Nr ewidencyjny zdarzenia lotnicze go

136/11 Warszawa , dnia 31.05.2011 r.
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RAPORT KONCOWY

z badania zdarzenia statku powietrznego .
o maksymalnym cig¢zarze startowym nie przekraczajacym 2250 kg~

Niniejszy raport jest dokumentem prezentujgcym stanowisko dotyczqce okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zaleceri
profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiqzujgce
przepisy prawa miedzynarodowego i krajowego. Badanie zostafo przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury
dowodowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiqzku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100,
poz.696 z zm.) nie mogq by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka
co do winy i odpowiedzialnosci. W zwiqzku z powyZszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym, moze prowadzi¢ do btednych wnioskow i interpretacji. Raport
niniejszy zostat sporzqdzony w jezyku polskim. Inne wersje jezykowe moggq byc¢ przygotowywane jedynie w celach informacyjnych.

Rodzaj zdarzenia: POWAZNY INCYDENT

Badanie przeprowadzit: PKBWL

Data i czas lokalny zaistnienia zdarzenia: 26.02.2011 r. godz. 16:02
Miejsce startu i zamierzonego ladowania”: EPBC

Miejsce zdarzenia®: 700 m przed progiem pasa 28 lotniska EPBC

Rodzaj, tgf , znaki rozpoznawcze, wlasciciel statku powietrznego, uzytkownik, opis
uszkodzen”: Samolot Cessna 150 M, znaki rozpoznawcze SP-FKL, wiasciciel: Biometryczne
Systemy Zabezpieczeh Sp. z o. 0., uzytkownik: RUNWAY PILOT SCHOOL.

Uszkodzenia samolotu: zgnieciony kotpak i zgi¢ta jedna fopata Smigta.
Typ 0peracji4): lot z podr6znym

Faza lotu”: ladowanie awaryjne

Warunki lotu”: VFR, VMC

Czynniki po gody7): warunki sprzyjajace oblodzeniu gaznika
Organizator lotow: osrodek szkolenia RUNWAY PILOT SCHOOL

Dane dotyczace dowédcy statku powietrznego™: mezczyzna lat 38, licencja CPL(A)
z uprawnieniami FI, MEP(L), IR, SEP(L). Instruktor posiada nalot catkowity 3070 godzin,
nalot na samolotach typu Cessna 150/152 ok. 1500 godzin.

Obrazenia zalogi i pasazeréw’: bez obrazen

Opis przebiegu i analiza zdarzenia

W dniu 26.02.2011 r. instruktor pilot zaplanowal wykonanie lotu zapoznawczego dla
kandydata na szkolenie do licencji PPL(A) po trasie EPBC-ZULU-NOVEMBER-ZALEW
ZEGRZYNSKI-ZULU-EPBC. Planowany czas lotu 40 minut. Okolo godziny 15-tej instruktor
spotkal si¢ z podréznym w celu przygotowania i omdwienia lotu. Po czynnosciach

przy gotowawczych instruktor wraz z podréznym udali si¢ do hangaru w celu przygotowania

" Forma i zakres niniejszego raportu nie spetniaja wszystkich wytycznych zawartych w Dodatku ,,Wzér raportu konicowego” Zatacznika 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cy wilnym
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samolotu. Po wyhangarowaniu samolotu instruktor przeprowadzil przeglad przedlotowy.
Nastegpnie instruktor i podrézny zajeli miejsca w kabinie samolotu. Po uruchomieniu silnika
i wlaczeniu urzadzen poktadowych instruktor wstgpnie pogrzal silnik a nastgpnie po kilku
minutach rozpoczal kotowanie. Po nawiazaniu facznosci z Informacja Babice otrzymat dane
o pasie w uzyciu (10) oraz cisnieniu QNH (1027hPa). Po dokotowaniu do progu 10 w punkcie
B instruktor kontynuowat podgrzewanie a nast¢pnie przeprowadzil pelng probg silnika oraz
sprawdzenie urzadzen samolotu. Parametry silnika podczas préby byly nastgpujace: préba
dzialania iskrownikow przy 1700 obr/min spadek na obu iskrownikach okoto 100 obr/min,
proba podgrzewu gaznika — spadek obrotéw z 1700 na 1570 obr/min. Osiagnigto maksimum
okoto 2500 obr/min, obroty minimalne 650 obr/min. Przejscie z obrotéw min. do max.
prawidlowe. Po wykonaniu proby instruktor oczekiwal ok. 2-3 minut na zajgcie pasa ze
wzgledu na ladujacy samolot. Po otrzymaniu zgody na zajecie pasa i start po gotowosci
mstruktor wkotowal na pas 10 wlaczajac w trakcie podgrzewanie rurki Pitota, reflektor
i transponder w modzie C z kodem 7000. Po uzgodnieniu zyrobusoli upewnieniu sig, ze
ladujacy wczesniej samolot opuscit pas instruktor rozpoczat start o 15:48 LMT. Po osiagnigciu
nakazanej wysokosci krggu w tym dniu (1500 ft na ciSnieniu QNH) co nastgpilo po
wyprowadzeniu z pierwszego zakretu instruktor zmniejszyt pr¢dkos¢ obrotowa silnika do
warto$ci 2300 obr/min i wlaczyt podgrzew gaznika. Obroty zmniejszyly si¢ do wartosci okoto
2150-2200 obr/min. Nastgpnie instruktor zwigkszyt obroty do wartosci 2300 obr/min. Przed
drugim zakrgtem instruktor zglosit informacji Babice, ze wychodzi z krggu przez ZULU
w kierunku NOVEMBER i ze przechodzi na taczno$¢ z Informacja Warszawa. Nad punktem
ZULU nawiazal taczno$¢ z Informacja Warszawa i przekazat intencje co do dalszego lotu. Po
uplywie ok. jednej minuty od nawiazania lacznosci w potowie drogi od punktu ZULU do
stadionu Narodowego instruktor zauwazyl nieznaczny spadek obrotéw silnika o okoto 50
obr/min. Nastgpnie zwigkszyt obroty do wartosci 2300 obr/min. Po chwili obroty spadty
o okoto 70 obr/min. Po sprawdzeniu podgrzewu gaznika, ktory byl wilaczony od zajgcia
wysokosci 1500 ft na kregu, instruktor zdecydowat si¢ wylaczy¢ podgrzew i sprawdzi¢ reakcje
silnika. Obroty gwaltownie zmniejszyly si¢ o 350 — 400 obr/min. Po ponownym wlaczeniu
podgrzewu obroty wzrosly do okoto 2300 obr/min. Instruktor natychmiast przerwat zadanie
i wykonat zakret w kierunku punktu ZULU powiadamiajac Informacje Warszawa o powrocie
na lotnisko Babice. Po przejsciu na taczno$¢ z Informacja Babice instruktor zglosit pozycje
ZULU oraz ktopoty z silnikiem oraz, ze bedzie podchodzit do ladowania z wiatrem na pas 28.
Po minigciu punktu ZULU obroty silnika zaczgly stopniowo zmniejsza¢ si¢ ponizej wartosci

2000 obr/min do wartosci 1800 obr/min. Instruktor rozpoczat podawanie paliwa do silnika
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pompka zastrzykowa. Predko$¢ obrotowa chwilowo przestata si¢ zmniejsza¢ i wahata sig
pomigdzy 1800 a 2000 obr/min. W potowie odlegtosci od ZULU do zakrgtu na kurs ladowania
sytuacja pogorszyla sig, obroty silnika zaczety waha¢ si¢ w przedziale 1500-1700 obr/min
1 stopniowo samolot zmniejszat wysokos¢. Silnik przestawal reagowa¢ na kolejne zastrzyki
paliwa i nie reagowal na zwigkszanie obrotéw manetka gazu. Instruktor ocenit, ze nie zdota
dolecie¢ do ptaszczyzny roboczej pasa 28 1 skierowal samolot na plaszczyzng betonowa na
przedtuzeniu pasa (w przesztosci cze$¢ robocza pasa) wykorzystywana przez samochodowa
szkol¢ nauki jazdy. Instruktor przyziemit samolot w potowie dlugosci placu manewrowego
zkursem 270°. Ladowanie odbyto si¢ bez klap ze wzgledu na tylny wiatr z minimalng
predkoscia na podwozie gtéwne. Na dobiegu instruktor natychmiast zaczal hamowaé, ale byto
ono malo skuteczne ze wzglgdu na nawierzchni¢ placu manewrowego przygotowana do
trenowania poslizgéw. W koncowej fazie dobiegu(ok. 180 m od przyziemienia) z niewielka
predkoscia samolot wjechat w ogrodzenie z siatki metalowej. Podczas uderzenia w siatke silnik
nie pracowal a Smiglo ustawione bylo w pozycji pionowej. Po zatrzymaniu instruktor zgtosit
droga radiowa sytuacj¢ po ladowaniu, pozycje¢ samolotu, stan zatogi a nastgpnie wylaczyl
urzadzenia elektryczne samolotu 1 akumulator. Zaloga nie odniosta Zadnych obrazen
1 o wlasnych sifach opuscita samolot. Po opuszczeniu samolotu instruktor dokonatl ogledzin
uszkodzen samolotu i miejsca ladowania a nastgpnie telefonicznie przekazal informacjg
o sytuacji do AFIS Babice oraz powiadomit osoby funkcyjne w FTO RUNWAY, wiasciciela

samolotu, PKBWL a takze wiasciciela firmy obshugujacej samolot.

Podczas przeprowadzonego w dniu 01.03.2011 r. w hangarze nr 4 na lotnisku Babice przegladu
silnika nie stwierdzono zadnych usterek lub nieprawidlowosci, ktére moglyby by¢ przyczyna
zatrzymania si¢ silnika w locie. Po wykonaniu przez firmg¢ obstugujaca samolot pomiaréw
,,bicia” walu silnika zdecydowano si¢ wykona¢ probg uruchomienia silnika z innym $miglem.
W dniu 15.03.2011 r. wykonano prébe silnika samolotu Cessna 150, SP-FKL. Silnik pracowat
poprawnie nie wykazujac zadnych zauwazalnych odstgpstw od normalnego dziatania
i utrzymujac parametry umozliwiajace dopuszczenie samolotu do lotu. Ze wzgledu na kolizjg
zespolu napgdowego z ogrodzeniem przeprowadzona zostala gruntowna weryfikacja silnika
w certyfikowanym zaktadzie obstugowym. Podczas weryfikacji nie stwierdzono zadnych
nieprawidlowo$ci lub uszkodzen silnika, ktére mogltyby by¢ przyczyna jego zatrzymania.
Silnik samolotu zmniejszal moc stopniowo a wylaczenie podgrzewania powietrza zasysanego
do gaznika spowodowalo, ze predkos¢ obrotowa silnika zmniejszyta si¢ ,w znaczacy sposob
0 350-400 obr/min. Ponowne wiaczenie podgrzewania powietrza przywrocilo poprzednia

predkos¢ obrotowa silnika. Wszystkie te symptomy $§wiadcza o stopniowym obladzaniu
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gaznika lub ukladu dolotowego znajdujacego si¢ za gaznikiem. Warunki meteorologiczne
w czasie wypadku byly sprzyjajace powstawaniu oblodzenia. Swiadczy o tym stan pogody jaki
byt na lotnisku Warszawa Okecie okreslony w METAR EPWA 261500Z 11010KT 9999
BKN036 M04/M08 Q1027 NOSIG ( temperatura przy ziemi -4° C, temperatura punktu rosy
-8° C stad wilgotnos¢ powietrza 74%). Wedlug New Carburettor Icing - Probability Chard
opublikowanego przez Australian Transport Safety Bureau warunki te stwarzaly lekka
mozliwo$¢ oblodzenia gaznika. Dane meteorologiczne pochodza z lotniska Warszawa Okecie
oddalonego od miejsca zdarzenia o okoto 12 km. W miejscu zaistnienia zdarzenia warunki
meteorologiczne mogly by¢ inne i1 bardziej sprzyjajace oblodzeniu gaznika. Instruktor
praktycznie na czas trwania calego lotu wiaczyt podgrzewanie powietrza zasysanego do
gaznika. Jednak prawdopodobnie nie zapewnilo to wilasciwej ochrony przed oblodzeniem
uktadu dolotowego do silnika. W przepisach dotyczacych budowy samolotéw lekkich (FAR
23, CS 23) w punkcie 1093(a)(1) okreslone jest wymaganie przyrostu temperatury powietrza
zasysanego do gaznika o 50°C przy 75% mocy ciaglej przy temperaturze otoczenia -1°C.
Prawdopodobnie dopiero taki przyrost temperatury zasysanego powietrza do gaznika jest
w stanie skompensowa¢ spadek temperatury powietrza w dyszy gaznika oraz wynikajacy
z odparowania paliwa w kanale dolotowym za gaznikiem. Ten egzemplarz samolotu Cessna
150M nie byl wyposazony w termometr mierzacy temperatur¢ mieszanki stad nie znana byta
rzeczywista temperatura panujaca w kolektorze dolotowym za gaznikiem. Podczas proby
silnika na ziemi spadek predkosci obrotowej silnika po wiaczeniu podgrzewania powietrza
zasysanego do gaznika wynosit 130 obr/min. Swiadczy to o prawidlowym dziataniu
,podgrzewu” lecz prawdopodobnie o nie pelnej jego intensywnosci gdyz z do§wiadczenia na
innych samolotach tego typu zmniejszenie predkosci obrotowej wynosi do 180-200 obr/min.
W dokumentacji samolotu Cessna Zesp6t Badawczy nie ustalit wymagania wartosci
zmniejszenia predkosci obrotowej po wiaczeniu podgrzewania powietrza zasysanego do
gaznika. W dokumentacji samolotu Cessna 152 (POH C 152 1978 strona 7-18) jest zapis, ze
przy w pelni otwartej przepustnicy uzycie w pelni otwartego ,,podgrzewu” powoduje
zmniejszenie predkosci obrotowej silnika o okoto 150 — 200 obr/min. Z poréwnania
powyzszych wartosci wynika, ze w samolocie SP-FKL system podgrzewania powietrza dzialat
lecz prawdopodobnie nie w pelni skutecznie. Niewykluczone jest takze, ze system zasilania
silnika (Continental) w samolotach Cessna 150 jest bardziej podatny na zalodzenie niz ten sam
system silnika (Lycoming) w samolotach Cessna 152. Swiadczy o tym fakt, ze w ostatnich
latach w Polsce przypadki zalodzenia wystgpowaly tylko na samolotach C 150 (zdarzenia

183/03, 400/07 1 402/07).
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16.

Przyczyna (przyczyny) zdarzenia:

Oblodzenie gaznika lub ukitadu dolotowego za gaznikiem, ktére wystapito w sprzyjajacych
warunkach meteorologicznych pomimo zastosowania petnego podgrzewania powietrza

zasysanego do gaznika.

17. Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia: brak
18. Zastosowane $rodki profilaktyczne: nie zastosowano.
19. Propozycje zmian systemowych i/lub inne uwagi i komentarze:
Komentarz Komisji:
Ze wzgledu na prawdopodobnie wigksza podatno$¢ na zalodzenie uktadu dolotowego silnikéw
Continental stosowanych w samolotach Cessna 150 komisja zaleca zamontowanie ukladu
pomiaru temperatury w kolektorze dolotowym za gaznikiem.
Podpis niecgytelny
(pieczet i podpis osoby kierujacej zespotem badawczym
badanie z ramienia PKBWL)
OBJASNIENIA:
Ad" - Kod ICAO lotniska, nazwa ladowiska lub innego miejsca przystosowanego do startéw i ladowan.
Ad? - podaé wspéirzedne geograficzne, odleglosé od pomocy r/nawigacyjnej TMA, CTR, AWY itp. (w miare mozliwosci);
Ad® - wtym: rodzaj napedu, typ podwozia, max cigzar startowy (MTOW), nr seryjny platowca i rok jego produkcji;
stopief uszkodzenia (zniszczony, znacznie uszkodzony, nieznacznie uszkodzony, bez uszkodzen);
Ad® - np.: lot komercyjny (pasazerski, cargo, regularny, nieregularny, transport pacjentéw-LPR);
lot 0g61ny (potrzeby wiasne/rekreacja, korporacyjny-transport pracownikow, szkolny/treningowy-samodzielny lub z instruktorem, inny;
lot ustugowy (rolniczy, pomiarowy, fotografowanie, p.pozarowy, inny);
lot panstwowy (wojsko, policja, straz graniczna, inny);
AdY - np.: postdj, kolowanie, rozbieg, start, wznoszenie, manewrowanie, lot po trasie, lot po krggu, zblizanie/znizanie, ladowanie, dobieg;
Ad® - np.: VFR, SVFR, IFR (VMC, IMC);
Ad7 - np.: ograniczona widzialno$¢, turbulencja, boczny wiatr, predko§¢ wiatru, opad (deszczu, mzawki, gradu, $niegu), burza z piorunami,
oblodzenie i tp.;
Ad® - rodzaj licencji, uprwnien lotniczych oraz wiek i pleé; czas odpoczynku przed lotem/lotami/skokiem;
nalot 0g61ny (wszystkie typy statkéw powietrznych tacznie), calkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny oraz
na statku powietrznym, na ktérym zaistnialo zdarzenie (catkowity, za ostatnie 90 dni, za ostatnie 24 godziny).
Ad? - proszg umiesci¢ informacijg o:

Zaloga - stopien odniesionych obrazen (liczba: $miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);

Pasazerowie-stopien odniesionych obrazen (liczba: §miertelne, powaznie ranne, lekko ranne, bez obrazen);

Ad ' - prosze opisaé zdarzenie w sposéb mozliwie jasny i precyzyjny. Opis powinien zawieraé m.in. odpowiedzi na pytania: co si¢ wydarzylo?

w jaki sposéb sig objawito? jaka akcjg podjgto? jaka akcja byta potrzebna? jaki czynnik spowodowat taka sytuacjg? dlaczego taka sytuacja
zaistniala? oraz sugestie majace na celu uniknigcie takich zdarzeh w przyszlosci Jezeli zachodzi potrzeba mozna w tej czgsci umiescic
zdjecia lub szkice obrazujace analizg przebiegu zdarzenia.

Ad 'V — umieszczaé w przypadku, gdy podmiotem badajacym nie jest PKBWL.

Strona5z5



