Warszawa, dnia 10 lutego 2017 r.
Poz. 108

KOMUNIKAT NR 105
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lutego 2017 1.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 270/2016

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225) w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych
zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC Nr 10, poz. 43) ogtasza si¢, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ wdniu 20lutego 2016r. na samolocie Cessna 150M, klasyfikuje
do kategorii:

"Czynnik ludzki"
w grypie przyczynowej: ""H4 — Bledy proceduralne"
oraz

"Czynnik Srodowiskowy"
w grupie przyczynowej: "E1 — Meteorologiczne (MET)".

2. Opis okoliczno$ci wypadku lotniczego:

Skrocony opis zdarzenia powstal na podstawie raportu koncowego przestanego przez Panstwowsg
Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, zwang dalej ,,PKBWL”, do Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego.

Pilot posiadajacy licencja PPL(A) w dniu 20 lutego 2016 r. wynajat 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 przeciagnal go za pomocg wodzidla w miejsce
odpowiednie do uruchomienia silnika. Pilot nie wypehlitl Pokladowego Dziennika Technicznego a
przeprowadzenie przegladu przedlotowego nie zostalo potwierdzone jego podpisem. Kolejne czynnosci
pilot opisuje w nastgpujacy sposob: ,,Po uzyskaniu zgody od wiezy, wlaczeniu ,,Beaconow”, ustawieniu
pelnej mieszanki, ok 20% moc oraz wepchnigciu podgrzewu gaznika w celu wlaczenia go poniewaz dzien
byt wilgotny i1 krzyknieciu od $migla uruchomitem silnik.” Prawdopodobnie pilot, ktéry poprzednio
wykonywat lot na tym samolocie pozostawil cigglto podgrzewu gaznika w pozycji wyciagnigte, czyli w
pozycji wlaczone pomimo tego, ze wszystkie procedury i listy kontrolne nakazuja wylaczenie ogrzewania
gaznika po ladowaniu. Pilot prawdopodobnie, nie bedac pewnym w jakim potozeniu powinno znajdowac si¢
ciggno podgrzewu gaznika, przyjal, ze przy wepchnigtej catkowicie do przodu galce podgrzewanie jest
wlaczone. Nastepnie pilot przekotowal do punktu oczekiwania gdzie wykonal probe silnika. Sprawdzenie
dziatania podgrzewu opisuje w nastgpujacy sposob: ,,W punkcie oczekiwania przeprowadzitem probe
silnika 1700 RPM, lewy iskrownik delikatny spadek obrotow o okoto 50 RPM, prawy iskrownik spadek
obrotow o ok 50 RPM po czym wyciagnatem podgrzew gaznika do siebie w celu wylaczenia go, obroty
bardzo delikatnie si¢ podniosty, nastepnie wcisnatem go w celu wiaczenia i obroty bardzo delikatnie spadty,
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zwrdcilo to mojg uwagg, jednak pozostawilem go aby byl wiaczony wepchniety, w celu unormowania jego
pracy, po czym pelna moc silnika blisko 2500 RPM.” Podczas proby dzialania podgrzewat pilot
przekonany, ze wylgcza podgrzew, ciagnac cigglo do siebie zaobserwowal wzrost predkosci obrotowej
silnika co prawdopodobnie zinterpretowat jako prawidtowa reakcje na wylaczenie podgrzewu a w
rzeczywistosci nastgpilo wlaczenie podgrzewu i w warunkach niewielkiego oblodzenia gaznika
spowodowalo to usunig¢cie lodu i wzrost predkosci obrotowej silnika. Po wcisnigciu ciggla w rzeczywistosci
podgrzew zostal wylaczony i 16d moégt dalej powstawa¢ co spowodowalo nieznaczne zmnigjszenie
predkosci obrotowej silnika. Nastgpnie pilot z przekonaniem, ze podgrzew jest wlaczony wystartowal o
godzinie 13:28 i polecial na zaplanowana tras¢ w kierunku Warszawy. Podczas lotu powrotnego w kierunku
Zalewu Zegrzynskiego, ktory odbywatl si¢ na wysokosci ok 1400 ft, po okoto 25 minutach, moc silnika
samolotu powoli zaczgta si¢ zmniejszaé. Pilot podjat decyzj¢ o powrocie do lotniska w Modlinie jednak gdy
wysoko$¢ zmniejszyta sie do wartosci 1100 ft postanowil wrdci¢ na wczesniej zapamigtane pole i
wyladowal na nim. Pole byto bardzo grzeskie i po przyziemieniu przednia golen ztamata si¢ i samolot
skapotowat. Pilot i podrézny nie odniesli obrazen i o wlasnych sitach opuscili samolot. Zmniejszenie mocy
silnika nastgpito na skutek znacznego oblodzenia gaznika o czym $wiadczy czarny dym wydobywajacy si¢ z
samolotu zauwazony przez $wiadka zdarzenia. Pilot przed startem prawdopodobnie niedoktadnie zapoznat
si¢ z prognoza pogody. Zdaniem PKBWL podjecie lotu w takich przewidywanych warunkach
meteorologicznych wigzato si¢ z duzym ryzykiem oblodzenia strukturalnego (ptatowca). RoOwniez warunki
pogodowe podawane w depeszy METAR dla lotniska w Modlinie, z ktorymi mogt zapoznac sie pilot przed
startem: METAR EPMO 201330Z 20009KT 4500 BRFEWO011 BKN023 03/01 Q1015 R08/190095 oraz
warunki pogodowe panujace podczas startu: MET AR EPMO 201400Z 19008KT 5000 BRFEAYO014
BKN022 03/01 Q1015 R08/190095 wskazywaly na mozliwo$¢ wystapienia strukturalnego oblodzenia
(réznica pomiedzy temperaturg otoczenia a temperaturg punktu rosy tylko 2° C i temperatura przy ziemi 3°
C s$wiadczy o mozliwosci wystgpienia oblodzenia strukturalnego na wysokosci ok. 1000 ft). Pilot byt
przekonany, ze caly lot wykonywal przy wiaczonym podgrzewie gaznika takze podczas startu. PKBWL
przypomina, ze w instrukcjach uzytkowania wielu samolotow znajduja sie zapisy zalecajace wykonanie
startu przy wylaczonym podgrzewie powietrza zasysanego do gaznika.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Blad pilota polegajacy na pomyleniu kierunkéw sterowania cigglem podgrzewu gaznika co
spowodowalo, ze silnik zasysatl zimne, wilgotne powietrze co doprowadzitlo do oblodzenia gaznika,
znacznego spadku mocy oraz koniecznosci ladowania w terenie przygodnym i kapotazu samolotu.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia:
Wykonanie lotu w warunkach sprzyjajacych powstawaniu oblodzenia gaznika.
4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL dotyczace bezpieczenstwa:

PKBWL po zapoznaniu si¢ ze zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami nie wydata
zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson





