PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH

Warszawa , dnia 26 pazdziernika 2016 r.

Nr ewidencyjny zdarzenia lotniczego

270/16

RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia lotniczego statku powietrznego
o maksymalnym ci¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg1

~Raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko Paristwowej Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych
dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri dotyczqcych bezpieczerstwa, ktdre
zostato sporzqdzone na podstawie informacji znanych w dniu jego sporzgdzenia.

Proces badania zdarzenia lotniczego nie moze by¢ traktowany, jako ostatecznie zakoriczony. Badanie moze
zostac wznowione w razie ujawnienia nowych informacji lub zastosowania nowych technik badawczych,
ktore mogq miec wptyw na inne, niz zawarte w raporcie, sformutowanie przyczyn, okolicznosci i zalecers

dotyczqcych bezpieczeristwa.

Badanie zdarzeri lotniczych przeprowadzone jest jedynie w celach profilaktycznych w oparciu
0 obowiqzujqce przepisy prawa miedzynarodowego, Unii Europejskiej i krajowego. Badanie zostato
przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowodowej, obowigzujgcej
w postepowaniach innych organdéw zobowiqzywanych do podejmowania dziatar w zwigzku z zaistnieniem
zdarzenia lotniczego.

Komisja nie orzeka co do winy i odpowiedzialnosci.

Sformufowania zawarte w raporcie, w zwiqzku z art. 5 ust. 5 rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) nr 996/2010 w sprawie badania wypadkdw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im [...] oraz art. 134 ustawy - Prawo lotnicze, nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie
winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. W zwiqzku z powyzszym wszelkie formy
wykorzystania raportu do celéw innych niz zapobieganie wypadkom i incydentom lotniczym, moze
prowadzi¢ do bfednych wnioskdéw i interpretacji.

Raport zostat sporzqgdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe mogq byc przygotowywane jedynie
w celach informacyjnych.”

! Forma i zakres niniejszego raportu nie spelniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu koficowego™ Zalacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym
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Numer ewidencyjny zdarzenia:

270/16

Rodzaj zdarzenia:

WYPADEK

Data zdarzenia:

20 lutego 2016 r.

Miejsce zdarzenia:

Michalow Grabina

Rodzaj, typ statku powietrznego:

Samolot Cessna 150M

Znak rozpoznawczy SP:

SP-KCG

Uzytkownik / Operator SP:

Salt Aviation Sp. 7 0. o.

Dowddca SP: Pilot samolotowy turystyczny
) ‘ Smiertelne | Powazne | Lekkie bBe.z ,
Liczba ofiar / rodzaj obrazen: Crracen
2
Nadzorujacy badanie: Jerzy Kedzierski
Podmiot badajacy: PKBWL

Skiad zespolu badawczego:

NIE WYZNACZONO

Zalecenia:

NIE

Adresat zalecen:

NIE DOTYCZY

Data zakonczenia badania:

I Clstopese 2016w,

Rodzaj zdarzenia: WYPADEK

2. Badanie przeprowadzil: PKBWL
1. Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 20.02.2016 r. godz. 14:55 LMT?
3. Migjsce startu i zamierzonego ladowania: Warszawa/Modlin (EPMO),

4. Miejsce zdarzenia: Michalow Grabina N 52° 21 34,24”; E 021° 01’ 19,70”; 81 m npm

5. Rodzaj, typ, znaki rozpoznawcze, wladciciel statku powietrznego, uizytkownik, opis
uszkodzen: samolot Cessna 150M, SP-KCG, Salt Aviation Sp. z 0. 0. , rodzaj napedu - silnik
ttokowy, typ podwozia — stale tréjkotowe z kétkiem przednim, max ciezar startowy (MTOW) —
1600 1b (726 kG), nr seryjny platowca — F1501274, rok produkcji 1976; stopien uszkodzenia

samolotu - powazny;

6. Typ operacji: lot prywatny;

? Wszystkie czasy w Raporcie podane sg w LMT
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7. Faza lotu: ladowanie w terenie przygodnym;

8.

9,

Warunki lotu: lot wg przepiséw VFR w warunkach VMC,
Czynniki pogody:

PROGNOZA POGODY GAMET

422

FAPL23 OKEC 200900 CCA

EPWW GAMET COR 10/16 VALID 201000/201600 EPWA-
EPWW WARSAW FIR/A3 BLW FL100

SECN I

SFC VIS: 10/12 LCA 1500-5000M BR W OF E022

[10/16 LCA 1500-5000M SN BR E OF E022

SIG CLD: 10/12 BKN LCA OVC 300-1200/1500-2000FT AMSL

[12/16 LCA BKN 500-1200/1500-2000FT AMSL E OF E02]|

ICE: 10/12 MOD ABV FL010

12/16 MOD ABV FL080 AND LCA MOD FL020/070 W OF E021

[12/16 MOD ABV FL020 AND LCA MOD SFC/FL020 E OF E021|

SIGMET APPLICABLE: AT TIME OF ISSUE NIL

SECN II

PSYS: 12 SHALLOW TROUGH WITH WAVING COLD FRONT OVER E POLAND
MOV ENE NC AND EXTENSIVE TROUGH WITH FRONTAL SYSTEM OVER W
POLAND MOV E INTSF

SFC WIND: 10/16 220/10KT

WIND/T: 10/16

[L000FT AMSL 230/20KT 0000|

2000FT AMSL 230/20KT MS02
3300FT AMSL 240/20KT MS04

5000FT AMSL 240/20KT MS06
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10000FT AMSL 240/20KT MSI12

CLD: 10/13 BKN SC 1200-2000/7000-8000FT AMSL E OF E021
10/13 BKN-SCT SC 1200-2000/5000-7000FT AMSL W OF E021
10/13 BKN AS AC 8000-9000/ABV 10000FT AMSL
13/16 SCT LCA BKN SC 2000-4000/5000-8000FT AMSL

13/16 SCT/BKN AS AC 8000-9000/ABV 10000FT AMSL

FZLVL: 10/16 1000FT AMSL

CHECK AIRMET AND SIGMET INFORMATION

PROGNOZA POGODY SIGNIFICANT

15° 23°

. SIGNIFICANT
WERTHER CHART
SFC - 700kPa.
20.02.2016 1@ wrc
CB IMPLY THUNDERSTORM
MOD ¢ SEV TURBULENCE,
ALTTTUDE

DE N HECTOFEET AMSL
D FLOSO IR KROTS

012-020
005-010] N

ST

52° 50° S
52° 50°

VIS 6-10 KM
CA VIS 3-5 KMRA HR

W\<J

+] VIS6-10KM M
LCAVIS 3-5 KMBR :
oo <A- S—
4 LCRA SCT-BEN AC e 50° 50°
090=100 |

A
050-060 A
oR SGH/BI S aproae (4P

0° 020
/\f\r‘ﬂ_\ i
r Moy 49° 00

11° 15° 19° ¥

j

49° 00

STAN POGODY NA LOTNISKU WARSZAWA MODLIN
METAR EPMO 201330Z 20009KT 4500 BR FEW011 BKN023 03/01 Q1015 R08/190095

METAR EPMO 201400Z 19008KT 5000 BR FEW014 BKN022 03/01 Q1015 R08/190095
Stan pogody mial wplyw na zaistnienie wypadku.
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10. Organizator lotéw: Salt Aviation;

11. Dane dotyczace dowdédcy statku powietrznego: mezczyzna lat 27, licencja PPL(A)

uprawnienia SEP(L), nalot ogélny ok. 87 godz. w catoéci na typie C 150. Pilot posiadal wazne

badania lotniczo-lekarskie, uprawnienia i kontrole niezbgdne do wykonywania lotow.
12. Obrazenia zalogi i podréznych: bez obrazen
13. Opis przebiegu i analiza zdarzenia

Pilot posiadajacy licencjg PPL(A) w dniu 20 lutego 2016 r. wynajgt w firmie Salt Aviation
samolot Cessna 150M, SP-KCG, w celu wykonania widokowego lotu z podréznym w okolice
Warszawy. Po pobraniu i przeprowadzeniu przegladu samolotu pilot przeciggnat go za pomoca
wodzidta w miejsce odpowiednie do uruchomienia silnika. Pilot nie wypetnit Poktadowego
Dziennika Technicznego a przeprowadzenie przegladu przedlotowego nie zostato potwierdzone
jego podpisem. Kolejne czynnosci pilot opisuje w nastgpujacy sposéb: ,,Po uzyskaniu zgody od
wiezy, wigczeniu ,, Beacondéw”, ustawieniu pelnej mieszanki, ok 20% mocy oraz wepchnieciu
podgrzewu gaznika w celu wigczenia go poniewaz dzievni byt wilgotny i krzyknieciu od $migla

uruchomitem silnik. ”

Prawdopodobnie pilot, ktéry poprzednio wykonywat lot na tym samolocie pozostawit ciggto
podgrzewu gaznika w pozycji wyciagniete, czyli w pozycji wlgczone pomimo tego, ze

wszystkie procedury i listy kontrolne nakazuja wylaczenie ogrzewania gaznika po ladowaniu.

Pilot prawdopodobnie nie bedac pewnym w jakim polozeniu powinno znajdowaé si¢ ciggno
podgrzewu gaznika przyjal, Zze przy wepchnigtej catkowicie do przodu galce podgrzewanie jest
wigczone. Nastepnie pilot przekotowat do punktu oczekiwania gdzie wykonat probe silnika.
Sprawdzania dziatania podgrzewu opisuje w nastepujacy sposdb: W pumkcie oczekiwania
przeprowadzitem prébe silnika 1700 RPM, lewy iskrownik delikatny spadek obrotéw o okolo
50 RPM, prawy iskrownik spadek obrotow o ok 50 RPM po czym wyciggnglem podgrzew
gaznika do siebie w celu wylgczenia go, obroty bardzo delikatnie si¢ podniosty, nastepnie
wcisnglem go w celu wlgczenia i obroty bardzo delikatnie spadly, zwrécilo to mojg uwage,
Jednak pozostawilem go aby byl wlgczony wepchniety, w celu unormowania jego pracy, po
czym peina moc silnika blisko 2500 RPM. Podczas proby dzialania podgrzewu pilot
przekonany, ze wylgcza podgrzew ciggnac cigglo do siebie zaobserwowat wzrost predkosci
obrotowej silnika co prawdopodobnie zinterpretowat jako prawidtowg reakcje na wylaczenie
podgrzewu a w rzeczywisto$ci nastgpito wlaczenie podgrzewu i w warunkach niewielkiego

oblodzenia gaznika spowodowalo to usunigcie lodu i wzrost predkosei obrotowej silnika. Po
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weisnieciu ciggla w rzeczywistosci podgrzew zostal wylgczony i 16d mégt dalej powstawaé co
spowodowalo nieznaczne zmniejszenie predkodci obrotowej silnika. Nastepnie pilot
z przekonaniem, ze podgrzew jest wigczony wystartowal o godzinie 13:28 i polecial na
zaplanowang trase w kierunku Warszawy. Podczas lotu powrotnego w kierunku Zalewu
Zegrzynskiego, ktory odbywal si¢ na wysokosci ok 1400 ft, po okolo 25 minutach, moc silnika
samolotu powoli zaczela si¢ zmniejszaé. Pilot podjat decyzje o powrocie do lotniska
w Modlinie jednak gdy wysoko$¢ zmniejszyta si¢ do wartosei 1100 ft postanowit wrécié na
wezesniej zapamigtane pole i wylagdowat na nim. Pole byto bardzo grzeskie i po przyziemieniu
przednia golen zlamata si¢ i samolot skapotowal. Pilot i podrézny nie odnie$li obrazen
i 0 wlasnych sitach opuscili samolot. Zmniejszenie mocy silnika nastgpito na skutek znacznego
oblodzenia gaznika o czym $wiadczy czarny dym wydobywajacy si¢ z samolotu zauwazony

przez $wiadka zdarzenia.

Pilot przed startem prawdopodobnie niedoktadnie zapoznal si¢ z prognoza pogody gdyz
prognoza GAMET dla obszaru A3 przewidywala:

10/16 LCA 1500-5000M — lokalnie widzialno$é
12/16 LCA BKN 500-1200/1500-2000FT AMSL E OF E021 — podstawe chmur 500- 1200 fl
FZLVL: 10/16 1000FT AMSL - izoterma 0° C na poziomie 1000 ft

12/16 MOD ABV FL020 AND LCA MOD SFC/FL020 E OF E021 (lokalnic oblodzenie
o $redniej intensywnosci od powierzchni ziemi do wysokosci 2000 ft AMSL na wschod od

potudnika 021°)

Zdaniem komisji podjecie lotu w takich przewidywanych warunkach meteorologicznych

wigzalo sig¢ z duzym ryzykiem oblodzenia strukturalnego (ptatowca).

Réwniez warunki pogodowe podawane w depeszy METAR dla lotniska w Modlinie, z ktérymi

mogt zapozna¢ si¢ pilot przed startem:

METAR EPMO 201330Z 20009KT 4500 BR FEW011 BKN023 03/01 Q1015 R08/190095
oraz warunki pogodowe panujace podczas startu:

METAR EPMO 201400Z 19008KT 5000 BR FEW014 BKN022 03/01 Q1015 R08/190095

wskazywaly na mozliwo$¢ wystgpienia strukturalnego oblodzenia (réznica pomiedzy
temperaturg otoczenia a temperaturg punktu rosy tylko 2° C i temperatura przy ziemi 3° C

$wiadczy o mozliwosci wystapienia oblodzenia strukturalnego na wysokosci ok. 1000 ft).
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14.

18,

16.

Pilot byt przekonany, ze caly lot wykonywal przy wlaczonym podgrzewie gaznika takze
podczas startu. Komisja przypomina, ze w instrukcjach uzytkowania wielu samolotéw znajdujg
si¢ zapisy zalecajgce wykonanie startu przy wylaczonym podgrzewie powietrza zasysanego do
gaznika.

Przyczyna zdarzenia:

Blad pilota polegajgcy na pomyleniu kierunkoéw sterowania cieglem podgrzewu gaznika co
spowodowalo, ze silnik zasysal zimne, wilgotne powietrze co doprowadzito do oblodzenia
gaznika, znacznego spadku mocy oraz konieczno$é ladowania w terenie przygodnym

1 kapotazu samolotu.
Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia:
wykonanie lotu w warunkach sprzyjajacych powstawaniu oblodzenia gaznika
Zastosowane Srodki profilaktyczne: nie zastosowano.
Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:

Komisja przypomina, ze w celu utrzymania wiasciwych umiejetnosci obstugiwania urzadzen

w kabinie, kazdy pilot powinien co pewien czas od$wiezaé znajomo$é ich dziatania.

Koniec
Imi¢ 1 nazwisko Podpis
Nadzorujacy badanie: Jerzy Kedzierski - \(( dove VU qj\
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