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Jedynym celem badania Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
jest zapobieganie

wypadkom i incydentom z dnia 27 listopada 2024

lotniczym. w sprawie wypadku lotniczego

Komisja nie orzeka o winie

i odpowiedzialnosci.

Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do

wszelkich postepowan

2024-0009
administracyjnych. -

Wykorzystywanie uchwaty NUMER ZDARZENIA

do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom
i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskéw

i interpretaciji.

Reims Aviation Cessna, Cessna F150F, D-EKIQ

1 marca 2024 r., Warszawa

Uchwata zostata wydana na podstawie informaciji
znanych Komisji w dniu jej podjecia.

Uchwata przedstawia okolicznosci zdarzenia
lotniczego jego przyczyny, czynniki sprzyjajgce
oraz zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa, jezeli
zostaty wydane.

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

Adres do korespondenciji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
@ Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233

https://www.pkbwl.gov.pl
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1. Badanie PKBWL zakonczone Raportem Koncowym

Komisja akceptuje wyniki badania przedstawione przez IIC w projekcie raportu
koncowego.

Dziatajgc na podstawie art. 138 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.
U. 2002 Nr 130 poz. 1112, z p6zn. zm.) oraz § 16 Rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentdéw lotni-
czych (Dz.U. z 2007 r. Nr 35, poz. 225), po zapoznaniu sie z projektem raportu
koncowego Komisja, uznata wyniki badan zespotu za wystarczajgce
| postanowita zamkng¢ badanie zdarzenia lotniczego.

1. Przebieg i analiza 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 dzieh 1 marca 2024 r.

W dniu 1 marca 2024 r, pilot przygotowat samolot do lotu i okoto godz. 16:25'
wystartowat do lotu po trasie Warszawa Babice (EPBC) — Goéra Kalwaria — EPBC.

Podczas startu samolotu pilot nie stwierdzit nieprawidtowosci i kontynuowat lot do
osiggniecia wysokosci 1800 ft? i predkosci 80 ki3.

Pilot oswiadczyt, ze w trakcie lotu wigczyt tylko raz lub dwa razy podgrzew gaznika,
a dzwignie podgrzewu gaznika wyciggat do potowy dtugosci, gdyz obawiat sie
spadku obrotow.

Za kazdym razem po wigczeniu podgrzewu obroty silnika spadaty, ale
w dopuszczalnych granicach. Po ostatnim wigczeniu podgrzewu obroty silnika
spadty do 2200-2300 obr/min. Wedtug IUwL* powyzsze obroty silnika powinny
zapewni¢ predkosc¢ przelotowg samolotu w granicach od 82-96 kt oraz wykonanie
bezpiecznego lgdowania.

Pilot ocenit, ze przyczyna spadku obrotéw nie byto oblodzenie gaznika, lecz mogto
by¢ nieprawidtowe dziatanie uktadu sterowania przepustnica i dlatego nie wigczyt
juz podgrzewu do konca lotu. W tej sytuacji pilot na wysokosci miejscowosci
Jbézefow zawrécit w kierunku lotniska Babice. Trasa lotu samolotu widoczna na
zobrazowaniu radarowym pokazana jest na rys. 1

' Czasy w Raporcie podano wedtug LMT = UTC + 1 h.
2 Stopa/stopy (ang. foot/feet).

3 Wezel/wezty (ang. knot/knots).

4 Instrukcja Uzytkowania w Locie.
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Jozefow

Rys. 1. Trasa lotu samolotu Cessna F150F — strzatki z6tte wskazujg kierunek lotu,
a czerwone koto miejsce wypadku [zrodio: PAZP, www.flightaware.com]

Obroty nadal spadaty i pilot zdecydowat, ze bedzie Igdowat awaryjnie. Na miejsce
lagdowania wybrat teren niezabudowany w dzielnicy Wawer w Warszawie. Po
przyziemieniu samolot po przebyciu okoto 15 m zatrzymat sie i kapotowat.

Rys. 2. Potozenie samolotu po kapotazu oraz zaznaczone z6itg
strzatkg miejsce jego przyziemienia
Dopiero po przyziemieniu pilot zorientowat sie, ze wylagdowat na bardzo
podmokiym terenie (rys. 2). Oboje wyszli z samolotu o wtasnych sitach.
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Wedtug pilota, po zawrdceniu samolotu, gdy zwiekszat moc silnika to jg osiggat,
po czym moc stopniowo malata, co jest cechg charakterystyczng samolotu Cessna
150 w przypadku oblodzenia gaznika.

Przedstawione fakty Swiadczg o mozliwosci wystgpienia oblodzenia gaznika. Fakt,
ze pomimo spadku obrotow byto mozliwe zwigkszanie mocy silnika swiadczyto
o tym, ze powstate oblodzenie byto w fazie, ktére mozna byto zlikwidowac
postepujac zgodnie z IUwL, czyli nalezato bezzwtocznie wtgczy¢ na petny zakres
podgrzew gaznika na taki czas, az obroty silnika powrécg do poprzedniej wartosci,
co swiadczytoby o usunieciu lodu z gaznika. Nieuzasadnione obawy, ze po
wigczeniu podgrzewu nastgpi dalszy niedopuszczalny spadek obrotdw,
doprowadzito do zaniechania dziatan zapobiegajacych narastaniu oblodzenia.

Natomiast z analizy warunkdédw meteorologicznych wynikato, ze w trakcie lotu
samolotu nastepowat szybki wzrost zachmurzenia z kierunku potudniowego
z tendencjg dalszego obnizania putapu chmur. Ustalono ze podczas zdarzenia
istniata mozliwos¢ wystgpienia oblodzenia gaznika w kazdej fazie lotu.

Z przeprowadzonej analizy dokumentacji eksploatacyjnej statku powietrznego
I wykonanej ekspertyzy silnika wynika, ze w trakcie lotu w dniu zdarzenia. nie
wystgpity niesprawnosci moggce spowodowac nieprawidtowg prace silnika.

2. Przyczyny zdarzenia i czynniki sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

1) Wystepowanie warunkéw meteorologicznych sprzyjajacych oblodzeniu
gaznika.

2) Brak doktadnej analizy warunkéw meteorologicznych przed lotem.

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

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

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

3. Komisja akceptuje nastepujace dziatania profilaktyczne
zaproponowane/zrealizowane przez podmiot badajacy

Nie sformutowano.

4. Ponadto Komisja okresla nastepujace zalecenia dotyczace
bezpieczenstwa

Nie okreslono

Nadzorujacy badanie Przewodniczacy Komisiji

(podpis na oryginale) (podpis na oryginale)
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