego iskrownika stwierdzono na jego
elementach korozje spowodowang dos¢ dtugotrwatym przebywaniem w wodzie.
Po oczyszczeniu potwierdzono prawidtowe dziatanie iskrownika (rys. 9).
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Rys. 9. Widoczna korozja na stojanie iskrownika
2.5.4. Gaznik.

Stwierdzono petny zakres ruchu przepustnicy (rys. 10). Komora ptywaka byta
zanieczyszczona brudng wodg wskutek dtugotrwatego kontaktu silnika
z podmokitym terenem. Ustawienie poziomu paliwa w komorze ptywakowej byto
zgodne z norma.

Wykonany przeglad oraz sprawdzenie na stanowisku kontrolnym gaznika
potwierdzito poprawnos¢ jego dziatania w momencie zdarzenia. Brak
zanieczyszczen i sladow wody we wstepnym filtrze paliwa oraz w przewodach
paliwowych dostarczajgcych paliwo do gaznika potwierdzity wtasciwg prace
ukfadu zasilania.

Rys. 10. Przepustnica w potozeniu zamknietym i otwartym

2.5.5. Uktad podgrzewu gaznika

Stwierdzono prawidtowos¢ dziatania uktadu sterowania przepustnicg. Dzwignia
poruszata sie w petnym zakresie i szczelnie domykata przepustnice cieptego
powietrza.

Stwierdzono uszkodzenia (znieksztatcenie obudowy wlotu powietrza) w wyniku
zderzenia sie samolotu z ziemig (rys. 11). Byt to jedyny uszkodzony element
silnika.
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p: : v.':’ . A W, S > ‘
Rys. 11. Widoczna przepustnica cieptego powietrza oraz
zdeformowana obudowa wlotu powietrza

2.5.6. Cylindry, ttoki, pierscienie

Na cylindrach, ttokach i pierscieniach nie wykryto sladéw zatar¢, przegrzan
i innych uszkodzen. Stwierdzono ciemny nalot na ttokach wynikajacy z normalnej
eksploataciji (rys. 12).

Pomiar $rednic ttokéw, cylindrow i luzéw potwierdzit prawidtowg prace ttokéw
w cylindrach. Stwierdzono normalne zuzycie eksploatacyjne.

Rys. 12. Widoczny ciemny nalot nagaru na ttoku

2.5.7. Zawory wlotowe i wylotowe

Stan powierzchni przylgni potwierdzit prawidtowg prace zaworéw ssgcych
i wylotowych gwarantujgcych szczelnosc¢ cylindréw (rys. 13).
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Rys. 13 Widok przylgni zaworu wylotowego i ssgcego
2.5.8. Korbowody, panewki

Na powierzchni korbowodbéw i panewek nie wykryto zataré¢ i przegrzan
(rys. 14). Osadzenie panewek byto prawidtowe, a obecno$¢ oleju na
powierzchniach wspoétpracujgcych wykazaty poprawnos$¢ dziatania ukfadu
smarowania. Pomierzone luzy panewek i korbowoddéw miescity sie w granicach
okreslonych przez producenta.

Rys. 14. Widok korbowodow i panewek

Ponadto podczas przeglgdu wykryto pekniecia tgcznikébw gumowych uktadu
ssgcego (nie na wskros), nie majgce wptywu na zdarzenie. W poswiadczeniu
obstugi (CRS) powotano sie na nieaktualne wersje Instrukcji ptatowca i silnika.

Na podstawie przeprowadzonej analizy dokumentacji z eksploatacji statku
powietrznego i w oparciu o wykonane pomiary i badania, nie stwierdzono
niesprawnosci mogacych spowodowaé¢ nieprawidiowa prace silnika
w trakcie lotu w dniu zdarzenia.

2.6. Informacje uzupetniajgce

Przed publikacjg raportu koncowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie o przedstawienie uwag do zainteresowanych osob oraz
do NTSB i EASA:
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a) Zadna z zainteresowanych oséb nie zgtosita uwag merytorycznych;

b) przettumaczony Projekt Raportu Koncowego zostat przekazany do NTSB
oraz EASA. Zadna z powyzszych instytucji nie wniosta uwag do PRK.

3. Wnioski
3.1. Ustalenia

1) Pilot posiadat wazne uprawnienia do wykonania lotu zgodnie
Z obowigzujgcymi przepisami.

2) Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3) Nie znaleziono zadnych dowoddw na istnienie jakichkolwiek usterek lub
nieprawidtowosci w dziataniu statku powietrznego, ktére mogtyby przyczynié
sie do wypadku.

4) Podczas badan nie stwierdzono niesprawnosci mogacych spowodowac
nieprawidtowg prace silnika w trakcie lotu w dniu zdarzenia.

5) Nieznaczne uszkodzenia statku powietrznego byly wynikiem dziatania
zderzenia z ziemig w bardzo podmoktym terenie.

6) W czasie lotu panowaty warunki atmosferyczne sprzyjajgce wystepowaniu
oblodzenia gaznika w kazdej fazie lotu.

7) Pilot btednie ocenit przyczyne powolnego zmniejszania sie obrotéw silnika.

8) Pilot nie przestrzegat zasad postepowania okreslonych w IUwL po
wystgpieniu oblodzenia gaznika.

9) Samolot zatankowano benzyng bezotowiowg 98 (paliwo samochodowe).

3.2.  Przyczyny i czynniki sprzyjajace

1) Wystepowanie warunkdédw meteorologicznych sprzyjajgcych oblodzeniu
gaznika.

2) Brak doktadnej analizy warunkéw meteorologicznych przed lotem.

3) Btedna ocena przez pilota przyczyny spadku obrotdéw silnika, polegajgca na
wykluczeniu mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznika.

4) Niepetna znajomos$c¢ i nieprzestrzeganie przez pilota okreslonych w |UwL
zasad postepowania w przypadku wystgpienia oblodzenia gaznika.

5) Zbyt wczesne podjecie przez pilota decyzji o lgdowaniu zapobiegawczym
przy pracy silnika umozliwiajgcej kontynuowanie lotu.
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