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Niniejszy raport jest dokumentem prezentuj� cym stanowisko Pa� stwowej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych dotycz� ce okoliczno� ci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalece�  profilaktycznych. 

Raport jest wynikiem badania przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu 
o obowi� zuj� ce przepisy prawa mi� dzynarodowego i krajowego. Badanie zosta
o przeprowadzone bez 

konieczno� ci stosowania prawnej procedury dowodowej.  

Sformu
owania zawarte w niniejszym raporcie, w zwi� zku z Art. 134 ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 
2006 r., Nr 100, poz.696 z zm.) nie mog�  by�  traktowane, jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych 

za zaistnia
e zdarzenie. 

Komisja nie orzeka, co do winy i odpowiedzialno� ci. 

W zwi� zku z powy�szym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do celów innych ni�  
zapobieganie wypadkom i powa�nym incydentom lotniczym, mo�e prowadzi�  do b
� dnych wniosków i 

interpretacji. 

Raport niniejszy zosta
 sporz� dzony w j� zyku polskim. Inne wersje j� zykowe mog�  by�  
przygotowywane jedynie w celach informacyjnych 
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INFORMACJE OGÓLNE  

 

STRESZCZENIE  

 
 W dniu 15 wrze� nia 2007 r. ucze�  pilot lat 34, wraca
 z lotu szkolnego na 

samolocie Cessna 150 M o znakach rozpoznawczych SP-KCP. Na wysoko� ci oko
o  
400 m zg
osi
 punkt nawigacyjny „ZULU" (punkt meldowania przed wej� ciem w kr� g) 
lotniska Warszawa-Babice (EPBC) i poprosi
 o warunki l� dowania, które otrzyma
 od 
Informatora S
u� by Informacji Powietrznej (AFIS) lotniska Warszawa-Babice. Po oko
o 
pó
torej minuty ucze�  pilot zg
osi
 problemy z silnikiem, a chwil�  pó	 niej wodowanie w 
nurcie rzeki Wis
y oraz gotowo��  do opuszczenia samolotu. Wskutek wysokiego stanu 
wody rzeki Wis
a spowodowanego przechodzeniem fali powodziowej w rejonie 
Warszawy pilot ucze�  po opuszczeniu samolotu nie dop
yn� 
 do brzegu i uton� 
.  
Samolot po zatoni� ciu osiad
 na dnie koryta rzeki.Wypadek zdarzy
 si�  o godz.10:12 
(LMT). 

 

Badanie wypadku przeprowadzi
 Zespó
 Badawczy PKBWL w sk
adzie:  

mgr in� . pil. Andrzej PUSSAK        - przewodnicz� cy zespo
u badawczego, 

dr in� . pil. Maciej LASEK                    - cz
onek zespo
u, 

mgr in� . Jacek JAWORSKI          - cz
onek zespo
u, 

Nr ewidencyjny zdarzenia: 400/07 

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot Cessna 150 M 

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KCP 

Dowódca statku powietrznego: Ucze�  pilot 

Organizator lotów/skoków: 
STARLIGHT AIR SERVICES  
Sp. z o. o. 

U� ytkownik statku powietrznego: 
STARLIGHT AIR SERVICES 
Sp. z o. o. 

W
a� ciciel statku powietrznego: Osoba prywatna 

Miejsce zdarzenia: 
Warszawa Bia
o
� ka,  
Rzeka Wis
a, 521 km 

Data i czas zdarzenia: 15 wrze� nia 2007 r., godz.10: 12 (LMT) 

Stopie�  uszkodzenia statku powietrznego: 

Bez uszkodze�  – po zdarzeniu. 

Zniszczony - w trakcie i po wydobyciu z 
wody 

Obra� enia za
ogi: 1 – � miertelna 
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in� . Tomasz MAKOWSKI                      - cz
onek zespo
u, 

dr n.med. Jacek RO
 Y� SKI            - cz
onek zespo
u, 

mgr in� . pil. nawig. Bogdan FYDRYCH -  cz
onek zespo
u, 

dr in� . Stanis
aw 
 URKOWSKI               - cz
onek zespo
u, 

mgr in� . Maciej OSTROWSKI                 - ekspert. 

 

 W trakcie badania PKBWL ustali
a nast� puj� c�  przyczyn�  wypadku lotniczego:  

 Zmniejszenie mocy silnika lub zatrzymanie jego pracy, spowodowane 
oblodzeniem ga� nika, uniemo� liwiaj � ce kontynuowanie lotu. Spowodowa
o to 
konieczno�	  awaryjnego l� dowania.  

        Komisja nie jest wstanie stwierdzi�  czy pilot u� y
 poprawki wysoko� ci 
(d	 wignia sk
adu mieszanki) na zni� aniu i nie� wiadomie wy
� czy
 silnik na chwil�  
przed wodowaniem czy wy
� czenie silnika by
o � wiadomym dzia
aniem pilota. 

 

Okoliczno� ciami sprzyjaj� cymi zaistnieniu zdarzenia by
y: 

·  Warunki atmosferyczne sprzyjaj� ce wyst� powaniu oblodzenia ga	 nika; 

·  Zbyt pó	 ne u� ycie podgrzewu ga	 nika przez ucznia-pilota. 

 Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych po zapoznaniu si�  ze 
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materia
ami zaproponowa
a dwa zalecenia 
profilaktyczne. 
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1. INFORMACJE FAKTYCZNE 

1.1. Historia lotu.  

 W dniu 15 wrze� nia 2007 r. w o� rodku szkolenia lotniczego STARLIGHT AIR 

SERVICES maj� cego sw�  siedzib�  na lotnisku WARSZAWA-BABICE (EPBC) mia
y 

odby�  si�  loty szkolne. Instruktor prowadz� cy szkolenie umówi
 si�  z szkolonym przez 

niego uczniem-pilotem pod Hal�  Mirowsk�  sk� d ucze�  o godzinie 7:45 zabra
 go na 

lotnisko Warszawa-Babice. Zgodnie z planow�  tablic�  lotów ucze� -pilot, lat 34, mia
 

wykona�  wg „Programu szkolenia samolotowego dzia
 A licencja pilota samolotowego 

turystycznego-PPL(A), nast� puj� ce loty: samodzielny lot do strefy na podstawowy 

pilota�  (zadanie A-I � w.12); lot sprawdzaj� cy w strefie i po kr� gu (zadanie A-I � w. 13) 

oraz dwa loty wg zadania A-II � w. 1 i 2 (podstawy lotu wg wskaza�  przyrz� dów).  

 Po zapoznaniu ucznia-pilota z planem lotów, omówieniu wykonania � wicze�  

przez instruktora i wype
nieniu pok
adowego dziennika technicznego udali si�  do 

hangaru gdzie ucze� -pilot, pod nadzorem instruktora, wykona
 wszystkie czynno� ci 

zwi� zane z przygotowaniem samolotu do lotu. Obejmowa
y one zlanie odstojów 

paliwa, sprawdzenie poziomu oleju i uzupe
nienie go do stanu 5,8 litra oraz 

sprawdzenie poziomu paliwa w zbiornikach skrzyd
owych, którego by
o 23 galony tj. 

oko
o 98 litrów.  

 Po tych czynno� ciach instruktor i ucze� -pilot wypchn� li samolot przed hangar 

gdzie, pod nadzorem instruktora, ucze�  pilot dokona
 przegl� du samolotu zdejmuj� c 

os
on�  z rurki ci� nienia spi� trzeniowego powietrza oraz blokad�  z wolantu. Ucze� -pilot 

zaj� 
 miejsce w kabinie samolotu na lewym fotelu, uruchomi
 silnik i prawdopodobnie, 

zdaniem instruktora, zacz� 
 prowadzi�  korespondencj�  z Informatorem S
u� by 

Informacji Powietrznej Lotniska Warszawa Babice („Babice-Info”EPBC). Wed
ug 

zapisu korespondencji radiowej ucze�  pilot zg
osi
 do „Babice-Info” nast� puj� cy 

meldunek „Babice Informacja S-P-K-C-P Cessna 150 pod Star Lajtem i prosz�   

o warunki do startu lot w rejonie.”    

 Po krótkim podgrzaniu poko
owa
 w kierunku pasa b� d� cego w u� yciu w tym 

dniu „2800-trawa”. Zatrzyma
 si�  przed pasem startowym gdzie po d
ugim grzaniu 

silnika i prawdopodobnym wykonaniu jego próby (wg oceny instruktora), ucze�  pilot 

nawi� za
 korespondencj�  z Babice-Info, wyko
owa
 na pas i wystartowa
. Start nast� pi
  

o godzinie 9.00. Lot mia
 by�  wykonany do strefy czasowo wydzielonej TSA-25 (rejon 

Zalewu Zegrzy� skiego) przez punkt nawigacyjny LIMA (	omianki). Czas pobytu 

w strefie okre� lony w � wiczeniu mia
 wynosi�  30 minut.  
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 W czasie przygotowania do lotu instruktor ustali
 z uczniem-pilotem, � e jego 

pobyt w strefie b� dzie tak d
ugi a�  uzna, � e jest przygotowany do egzaminu, lecz nie 

d
u� szy ni�  jedna godzina.  

 O godzinie 9:01:26 ucze�  pilot nawi� za
 ponownie 
� czno��  z „Babice-Info”  

i z
o� y
 nast� puj� cy meldunek „ Babice informacja SP-K-C-P poprosz�  na LIM�  i dalej 

na 
� czno��  z Olsztyn Informacja”, na co otrzyma
 odpowied	  od „Info-Babice”, „K-C-

P zapraszam na 118,775 do powrotu”, na co ucze�  pilot odpowiedzia
, „118,775 KCP 

dzi� kuj�  do us
yszenia”. B� d� c nad miejscowo� ci�  	omianki (punkt LIMA), o godzinie 

9: 02: 23 ucze�  pilot z
o� y
 nast� puj� cy meldunek do Informatora FIS Warszawa, sektor 

Olsztyn (FIS): „Olsztyn informacja. Dzie�  dobry. Cessna 150 S-P-K-C-P nad „LIMA” 

 i lot w rejonie na pocz� tek Serock-Wyszków” a FIS odpowiedzia
 „S-P-K-C-P 

przyj� 
em, prosz�  kontynuowa� . QNH 10-0-9”. Pi��  sekund pó	 niej ucze�  pilot 

odpowiedzia
 „QNH 10-0-9, 7 tysi� cy � wiec� , K-C-P’’.  

 O godzinie 9:18:55 ucze� -pilot dolatuj� c do Wyszkowa zg
osi
 do „Olsztyn 

Informacja”, � e nast� pnie wykonuje lot do Pu
tuska i Serocka, a godzinie 09:43:31, � e 

jest nad Zalewem i wykonuje do Nasielska.  

 Po dolocie do Nasielska o godzinie 09:56:03 ucze�  pilot zameldowa
 do 

„Olsztyn Informacja”, „ z nad Nasielska powrót na Babice przez Niepor� t”, a FIS  

o 09:56:11 odpowiada „Olsztyn przyj� 
em”.  

 

 Lot „do strefy pilota� u, pobyt w niej oraz powrót” na lotnisko startu ucznia 

pilota przedstawia ni� ej zamieszczona ilustracja: 

 Mapa przedstawia tras�  samolotu SP-KCP. Podano równie�  godziny przelotu 
przez poszczególne punkty trasy. 
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W tabeli poni� ej przedstawiono opis ikon u� ytych na mapach w Raporcie: 

 lotnisko Warszawa-Babice(EPBC): 52°16 '09,06" N, 020°54' 25,98" E 

 miejsce po
o�enia wraku: 52°17'48,64"N , 020°58'15,84"E 
zmierzone przez PKBWL w dn. 3.10.2007 r. 

 miejsce opuszczenia samolotu przez pilota: jest ono oddalone ok. 150 m w dó
 
rzeki od miejsca awaryjnego l� dowania i wynika z przemieszczenia samolotu 
przez nurt rzeki; odleg
o��  t�  obliczono wg:  
3 m/s x 50 s = 150 m, gdzie: 
3 m/s – przyj� ta pr� dko��  nurtu rzeki przy wezbranej wodzie, 
50 s – prawdopodobny czas utrzymywania si�  samolotu na wodzie (na 
podstawie zezna�  pilota samolotu kr��� cego nad miejscem zdarzenia) 

 miejsce awaryjnego l� dowania, wodowania (w przypadku l� dowania na wodzie 
jest to miejsce dotkni� cia wody – brak tu fazy „dobiegu”); okre� lone na 
podstawie zezna�  pilota samolotu kr��� cego nad miejscem zdarzenia. 

 nawigacyjny punkt ZULU (� era� ): 52°17'25,39"N,  021°00'39,13"E,  
ok. 80 m AMSL 

 punkt trasy 

 odcinek trasy i kierunek lotu 
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������������������������������������  numer odcinka trasy 

Uwaga: 
Z ró� nych 	 róde
 opisuj� cych po
o� enie samolotu jako najbardziej wiarygodne i 
logicznie wpisuj� ce si�  w ci� g wydarze�  wybrano: 
 - pomiar po
o� enia wykonany przez PKBWL oraz 
 - opis po
o� enia przekazany przez pilota samolotu kr��� cego nad miejscem 
zdarzenia. 

 O godzinie 10:07:30 ucze�  pilot zg
osi
 do Olsztyn-Informacja pozycj�  „krótko 

przed ZULU” i przej� cie na cz� stotliwo��  Info-Babice. Po nawi� zaniu korespondencji  

z Info-Babice o godzinie 10:08:25 ucze� -pilot otrzyma
 warunki do l� dowania  

i polecenie zg
oszenia pozycji w trzecim zakr� cie. Po oko
o pó
torej minuty tzn.  

o godzinie 10:09:42  ucze� -pilot zg
osi
 do „Info-Babice” problemy z silnikiem  

i pozycj�  „po prawej stronie kominy na � eraniu” i krótko po tym o 10:10:27 � e jest nad 

Wis
�  i „nie doleci nigdzie”. Po otrzymaniu z Info-Babice warunków l� dowania 

(pr� dko��  i kierunek wiatru) zg
osi
 o godzinie 10:10:38 l� dowanie w korycie rzeki 

Wis
a. O godzinie 10:12:42 ucze� -pilot zg
osi
, � e wszystko w porz� dku i po nabraniu 

wody przez samolot b� dzie go opuszcza
.  W mi� dzy czasie o godzinie 10:11:45,  

w miejsce awaryjnego wodowania zosta
 skierowany przez „Info-Babice” samolot  

o znakach SP-YOK wykonuj� cy lot po starcie z lotniska Babice w rejon Zalewu 

Zegrzy� skiego. Pilot tego samolotu o godzinie 10:12:59 okre� li
 rejon l� dowania 

(wodowania) samolotu na wysoko� ci kana
u 
 era� skiego przy piaskarni oko
o 40 m od 

praskiego brzegu Wis
y i 200 m od uj� cia kana
u 
 era� skiego z kierunkiem biegu 

Wis
y.  

 Wed
ug oceny pilota prowadz� cego obserwacj�  samolot utrzymywa
 si�  na 

Wi� le przechylony na praw�  stron�  nabieraj� c wod� , a nast� pnie uniós
 ogon do góry 

 i zacz� 
 ton�� . Wed
ug niego samolot utrzymywa
 si�  na wodzie oko
o 50 sekund i by
 

widoczny jeszcze oko
o 30 sekund nim znikn� 
 ca
kowicie pod wod� . Gwa
towne 

znikni� cie samolotu � wiadczy
o o otwarciu drzwi samolotu i jego rozszczelnieniu.  

  Pilot samolotu SP-YOK b� d� cy w powietrzu poinformowa
, i�  wydawa
o mu 

si� , � e zauwa� y
 pilota, który wyp
yn� 
 na powierzchni�  wody z prawej strony samolotu 

mi� dzy skrzyd
em a usterzeniem ogonowym i obserwowa
 2-3 ruchy ramion pilota 

p
yn� cego w kierunku praskiego brzegu. Wed
ug jego oceny, mog
o to by�  oko
o 30 m 

od linii wystaj� cych krzaków z powsta
ego rozlewiska. W tym czasie by
 bardzo szybki 

przyp
yw wody, która ju�  cz�� ciowo zala
a najni� szy fragment drogi gruntowej 

biegn� cej wzd
u�  prawego brzegu Wis
y. 

 Niezw
ocznie uruchomiono akcj�  ratownicz� . 



Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Bia
o
� ka (rzeka Wis
a, 521 km). 

 

RAPORT KO� COWY   Strona 9 z 64  

 Po 7 dniach od awaryjnego l� dowania, 22 wrze� nia po znacznym obni� eniu 

poziomu wody, na 524 kilometrze rzeki Wis
a na prawym jej brzegu znaleziono zw
oki 

pilota tj. oko
o 3 km od miejsca zatoni� cia samolotu. 

 W dniu 23 wrze� nia 2007 roku o godzinie 14:40 w nurcie rzeki Wis
y na 520,5 

kilometrze w odleg
o� ci oko
o50 m od prawego brzegu i oko
o 200 m od brzegu lewego 

na wysoko� ci gminy Warszawa Bia
o
� ka zlokalizowano zatopiony samolot Cessna  

150 M. 

 Dnia 8 listopada 2007 roku po kilkakrotnych próbach trwaj� cych kilka tygodni 

wydobyto samolot z rzeki i poddano go szczegó
owym badaniom technicznym. 

1.2. Obra� enia osób. 

Obra� enia cia
a Za
oga Pasa� erowie Inne osoby 

� miertelne 1 - - 

Powa� ne - - - 

Nieznaczne (nie by
o) - - - 

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego. 

        Po l� dowaniu awaryjnym samolot zaton� 
 w korycie rzeki Wis
y. 

         Uszkodzenia spowodowane wypadkiem ograniczaj�  si�  do skutków zalania, 

silnego zawilgocenia p
atowca i silnika oraz jego agregatów. Pozosta
e uszkodzenia 

mechaniczne powsta
y wskutek: 

 - przebywania samolotu w wartkim nurcie rzeki przez ok. 7 tygodni, 

- podnoszenia samolotu z dna rzeki, 

- holowania do miejsca wydobywania samolotu na brzeg,  

- wydobywania samolotu na brzeg, 

- odci� cia skrzyde
 przed transportem. 

 G
ówne uszkodzenia samolotu to: 

 - zanieczyszczona szlamem kabina, 

 - urwany ty
 kad
uba przed statecznikiem pionowym, 

 - obci� te skrzyd
a. 

 Skrzyd
a zosta
y odci� te przed transportem samolotu do miejsca sk
adowania. 

Decyzja dot. obci� cia skrzyde
 zosta
a podj� ta przez Komisj�  po stwierdzeniu braku 

mo� liwo� ci demonta� u skrzyde
 zgodnie z technologi�  przewidzian�  w dokumentacji 
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samolotu oraz odnotowaniu wszelkich informacji mog� cych mie�  wp
yw na ustalenie 

przyczyny zdarzenia. 

      Na ka� dym etapie wydobywania wraku dbano o to, aby nie naruszy�  elementów 

sterowania samolotem w kabinie, dlatego np. zrezygnowano z metody podnoszenia 

polegaj� cej na w
o� eniu i napompowaniu elastycznego zbiornika do kabiny samolotu, 

która w istniej� cych warunkach by
aby najskuteczniejsza. 

 Wszystkie istotne lub nieodwracalne czynno� ci zwi� zane z wydobywaniem, 

transportem i sk
adowaniem wraku by
y albo konsultowane albo wykonywane w 

obecno� ci prokuratora. 

1.4. Inne uszkodzenia.  

   Zatopiony samolot stanowi
 przeszkod�  na szlaku wodnym od dnia zdarzenia 

a�  do dnia jego wydobycia tj. oko
o 7 tygodni.  

    Innych szkód nie stwierdzono. 

1.5. Informacje o sk
adzie osobowym (dane o za
odze).  

       UCZE� -PILOT – m�� czyzna lat 34, pilot z licencj�  pilota szybowcowego - 

cz
onka za
ogi lataj� cej PL(G) -05, wydan�  przez ULC 15/07/2005, bez uprawnie�  

podlegaj� cych przed
u� aniu wa� no� ci. � wiadectwo ogólne operatora radiotelefonisty 

wa� ne do 20.01.2009. Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 bez ogranicze�  wa� ne do dnia 

19.10.2007 r., wydane przez Centrum Medycyny Lotniczej LIM w Warszawie oraz 

orzeczenie lotniczo lekarskie, jako kontroler ruchu lotniczego wg klasy 3 wa� ne do dnia 

12.10.2007 r.  

 Na szybowcach wykona
 152 loty w czasie 62 godzin i 21 minut w tym 

samodzielnie 32 godziny i 39 minut. Loty na samolotach wykonywa
 na dwóch typach 

statków powietrznych. Cessna 150 i 152. Ogólny nalot na samolotach 86 lotów w czasie 

14 godzin i 22 minuty w tym samodzielnie wykona
 27 lotów w czasie 3 godzin i 42 

minut. 

Ostatnich 10 lotów na samolotach (10 dni lotnych): 

lp Data lotu Typ samolotu Ilo�	 /Czas lotu 

1 05.08.2007 Cessna 150 M 14/1.44* loty po 
kr� gu z instruktorem 

2 06.08.2007 Cessna 150 M 6/0.54* kr� gi i strefa 
3 07.08.2007 Cessna 150 M 12/1.48* kr� gi 

doskonal� ce 
4 16.08.2007 Cessna 150 M 2/0.21* kr� gi 

doskonal� ce 
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2/0.42 kr� g, strefa 
sprawdz. przed 

wylotem samodziel. 
1/0.12 kr� g 
samodzielny  

5 20.08.2007                       Cessna 150 M 2/0.24* kr� gi 
sprawdzaj� ce 

6 20.08.2007 Cessna 150 M 10/1.00* kr� gi 
samodzielne 

7 07.09.2007 Cessna 150 M 2/0.12* kr� gi 
sprawdzaj� ce 

8 07.09.2007 Cessna 150 M 14/1.24* kr� gi 
samodzielne 

9 09.09.2007 Cessna 150 M 2/1.05* strefy na 
pilota�  podstawowy 

10 10.09.2007 Cessna 150 M 2/1.06* strefy 
samodzielne 

*Loty odtworzono na podstawie Karty Przebiegu Szkolenia Praktycznego w zakresie 

licencji/uprawnienia PPL(A) /SEP(L) O� rodka Szkolenia Lotniczego (FTO) 

STARLIGHT AIR SERVICES.  

 Ostatni lot na samolocie Cessna 150 M zako� czony wypadkiem ucze� -pilot 

wykona
 15.09.2007 r., trwa
 on oko
o 1 godziny i 10 minut. 

Brak informacji, aby pilot przed lotem by
 niewypocz� ty lub niedysponowany. 

1.6. Informacje o statku powietrznym.  

P
atowiec: Cessna 150M, jednosilnikowy, dwumiejscowy zastrza
owy grzbietop
at o 

konstrukcji ca
kowicie metalowej ze sta
ym trójko
owym podwoziem z kó
kiem 

przednim; golenie podwozia g
ównego spr�� yste. 

Rok 
budowy 

Producent Nr fabr. p
atowca Znaki rozp. Nr 
rejestru 

Data rejestru 

1976 Cessna, USA 15076099 SP-KCP 3608 02.04.2001 r 

� wiadectwo Zdatno� ci do Lotu wa� ne do              15.07.2008 r. 

Nalot p
atowca od pocz� tku eksploatacji    6977,95* godz. 

Liczba lotów od pocz� tki eksploatacji     501     lotów. 

Nalot p
atowca od ostatniego remontu lub przegl� du     24,53*.godz. (przegl.100h) 

Resurs pozosta
y do kolejnego remontu lub przegl� du     25,07*  godz. (przegl.50h) 

Resurs pozosta
y do kolejnego remontu lub przegl� du     75,07* godz. (przegl.100h) 

Data wykonania ostatnich czynno� ci okresowych    04.09.2007 r. (przegl.100h) 

    przy nalocie ca
kowitym      6953,42 godzin 

    wykonano w     Aviation Service ASI 
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Kolejne czynno� ci okresowe („50”, „100” itp.)  przy nalocie 7003,42 (50h) 

*) podane warto� ci nie uwzgl� dniaj�  lotu zako� czonego wypadkiem. 

Silnik t
okowy typu Teledyne Continental O-200A, t
okowy, p
aski, 4-cylindrowy, 

ga	 nikowy, zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100LL. 

Rok produkcji Producent Nr fabryczny 
- Teledyne Continental Motors, USA 65654-6-A 

Data zabudowy silnika na p
atowiec   08.08.2006 r. 

Maks. moc startowa      100 (74) KM (kW) 

Czas pracy silnika od pocz� tku eksploatacji   10215,52*. godz. 

Czas pracy silnika od ostatniej naprawy g
ównej    500,68*.. godz. 

Resurs pozosta
y do kolejnego remontu lub przegl� du    1299,32* godz. (do 

napr.g
.) 

Data wykonania ostatnich czynno� ci okresowych      04.09.2007 r. (po 100h) 

    przy liczbie godzin pracy    10190,99* godz. 

    wykonano w    Aviation Service ASI 

Kolejne czynno� ci okresowe („50”, „100” itp.)     50h po 533,95h od napr.g
. 

*) podane warto� ci nie uwzgl� dniaj�  lotu zako� czonego wypadkiem. 

Stan MP i S przed lotem:  

paliwo:                                                 100LL, 98 l; 

olej:                                                 Exxon 20W50, ilo��  5,8 l 

Wyposa� enie dodatkowe: D	 wi� kowy system ostrzegania przed przeci� gni� ciem. 

Ci�� ar samolotu mie� ci
 si�  w granicach podanych w IUwL. 

Wywa� enie samolotu odpowiada
o wymogom IUwL. 

            Dokumentacja eksploatacyjna samolotu (ksi�� ka p
atowca, ksi�� ka silnika, 

ksi�� ka � mig
a) prowadzona prawid
owo, zapisy z potwierdzeniami punktualno� ci 

wykonanych przegl� dów, czynno� ci okresowych i realizacji biuletynów serwisowych 

� wiadcz�  o u� ytkowaniu samolotu zgodnie z wymaganiami przepisów. 

Zespó
 badawczy nie ma zastrze� e� , co do kwalifikacji osób wykonuj� cych czynno� ci 

obs
ugowe, okresowe oraz przegl� dy samolotu, jego silnika i � mig
a. 

1.7. Informacje meteorologiczne. 

        Prognoza pogody obszarowa dla Rejonu 11, wa� na w dniu 15.09.2007 r.  

w godzinach od  04.00 do 11.00 (UTC). 
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Sytuacja baryczna: rejon pod wp
ywem zatoki ni� owej z frontem atmosferycznym  

z centrum z nad Skandynawi�    

Wiatr przyziemny: 240-2700 , 12-22 kt (lokalnie porywy wiatru do 34-36 kt). 

Wiatr na wysoko� ci:  

300 m AGL 260-2700 , 30-35 kt; 

 600 m AGL 270-2800 , 25-35 kt; 

1000 m AGL 270-2800 , 25-40 kt. 

Zjawiska lokalne: SHRA (deszcz przelotny). 

Widzialno�� : 10 km, w SHRA 4-6 km. 

Wielko��  i rodzaj zachmurzenia: m AMSL Sct-Bkn, Ac, As powy� ej 2500 m, Bkn Sc 

600-900/2200-1800 m.  

Lokalnie w opadzie izolowane/wbudowane Cb 600-800/5-7000 m. 

Izoterma 0oC m AMSL: 2100-1800 m. 

Oblodzenie: s
abe w chmurach powy� ej izotermy zero, w Cb silne.  

Turbulencja: umiarkowana w zasi� gu Cb silna.  

Temperatura zewn� trzna: 12,5 do 13.50 C.  

1.8. Pomoce nawigacyjne. 

      Nie dotyczy. 

1.9. 	 � czno�	 . 

         Radiostacja pok
adowa AIR 960 firmy Delcom. Moc wyj� ciowa nadajnika-

1,5W. Zakresy cz� stotliwo� ci 118,000-136,975 MHz. 

          W locie zako� czonym wypadkiem ucze� -pilot prowadzi
 
� czno��  z S
u� b�  

Informacji Powietrznej lotniska Babice (AFIS-EPBC) oraz Informatorem FIS 

Warszawa-Sektor Olsztyn. 	� czno��  by
a czytelna i prowadzona do momentu 

opuszczenia samolotu po wodowaniu w nurcie rzeki Wis
a. 

1.10. Informacje o miejscu zdarzenia. 

             Awaryjne l� dowanie mia
o miejsce w Warszawie-Bia
o
� ka w nurcie rzeki 

Wis
a w pobli� u miejsca wydobywaniu piasku (Piaskownia). 
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Szkic pokazuj� cy fazy przemieszczania si�  samolotu od miejsca awaryjnego l� dowania 

poprzez miejsce opuszczenia samolotu przez ucznia-pilota, a�  do miejsca po
o� enia 

wraku. Odleg
o��  do brzegów mierzona by
a w trakcie rekonesansu tj. 9.10.2007 r., 

czyli po przej� ciu fali kulminacyjnej. W momencie przechodzenia fali kulminacyjnej, 

czyli w momencie awaryjnego l� dowania samolotu, odleg
o� ci te by
y wi� ksze. 

Opis ikon wraz ze wspó
rz� dnymi podano w tabeli na str. 7 Raportu. 

 Z danych Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej na podstawie 

miesi� cznego wykazu wodowskazowego wynika, � e w dniu 15 wrze� nia, w momencie 

zaistnienia zdarzenia lotniczego, poziom rzeki Wis
a wynosi
 477 cm. W dniu 

znalezienia zw
ok ucznia-pilota tj. w dniu 22 wrze� nia poziom rzeki wynosi
 199 cm,  

a w dniu znalezienia samolotu (23.09.2007 r.) 184 cm. Stan rzeki Wis
a w dniu 

zdarzenia pokazano na zdj� ciu znajduj� cym si�  w albumie ilustracji.  

1.11. Rejestratory pok
adowe. 

  Samolot Cessna 150 M nie by
 wyposa� ony w pok
adowy rejestrator parametrów 

lotu. 

1.12. Informacje o szcz� tkach i zderzeniu. 

 Samolot wodowa
 awaryjnie na Wi� le i w trakcie l� dowania nie uszkodzi
 si�  

albo uszkodzenia by
y tak nieznaczne, � e nie mo� na ich by
o wykry�  po wydobyciu 

samolotu z wody. 
 aden ze � wiadków nie widzia
 momentu wodowania. Samolot zosta
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zauwa� ony po wodowaniu, kiedy unosi
 si�  na wodzie a pilot macha
 r� k�  do osób 

znajduj� cych si�  na brzegu.  

1.13.Informacje medyczne i patologiczne. 

Na podstawie przebiegu zdarzenia, wyników sekcji zw
ok i bada�  

toksykologicznych, dokumentacji lotniczo lekarskiej oraz ustale�  dokonanych podczas 

badania powy� szego zdarzenia mo� na przyj�� , i� : 

1. Na powstanie i przebieg wypadku nie mia
 wp
ywu stan zdrowia pilota. 

2. W chwili wypadku pilot mia
 wa� ne orzeczenie lotniczo lekarskie. 

3. W chwili wypadku pilot by
 trze	 wy. 

4. Podczas bada�  sekcyjnych nie stwierdzono obra� e�  cia
a, które mog
y powsta�   

w wyniku zderzenia samolotu z wod� . 

5. Badania sekcyjne wykaza
y, i�  przyczyn�  zgonu pilota by
o utoni� cie, za czym 

dodatkowo przemawia znalezienie w badanych narz� dach wewn� trznych –

okrzemek. Utoni� cie mog
o by�  wynikiem zach
y� ni� cia si�  wod�  po opuszczeniu 

samolotu przez ucznia-pilota, gdy p
yn� 
 w kierunku brzegu. Z powodu bardzo 

silnego nurtu rzeki, wysokiego poziomu wody, jej zanieczyszczenia oraz licznych 

wirów przep
yni� cie od miejsca wodowania samolotu do brzegu wymaga
o 

znacznego wysi
ku. Mog
o to spowodowa�  takie os
abienie pilota, które w efekcie 

doprowadzi
o do jego utoni� cia.  

6. Stan zw
ok przemawia za tym, i�  przebywa
y one w wodzie przez d
u� szy okres 

czasu. 

Reasumuj� c: Stan zdrowia pilota nie mia
 wp
ywu na powstanie wypadku. 

1.14. Po� ar. 

Nie by
o. 

1.15. Czynniki prze� ycia. 

 Ucze� -pilot opu� ci
 samolot o w
asnych si
ach po wodowaniu i zalaniu kabiny. 

Z zapisów korespondencji wynika, � e zachowywa
 maksymalny spokój i nie poddawa
 

si�  panice, relacjonowa
 i zapowiada
 swoje czynno� ci drog�  radiow�  a�  do zalania 

radiostacji. Bardzo wysoki stan wody w Wi� le i wartki pr� d, spowodowane 

przechodzeniem kulminacji fali powodziowej akurat w chwili wodowania oraz niska 

temperatura otoczenia (powoduj� ca szybkie wych
odzenie organizmu) sprawi
y, � e 

dop
yni� cie do brzegu i wydostanie si�  na�  (brzeg poro� ni� ty wiklin�  i ma
ymi 

drzewkami, zalanymi wod� , przez które trudno si�  przedosta� ) przekroczy
y mo� liwo� ci 
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fizyczne pilota. Pilot nie mia
 do dyspozycji � adnych � rodków u
atwiaj� cych unoszenie 

si�  na wodzie. Pilot by
 poszukiwany natychmiast po wypadku, obserwacj�   

i poszukiwania prowadzono zarówno z wody jak i z powietrza. 

Akcja ratownicza 

  W trakcie wykonywania dolotu do lotniska Babice o godzinie 10:07:30 ucze�  

pilot powiadomi
 przez radio Informatora FIS Warszawa, sektor Olsztyn o dolocie do 

punktu „ZULU” i otrzyma
 zgod�  przej� cia na 
� czno��  z „Info-Babice” (Informator 

Lotniskowej S
u� by Informacji Powietrznej). O godzinie 10:08:25 ucze�  pilot nawi� za
 


� czno��  z „Info-Babice”, zg
osi
 pozycj�  „ZULU” i poprosi
 o warunki l� dowania. 

Informator lotniska Babice poda
 warunki l� dowania i poprosi
 o zg
oszenie pozycji  

w trzecim zakr� cie kr� gu nadlotniskowego. Po oko
o pó
torej minuty,  

o godzinie 10:09:42 b� d� c w rejonie kominów elektrociep
owni 
 era�  ucze� -pilot 

zg
osi
 do „Info-Babice” problemy z silnikiem o czym s
u� ba dy� urna lotniska Babice 

(godzina 10:10) niezw
ocznie powiadomi
a O� rodek Koordynacji, Poszukiwa�   

i Ratownictwa Lotniczego (ARCC), S
u� b�  Informacji Powietrznej Warszawa-Ok� cie 

(FIS EPWA) oraz Policj�  (tel. 112).  

 W trakcie zg
aszania problemu z silnikiem przez ucznia-pilota z lotniska Babice 

startowa
 samolot o znakach SP-YOK, który o godzinie 10:09:53 zosta
 skierowany 

przez Info-Babice w rejon zdarzenia i przebywa
 tam przez 1 godzin�  i 14 minut 

obserwuj� c ton� cy samolot, wyp
yni� cie z niego pilota oraz przekazuj� c koordynaty 

wodowania i zatoni� cia samolotu. 

  O godzinie 10:10 informacj�  o problemach z silnikiem samolotu Cessna 150 M 

oraz informacj�  o wodowaniu samolotu w nurcie rzeki Wis
y w rejonie Kana
u 


 era� skiego Informator FIS przekaza
 do ARCC.  

   Dy� urny O� rodka Koordynacji Poszukiwa�  i Ratownictwa Lotniczego 

informacj�  o zdarzeniu otrzyma
 o godzinie 10:10 od s
u� by dy� urnej lotniska Babice 

(TWR Babice). Powy� sza informacja zosta
a potwierdzona przez FIS Warszawa.  

   O godzinie 10:13 dy� urny ARCC o zaistnia
ej sytuacji poinformowa
 Dy� urn�  

S
u� b�  Operacyjn�  Centrum Operacji Powietrznych Dowództwa Si
 Powietrznych 

(DSO COP) i zarz� dzi
 gotowo��  nr 1 dla za
ogi ratowniczej � mig
owca Mi-2 w Mi� sku 

Mazowieckim. 

 Po osi� gni� ciu gotowo� ci do startu, która wynosi latem 15 minut, a zim�  20 

minut, dy� urny operacyjny o 10:20 poleci
 start � mig
owca ratowniczego w rejon 

Kana
u 
 era� skiego w celu poszukiwania rozbitka. Start � mig
owca nast� pi
 o godzinie 

10: 23, czyli przed czasem wynikaj� cym z obowi� zuj� cych procedur tj. po 13 minutach 



Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Bia
o
� ka (rzeka Wis
a, 521 km). 

 

RAPORT KO� COWY   Strona 17 z 64  

od decyzji o starcie.  Lot odbywa
 si�  pod kontrol�  FIS-Warszawa (tj. po 10 minutach 

od zarz� dzenia gotowo� ci nr 1). 

   O godzinie 10:14 o zdarzeniu Dy� urny ARCC poinformowa
 KG Policji, 

Krajowe Centrum Koordynacji i Ochrony Ludno� ci oraz PKBWL.  

  Po oko
o 20 minutach lotu (tj. godzina 10:43) � mig
owiec ratowniczy Mi-2 

rozpocz� 
 przeszukiwanie rejonu poszukiwa� . � mig
owiec Mi-2 by
 wyposa� ony w 

GPS, Radiokompas ARK-U2, drabink�  sznurow�  i nosze podbierakowe. W sk
ad za
ogi 

wchodzili: pilot, lekarz, ratownik oraz technik pok
adowy. W trakcie ponad godzinnego 

poszukiwania rozbitka nie odnaleziono. W zwi� zku z wprowadzeniem o godzinie 11:00 

do akcji poszukiwawczej � mig
owca policyjnego BELL-206 o znakach SP-16XP oraz 

� mig
owca Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (LPR) A-109 Ratownik-12, o godzinie 

11:09, maj� c na uwadze wzgl� dy bezpiecze� stwa zwi� zane z liczb�  � mig
owców  

w rejonie przeszukiwania oraz pogarszaj� cymi si�  warunkami atmosferycznymi na 

lotnisku l� dowania (Mi� sk Mazowiecki), zarz� dzono odwo
anie ratownika Mi-2  

z rejonu poszukiwa�  i skierowano na lotnisko bazowania. O godzinie 12:14 � mig
owiec 

Mi-2 wyl� dowa
 na lotnisku w Mi� sku Mazowieckim.  

 � mig
owiec ratowniczy Mi-2 nie posiada
 na wyposa� eniu radiostacji 

umo� liwiaj � cej prowadzenie 
� czno� ci na cz� stotliwo� ci „Info-Babice”. 

  Akcj�  poszukiwawczo ratownicz�  kontynuowano z udzia
em si
 i � rodków 

Policji i Stra� y Po� arnej.    

 O godzinie 11:00 do akcji wprowadzono � mig
owiec policyjny 16-XP BELL-

206, który wykona
 dwa loty w czasie 6 godzin i 15 minut. Pierwszy start odby
 si�  o 

godzinie 11:00, l� dowanie o 14:05 a drugi lot by
 wykonywany w czasie 14:50-18:05. 

Za
oga przeszukiwa
a koryto rzeki Wis
a oraz pobliskie zaro� la na prawym i lewym 

brzegu na odcinku od mostu Grota-Roweckiego do miejscowo� ci Zakroczym. Pomimo 

u� ytego specjalistycznego sprz� tu (kamera termowizyjna) oraz obserwacji wzrokowej, 

pilota samolotu nie odnaleziono. Poszukiwanie utrudnia
o du� e zm� tnienie wody 

spowodowane wysokim poziomem rzeki i fal�  kulminacyjn�  po opadach.  

  W tym samym czasie o godzinie 11:06 informacja o wypadku lotniczym 

wp
yn� 
a do Lotniczego Pogotowia Ratunkowego. O godzinie 11:09 do akcji zosta
 

wprowadzony � mig
owiec A-109, SP-HXA z Lotniczego Pogotowia Ratowniczego, 

który wykona
 w rejon zdarzenia 2 loty. Pierwszy od 11:09 do 11:32, a drugi od 11:44 

do 12:53 w 
� cznym czasie 1 godziny i 35 minut.  

  O godzinie 10:16 informacja o awaryjnym l� dowaniu samolotu dotar
a do 

Dy� urnego Komisariatu Rzecznego. Na miejsce zdarzenia skierowano cztery patrole 
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motorowodne i patrol zmotoryzowany, pluton OPP KSP, kuter ratowniczy PSP, pi��  

jednostek JRG, pogotowie ratunkowe oraz dwa patrole zmotoryzowane KRP-V. Akcj�  

poszukiwawcz�  prowadzono do godziny 19:30.  

   W dniu 16 wrze� nia 2007 r. kontynuowano poszukiwania pilota w godzinach od 

9:00 do 18:00. Poszukiwania prowadzono na rzece i na l� dzie oraz z powietrza,  

w których bra
y udzia
 zast� py Jednostek Ratowniczo Ga� niczych (JRG), dwa kutry, 

poduszkowiec, cztery psy oraz � mig
owiec policji z kamer�  termowizyjn� .  

   Dnia nast� pnego tj. 17 wrze� nia 2007 r. poszukiwania prowadzono od godziny 

9:00 i zosta
y przerwane ze wzgl� du na zapadaj� cy zmrok o godzinie 18:30.  

  W dniu 18 wrze� nia 2007 r. w poszukiwaniach uczestniczy
a dodatkowo Grupa 

Ratownictwa Wodnego, SLRR z Bydgoszczy oraz trzy 
odzie policyjne wyposa� one w 

sonar.  

 O godzinie 13: 05 jedna z 
odzi policyjnych odnalaz
a zw
oki m�� czyzny, co, do 

których zachodzi
o podejrzenie, i�  jest to osoba poszukiwana (zw
oki pilota). Okaza
o 

si� , � e jest to osoba o nieustalonych danych w zwi� zku z powy� szym przyst� piono do 

dalszych czynno� ci poszukiwawczych, które zako� czono o godzinie 17:37 ze wzgl� du 

na trudne warunki atmosferyczne.  

   Dalsze prace poszukiwawcze prowadzone w dniach 19-21 wrze� nia nie 

doprowadzi
y do znalezienia ucznia-pilota jak i zatopionego samolotu.   

   W dniu 22 wrze� nia 2007 r. na 524 kilometrze rzeki Wis
a po jej prawej stronie 

znaleziono zw
oki ucznia-pilota. 
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Opis na nast� pnej stronie. 
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Rysunek przedstawia zobrazowanie czasowe pocz� tku akcji ratowniczej (do godz. 11:09, tj. godz. startu � mig
owca Lotniczego Pogotowia 
Ratunkowego). 
 
1. Wszystkie czasy z wyj� tkiem czasu zg
oszenia k
opotów z silnikiem i startu samolotu SP-YOK przedstawiono w formacie [gg:mm]. 
2. Z powodu braku synchronizacji czasu poszczególnych s
u� b przyj� to takie czasy, jakie wyst� puj�  w dokumentach b� d� cych w posiadaniu Komisji, co 
powoduje, � e mog�  wyst� pi�  pewne ró� nice w czasie wyst� pienia tego samego faktu zarejestrowanego przez ró� ne s
u� by.  
3. W czasach nagrania korespondencji radiowej pilota z Lotniskow�  S
u� b�  Informacji Powietrznej lotniska Warszawa-Babice (AFIS EPBC) 
wprowadzono 9-minutow�  korekt�  (korekta przybli� ona – oko
o 9minut wynikaj� ca z niedok
adnego zegara nagrywarki). 
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Wnioski:  

 Wed
ug oceny Komisji, w istniej� cych warunkach stanu wody na Wi� le  

i aktualnej organizacji systemu ratownictwa, uratowanie ucznia-pilota by
o niemo� liwe. 

1.16. Badania i ekspertyzy. 

 Przeprowadzono ogl� dziny miejsca wypadku i wraku samolotu. Wykonano 

dokumentacj�  fotograficzn�  miejsca wypadku oraz wszystkich elementów 

demontowanych i badanych cz�� ci samolotu. Przes
uchano � wiadków wypadku, 

kierownictwo oraz s
u� by techniczne O� rodka Szkolenia Lotniczego STARLIGHT AIR 

SERVICES jak równie�  pilota, który by
 instruktorem ucznia- pilota.  

 Przeprowadzono badania dokumentacji samolotu. Zebrano w O� rodku Szkolenia 

Lotniczego dokumentacj�  lotnicz�  ucznia-pilota, dokumentacj�  eksploatacyjn�  

zniszczonego samolotu. Pozyskano: dokumentacj�  lotniczo-lekarsk�  pilota, 

dokumentacj�  medyczn�  z sekcji zw
ok, dokumentacj�  sporz� dzon�  przez policj� , stra�  

po� arn�  i prokuratur�  a tak� e prognozy meteorologiczne na dzie�  wypadku. 

Zabezpieczono i odtworzono nagrania korespondencji radiowej, zobrazowania 

radarowego oraz zapisy rozmów telefonicznych zwi� zanych z wypadkiem lotniczym. 

 Przeprowadzono nast� puj� ce trzy grupy bada�  i ekspertyz technicznych: 

 - p
atowca w hangarze, gdzie przechowywany by
 wrak, 

 - silnika na terenie warsztatu remontowego, 

 - paliwa w laboratorium chemicznym. 

 Przeprowadzono równie�  ankiet�  w� ród pilotów, którzy tankowali swoje 

samoloty z tej samej partii paliwa, z której zatankowano samolot uczestnicz� cy w 

wypadku. 

1.17. Informacje o organizacjach i dzia
alno� ci administracyjnej. 

 W dniu 9 maja 2007 roku O� rodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services 

otrzyma
 � wiadectwo Zatwierdzenia (Approval Certificate) Numer PL/FTO-81/2007/2, 

w którym Prezes Urz� du Lotnictwa Cywilnego za� wiadczy
, � e posiadacz tego 

certyfikatu spe
ni
 wymagania przepisów Rzeczpospolitej Polskiej ustalone dla jego 

wydania i zosta
 uprawniony do prowadzenia nast� puj� cych szkole�  lotniczych: 

1. Szkolenie do uzyskania licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A); 

2. Szkolenie teoretyczne i praktyczne do uzyskania licencji pilota samolotowego 

zawodowego CPL(A); 

3. Szkolenie do uzyskania uprawnienia do lotów wg przyrz� dów (IR); 
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4. Szkolenie do uzyskania uprawnie�  do lotów VFR w przestrzeni kontrolowanej  

i w nocy; 

5. Szkolenie do uzyskania uprawnienia samoloty jednosilnikowe t
okowe l� dowe. 

   Certyfikat zachowywa
 wa� no��  do dnia do dnia 9 maja 2008 roku. 

                 Lotnicze szkolenie samolotowe w O� rodku Szkolenia Lotniczego Starlight Air 

Services prowadzone by
o wed
ug „Programu Szkolenia Samolotowego SAS 

PPL(A)/2005”. Na podstawie § 11 ust. 1 pkt 1 lit. e rozporz� dzenia Ministra 

Infrastruktury z dnia 3 wrze� nia 2003 w sprawie licencjonowania personelu lotniczego 

(Dz. U. Nr 165 poz. 1603), w/w „Program” pismem ULC LOL-2/PS/6SAS/1/2006 z 

dnia 14 lutego 2006 roku, zosta
 zatwierdzony przez Prezesa Urz� du Lotnictwa 

Cywilnego. Niniejszy „Program Szkolenia” zosta
 wprowadzony do u� ytku s
u� bowego 

Zarz� dzeniem Dyrektora FTO Nr 3/FTO/2006 dnia 20.05. 2006 roku. 

         W zwi� zku z wypadkiem lotniczym Urz� d Lotnictwa Cywilnego przeprowadzi
 

audyt w czasie, którego stwierdzono, � e eksploatowany samolot Cessna o znakach 

rozpoznawczych SP-KCP nie by
 obj� ty Zarz� dzaniem Ci� g
�  Zdatno� ci�  do Lotu przez 

O� rodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services. Zgodnie z wymogami Przepisów 

Lotniczych PL-6 stanowi to naruszenie przepisu punktu 8.1.1.7 za
. Nr 2 do 

rozporz� dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie 

bezpiecze� stwa eksploatacji statków powietrznych (Dz. U. z 2004 r. Nr 262 poz. 2609). 

           Na Zarz� dzanie Ci� g
�  Zdatno� ci�  do Lotu oraz Obs
ug�  Techniczn�  samolotów 

O� rodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services Sp. z o.o. zawar
 w dniu 

24.08.2006 roku umow�  z Aviation Service Nowakowski i Krzeski Sp. J maj� c�  

siedzib�  w Warszawie przy ul. Kaliskiego 57 (hangar lotnisko Babice). Wy� ej 

wymieniona spó
ka pismem AS/98/2006 w zwi� zku z brakiem mo� liwo� ci 

monitorowania zapisów ci� g
ej zdatno� ci do lotu samolotów u� ytkowanych w Starlight 

Air Services zgodnie z wymaganiami CAME, rozwi� za
a umow�  nr 05/2006 z dniem 

01.12.2006 roku.  

 W ubezpieczeniu OC przedsi� biorcy lotniczego (Polisa Nr DHH 00002594 od 

11.05. 2007 do 10.05. 2008) z tytu
u prowadzonej dzia
alno� ci w zakresie prowadzonej 

dzia
alno� ci lotniczej i w zakresie szkolenia lotniczego oraz prowadzenia dzia
alno� ci 

lotniczej w zakresie szkolenia cz
onków personelu lotniczego, wymieniona jest jedna 

suma gwarancyjna 50 000 SDR i jedna sk
adka za oba rodzaje ubezpieczenia. 

  W trakcie prowadzonych rozmów z ubezpieczycielem dotycz� cych umowy 

ubezpieczenia OC Starlight Air Services Sp. z o.o. wyja� niono, � e w ramach posiadanej 

przez ww. Firm�  ochrony ubezpieczeniowej udzielonej przez PZU S.A. obj� te s�  dwa 
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rodzaje dzia
alno� ci szkoleniowej. Ochrona obejmuje prowadzenie dzia
alno� ci w 

zakresie prowadzania szkole�  lotniczych oraz dzia
alno��  szkoleniow�  dotycz� c�  

szkolenia personelu lotniczego. Umowa ubezpieczenia posiada jeden limit w wysoko� ci 

50 000 SDR, co wyczerpuje w zakresie OC o� rodka szkolenia lotniczego minimum 

przewidziane w Rozporz� dzeniu a w aspekcie OC o� rodka szkolenia lotniczego 

znacznie je przewy� sza gdy�  minimum ustalone przez Ustawodawc�  zosta
o okre� lone 

na poziomie 20 000 SDR.  

 Samolot Cessna 150M posiada
 „Certyfikat Ubezpieczenia Ryzyk Lotniczych” 

Zawarty w PZU na okres od 10.08.2007 roku do 09.08. 2008 roku. Przedmiotem 

ubezpieczenia by
y: 

1. Aerocasco (utrata lub uszkodzenie statku powietrznego) w limicie 

odpowiedzialno� ci 120 000 PLN; 

2. Odpowiedzialno��  cywilna u� ytkownika wobec osób innych ni�  pasa� erowie  

i za
oga b� d� cych na pok
adzie statku powietrznego 250 000 SDR; 

3. Odpowiedzialno��  cywilna u� ytkownika wobec osób trzecich innych ni�  

pasa� erowie w limicie 1 500 000 SDR; 

4. Nast� pstwa nieszcz�� liwych wypadków cz
onków za
ogi w limicie 100 000 

PLN. 

1.18. Informacje uzupe
niaj� ce. 

       Zespó
 badawczy PKBWL przyby
 na miejsce wypadku w dniu 15 wrze� nia 

2007 r. oko
o godziny 12:00 i dokona
 pierwszych przes
ucha�  � wiadków oraz ogl� dzin 

miejsca zdarzenia a nast� pnie uda
 si�  do siedziby u� ytkownika samolotu oraz portu 

lotniczego Warszawa-Babice celem zabezpieczenia dokumentacji. Dalsze badania  

i czynno� ci na miejscu wypadku zespó
 badawczy PKBWL podj� 
 wraz z 

Prokuratorem, ekip�  Policji Komisariatu Rzecznego oraz jednostkami Pa� stwowej 

Stra� y Po� arnej dnia nast� pnego. 

  Po znalezieniu zw
ok pilota nadal przeszukiwano koryto rzeki od 521 km do 524 

km za pomoc�  sonarów w celu okre� lenia miejsca zatoni� cia samolotu. Poszukiwanie w 

dniu 22 wrze� nia zako� czono oko
o godziny 16:00, i rozpocz� to ponownie w dniu 23 

wrze� nia 2007 roku o godzinie 10:00. O godzinie 14:40 w nurcie rzeki Wis
y na 520,5 

kilometrze w odleg
o� ci oko
o 50 m od prawego brzegu i oko
o 200 m od brzegu 

lewego na wysoko� ci miejscowo� ci Warszawa Bia
o
� ka zlokalizowano zatopiony 

samolot Cessna 150 M. Po zlokalizowaniu wraku samolotu przez Policj�  przyczepiono 

do jego statecznika znacznik w postaci ko
a ratunkowego. Jednostki Ratowniczo 
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Ga� nicze sprowadzi
y kuter, 
odzie motorowe oraz grup�  nurków. O godzinie 16:12 po 

szczegó
owych konsultacjach z przedstawicielami PKBWL podj� to prób�  uniesienia 

samolotu na poduszkach powietrznych. O godzinie 16:31 podano z brzegu lin�  celem 

zaczepienia jej do samolotu, a o 16:42 rozpocz� to powolne wybieranie liny po 

uprzedniej próbie podniesienia samolotu na wy� ej wymienionych poduszkach 

powietrznych. Podczas wybierania liny o godzinie 17:33 rozerwaniu uleg
a szekla 

obliczona na wytrzyma
o��  4 ton. Samolot nie zosta
 uniesiony z dna gdy�  by
 pokryty 

du� ymi ilo� ciami naniesionego przez nurt rzeki mu
u i piasku. O godzinie 17:44 decyzj�  

kieruj� cego z Komendy Miejskiej Pa� stwowej Stra� y Po� arnej m. st. Warszawy 

przerwano akcj�  wydobycia samolotu pozostawiaj� c pod samolotem dwie poduszki 

powietrzne, które zosta
y zdemontowane w dniu 24 wrze� nia. Na pro� b�  Policji 

nurkowie podczepili do wraku samolotu boj�  w celu u
atwienia jego lokalizacji. Od 24 

wrze� nia do 1 pa	 dziernika PKBWL oczekiwa
a na kontynuacj�  akcji wydobycia przez 

wcze� niej zaanga� owane w to s
u� by tj. Pa� stwow�  Stra�  Po� arn� . 

     Decyzj�  Komendanta Komendy Miejskiej Pa� stwowej Stra� y Po� arnej m. st. 

Warszawy w dniu 1 pa	 dziernika odst� piono od prowadzenia akcji wydobywania wraku 

samolotu. 

    W zwi� zku z zaistnia
�  sytuacj�  Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków 

Lotniczych podj� 
a nast� puj� ce czynno� ci w celu wydobycia samolotu z dna rzeki  

i poddaniu go badaniom maj� cym wyja� ni�  przyczyn�  zaistnia
ego zdarzenia: 

1) 1 pa	 dziernika 2007 r. Zast� pca Przewodnicz� cego otrzyma
 polecenie od 

Przewodnicz� cego Komisji dot. podj� cia prac zwi� zanych z wydobyciem wraku, co 

umo� liwia
oby kontynuowanie badania. 

2) W dniach 2-4 pa	 dziernika 2007 r. Z-ca Przewodnicz� cego nawi� za
 kontakt  

z firm� , która w dniach 6-7 pa	 dziernika 2007 r. mog
a udost� pni�  do celu akcji 

wydobycia wraku p
ywaj� c�  platform�  monta� ow� , zespo
em nurków oraz 

operatorem specjalistycznego d	 wigu. Akcja z uwagi na ograniczenia czasowe 

(platforma by
a w trakcie holowania z Pu
aw do Gdyni) mog
a by�  przeprowadzona 

jedynie w dniach 6-7 pa	 dziernika. Szacowany koszt wydobycia samolotu tym 

sposobem wynosi
 (zgodnie z o� wiadczeniami podmiotów maj� cych wzi��  udzia
 w 

akcji) 26 tys. z
 do 35 tys. z
 w zale� no� ci od czasu trwania akcji. W tym samym 

czasie Z-ca Przewodnicz� cego nawi� za
 kontakt z ubezpieczycielem samolotu PZU 

SA oddzia
 w Katowicach w sprawie mo� liwo� ci pokrycia kosztów wydobycia  

z polisy samolotu. Z uzyskanej odpowiedzi wynika
o, � e z polisy Aerocasco nie 

mo� na pokry�  wydobycia samolotu, gdy�  zapisy zawarte w warunkach 
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ubezpieczenia nie przewiduj�  takiej pozycji, natomiast z polisy OC mo� na by
oby 

pokry�  takie koszty jedynie w przypadku gdyby zg
oszona zosta
a szkoda, której 

usuniecie by
oby równoznaczne z usuni� ciem wraku samolotu. Z-ca 

Przewodnicz� cego nawi� za
 kontakt najpierw z Departamentem 
 eglugi 

� ródl� dowej, a pó	 niej Dyrektorem Regionalnego Zarz� du Gospodarki Wodnej – 

podmiotem zarz� dzaj� cym torem wodnym, w sprawie zg
oszenia przez RZGW do 

PZU SA szkody w torze wodnym, co umo� liwi
oby uruchomienie kwoty 

gwarancyjnej (do 1 500 000 SDR) na pokrycie kosztów wydobycia samolotu.  

Z uwagi na krótki czas na podj� cie decyzji zrezygnowano ze sk
adania do 

odpowiednich komórek MT wniosku o pokrycie tych kosztów z bud� etu MT, gdy�  

procedury obowi� zuj� ce w MT w tym zakresie nie przewiduj�  tzw. „krótkiej 

� cie� ki” podejmowania decyzji finansowych dla realizacji zada�  ustawowych 

PKBWL. Zgodnie z procedurami obowi� zuj� cymi w Ministerstwie wniosek by
by 

rozpatrzony w okresie od dwóch do trzech tygodni. W dniu 4 pa	 dziernika 2007 r. 

przes
ano do RZGW pisemnie tre��  wyst� pienia RZGW do PZU SA (uzgodnion�  

wcze� niej z PZU SA i RZGW) w sprawie zg
oszenia szkody w torze wodnym. 

Niestety Dyrektor RZGW do pó	 nych godzin popo
udniowych dnia 5.10.07, 

pomimo monitów telefonicznych ze strony PKBWL jak równie�  przedstawiciela 

PZU SA, nie wyst� pi
 pisemnie do PZU o pokrycie kosztów likwidacji szkody. W 

zwi� zku z tym planowana na 6-7 pa	 dziernika akcja wydobycia wraku zosta
a 

odwo
ana przez Z-c�  Przewodnicz� cego PKBWL. 

3) 5 pa	 dziernika do Przewodnicz� cego PKBWL zg
osi
 si�  legionowski WOPR  

z ofert�  pomocy w wydobyciu wraku samolotu. Rekonesans stanu wraku samolotu 

zaplanowano na dzie�  9 pa	 dziernika. 

4) W dniu 8 pa	 dziernika PKBWL otrzyma
a do wiadomo� ci kopi�  wyst� pienia 

RZGW do PZU SA w sprawie wraku samolotu – pismo jednak nie by
o formalnym 

zg
oszeniem szkody (uzgodnionym wcze� niej) a jedynie informacj� , � e samolot 

stanowi przeszkod�  w torze wodnym i mo� e zagra� a�  bezpiecze� stwu � eglugi. 

Poniewa�  z wcze� niej przeprowadzonych z Dyrektorem RZGW rozmów wynika
o, 

i�  cyt.”,, Je� eli nam zale� y na podniesieniu wraku to, dlaczego próbujemy zrobi�  to 

cudzymi r� koma” nie maj� c podstawy prawnej do „wymuszenia” okre� lonego 

dzia
ania przez niezale� ny podmiot (RZGW) decyzj�  Z-cy Przewodnicz� cego 

odst� piono od dalszego monitowania RZGW w tej sprawie. 

5) W dniu 9 pa	 dziernika PKBWL wraz z WOPR przeprowadzi
o rekonesans dna 

Wis
y w rejonie zatopienia wraku samolotu. Po analizie stanu wody i stopnia 
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zamulenia wraku podj� to wspólnie ustalenia (Prezes WOPR i Z-ca 

Przewodnicz� cego PKBWL), � e jak najszybciej musi by�  podj� ta próba 

podniesienia wraku. Akcj�  wydobycia samolotu zaplanowano na 11 pa	 dziernika 

2007 r. Wst� pny koszt podniesienia oszacowano na 10 tys. z
. 

6) W dniu 10 pa	 dziernika Z-ca Przewodnicz� cego PKBWL wyst� pi
 do Pana 

Ministra Transportu o zgod�  na podniesienie wraku przez legionowski WOPR oraz 

pokrycie kosztów wydobycia samolotu z bud� etu MT. Jednocze� nie wys
ane 

zosta
o pismo do Ministra � rodowiska, nadzoruj� cego dzia
alno��  RZGW,  

w sprawie pomocy w rozwi� zaniu problemu zg
oszenia szkody, co pozwoli
oby na 

zaoszcz� dzenie � rodków bud� etowych, które powinny by�  poniesione w celu 

podniesienia wraku samolotu i umo� liwienia PKBWL przeprowadzania badania 

samolotu. Tego samego dnia nurkowie WOPR przy wspó
pracy PKBWL zapoznali 

si�  w Aeroklubie Warszawskim z budow�  samolotu Cessna 150 M. 

7) W dniu 11 pa	 dziernika 2007 r. Z-ca Przewodnicz� cego, pomimo braku decyzji ze 

strony MT o mo� liwo� ci op
acenia akcji wydobycia samolotu, w porozumieniu z 

Prezesem legionowskiego WOPR podj� 
 decyzj�  o podj� ciu akcji. Akcja po 12 

godzinach zako� czy
a si�  niepowodzeniem. 

8) Od 12 pa	 dziernika do 17 pa	 dziernika 2007 r. prowadzone by
y wspólnie z WOPR 

prace maj� ce na celu przygotowanie dodatkowego sprz� tu niezb� dnego do 

podniesienia wraku samolotu. Kolejn�  akcj�  wydobycia samolotu zaplanowano na 

dzie�  18 pa	 dziernika. W tym równie�  czasie Z-ca Przewodnicz� cego monitowa
 

odpowiednie komórki MT o udzielenie odpowiedzi na z
o� one 10 pa	 dziernika 

2007 r. do Ministra Transportu pismo. Do dnia 17 pa	 dziernika 2007 r. tych 

odpowiedzi nie udzielono, w zwi� zku z tym Z-ca Przewodnicz� cego poprosi
 

Podsekretarza Stanu w MT, o spotkanie. W wyniku przeprowadzonej rozmowy 

telefonicznej, po uzyskaniu stanowiska MT w sprawie wydobycia wraku samolotu  

z Wis
y (notatka s
u� bowa sporz� dzona bezpo� rednio po rozmowie) Z-ca 

Przewodnicz� cego odwo
a
 zaplanowan�  na 18 pa	 dziernika akcj�  informuj� c  

o tych dzia
aniach prokurator nadzoruj� c�  post� powanie oraz rodzin�  pilota, który 

poniós
 � mier�  w wyniku wypadku.  

9) W dniu 22 pa	 dziernika 2007 r. z powodu braku odpowiedzi MT na z
o� one 

wcze� niej pismo, Przewodnicz� cy Komisji podj� 
 decyzj�  o formalnym z
o� eniu 

wniosku o udzielenie zamówienia publicznego dla legionowskiego WOPR na 

wydobycie wraku samolotu z dna Wis
y. Wniosek zosta
 z
o� ony w dniu 24 

pa	 dziernika 2007 r.. 
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10) W dniu 25 pa	 dziernika 2007 r. Z-ca Przewodnicz� cego zosta
 poinformowany, � e  

w ramach nadzwyczajnej sytuacji, Dyrektor Oddzia
u PZU SA w Katowicach mo� e 

podj��  decyzj�  o wy
o� eniu kwoty równej 10 % Aerocasco na cz�� ciowe pokrycie 

kosztów wydobycia samolotu. 

11) W dniu 26 pa	 dziernika 2007 r. do PKBWL wp
yn� 
o pisemne uzasadnienie 

stanowiska MT w sprawie podnoszenia wraku samolotu z Wis
y wraz z odmow�  

realizacji wniosku o udzielenie zamówienia publicznego. 

12) W dniu 26 pa	 dziernika 2007 r. kieruj� cy zespo
em PKBWL, z uwagi na brak 

mo� liwo� ci kontynuowania badania bez dost� pu do wraku, przes
a
 do prokurator 

nadzoruj� cej post� powanie pismo informuj� ce o tym stanie sprawy oraz w 

za
� czeniu, przekaza
 kopi�  odpowiedzi MT w sprawie pokrycia kosztów 

wydobycia wraku. 

Kolejne prace zwi� zane z podniesieniem wraku podj� te 3 listopada (14 godzin), 

4 listopada (10 godzin) i 7 listopada (23 godziny) zosta
y zako� czone sukcesem. Wrak 

samolotu po wydobyciu zosta
 przewieziony do udost� pnionego PKBWL (czasowo 

nieodp
atnie) zamkni� tego hangaru gdzie by
 poddany badaniom. 

 Za
� cznik nr 12 do Konwencji o Mi� dzynarodowym Lotnictwie Cywilnym 

„Poszukiwanie i Ratownictwo” (Mi� dzynarodowe normy i zalecane metody 

post� powania) w rozdziale 4 – Dzia
ania Przygotowawcze pkt 4.5 „Wraki” 

jednoznacznie precyzuje, � e „Ka� de Umawiaj� ce si�  Pa� stwo powinno zapewni� , aby 

wraki pozosta
e po wypadkach lotniczych na jego terytorium, lub wypadkach, które 

wydarzy
y si�  na morzu, lub te�  na obszarach o nieokre� lonej przynale� no� ci 

pa� stwowej, ale w obr� bie rejonów poszukiwa�  i ratownictwa, za które Pa� stwo jest 

odpowiedzialne, zosta
y usuni� te lub zlikwidowane po zako� czeniu bada�  wypadku lub 

te�  naniesione na map�  tak, aby zapobiec ewentualnym, pó	 niejszym 

nieporozumieniom.”  

     Akcja wydobywania samolotu. 

 Poni� ej przedstawiono opis dzia
a�  zwi� zanych z wydobyciem wraku z dna 

Wis
y. W ka� dym etapie wydobywania wraku uczestniczy
o, co najmniej dwóch 

cz
onków Komisji. 

 Pierwsza, nieudana próba (wyci� ganie linami na brzeg) mia
a miejsce tydzie�  po 

zatopieniu samolotu (opis – poz. 1 w tabeli). W ok. 3 tygodnie po zdarzeniu próbowano 

podj��  drug�  prób�  (wci� gni� cie wraku na bark� ), która nie dosz
a do skutku z powodu 

braku � rodków finansowych (opis – poz. 2 w tabeli). 
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 Po uzyskaniu � rodków finansowych od PZU kolejn�  firm� , która podj� 
a si�  

wydobycia wraku by
 WOPR Z Legionowa. Pierwsze jej dzia
ania rozpocz� 
y si�  dnia 

9.10.2007 r., tj. w ok. miesi� c po zatopieniu samolotu (opis – poz. 3 w tabeli). 

Wydobycie wraku zaproponowane przez t�  firm�  polega
o na nadaniu p
ywalno� ci 

wrakowi i odholowaniu go w ustalone miejsce. 

 W tabeli poni� ej przedstawiono opis przedsi� wzi��  zwi� zanych z wydobyciem 

samolotu.  

Poz. Data Opis 

1 
23.09.2007 

i 
24.09.2007 

Próba wydobycia samolotu. 
Próba polega
a na uniesieniu wraku samolotu poduszkami 
powietrznymi a nast� pnie wyci� gni� ciu go na brzeg lin�  nawijan�  
na wyci� gark�  samochodu umiejscowionego na brzegu. 
Prób�  przeprowadzono przy pomocy jednostki Pa� stwowej Stra� y 
Po� arnej, która wykona
a j�  w ramach swojej dzia
alno� ci 
statutowej, tzn. bez finansowania ze strony Komisji. 
Próba bez powodzenia – p� k
a szekla na ko� cu liny. 

2 

Planowana 
na 

6.10.2007 
i 

7.10.2007 

Niedosz
a do skutku próba wydobycia samolotu. 
Próba mia
a polega�  na wyci� gni� ciu wraku z wody za pomoc�  
d	 wigu umocowanego na barce i umieszczeniu go na tej barce. 
Nast� pnie wrak samolotu mia
 by�  przetransportowany na brzeg. 
Znaleziono odpowiedni d	 wig i bark�  o odpowiedniej 
wyporno� ci. 
Próba nie dosz
a do skutku, mimo dokonania wszelkich ustale�  i 
uzgodnie�  zgodnie z wcze� niej opracowanym planem, poniewa�  
nie uda
o si�  zapewni�  na czas odpowiednich � rodków 
finansowych. 

3 9.10.2007 

Rekonesans z firm�  maj� c�  wydobywa�  wrak. 
Przeprowadzono rekonesans w miejscu zatopienia samolotu. O 
akcji powiadomiono Policj� .  
Stwierdzono, � e: 
  - samolot le� y do góry ko
ami, przodem pod pr� d 
rzeki, 
 - ko
a podwozia g
ównego s�  widoczne pod powierzchni�  
wody, 
 - wrak jest dobrze ustabilizowany (zakotwiczony 
statecznikiem pionowym), 
 - skrzyd
a s�  przysypane ok. 40 cm warstw�  piasku, 
 - drzwi kabiny od strony pilota s�  otwarte, 
 - w kad
ubie jest piasek (praktycznie, ca
a przestrze�  za 
fotelami by
a zape
niona piaskiem, a cz���  pasa� erska kabiny w 
ok. 50 %), 
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 - w miejscu zatopienia samolotu jest bardzo wartki nurt 
(nurek nie jest w stanie utrzyma�  swojej pozycji bez linki 
asekuracyjnej),  
 - w miejscu zatopienia samolotu jest bardzo ma
a 
widoczno��  (20 do 30 cm). 
Wykonano pomiary po
o� enia wraku: wspó
rz� dne geograficzne i 
odleg
o� ci od obu brzegów. Wyniki pomiarów przedstawiono w 
Albumie Ilustracji. 
Ustalono, � e sposób wydobycia musi by�  taki, � eby nie naruszy�  
elementów sterowania w kabinie pilota, co oznacza, � e 
wykluczono umieszczanie zbiorników wyporno� ciowych w 
kabinie. Ze wzgl� du na to, � e samolot le� a
 na zbyt ma
ej 
g
� boko� ci, � eby u� y�  standardowego sposobu (zbiornik 
wyporno� ciowy przymocowany linami do wydobywanego 
obiektu), zdecydowano, � e zostan�  u� yte d
ugie elastyczne 
zbiorniki (tzw. „banany”) i elastyczne zbiorniki w kszta
cie ko
a. 
Zbiorniki te umie� ci si�  pod skrzyd
ami, pod mask�  silnika i w 
tylnej cz�� ci kad
uba i odpowiednio zamocuje. 
Próbowano wykona�  zdj� cia i film wn� trza kabiny, ale z powodu 
du� ego zm� tnienia wody nie uda
o si� . 
Akacja trwa
a ok. 3 h i uczestniczy
y w niej 2 
odzie. 

4 10.10.2007 

Zapoznanie uczestników akcji z budow�  samolotu. 
Na terenie Aeroklubu Warszawskiego zapoznano nurków i osoby 
uczestnicz� ce w wydobyciu ze szczegó
ami budowy samolotu na 
przyk
adzie takiego samego typu samolotu. 

5 11.10.2007 

Próba wydobycia samolotu. 
Podj� to prób�  wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policj� .  
Przed prób�  wydobycia dodatkowo zakotwiczono wrak i 
sprawdzono jego stan. Celem dzia
ania by
o nadanie p
ywalno� ci 
wrakowi z u� yciem elastycznych zbiorników wyporno� ciowych i 
umieszczenia ich w miejscach opisanych w poz. 3. Próba 
umieszczenia zbiorników w tych miejscach uda
a si�  tylko 
cz�� ciowo. W niektórych miejscach nie by
o to mo� liwe z 
powodu zbyt wartkiego nurtu, który znosi
 i skr� ca
 elastyczne 
zbiorniki. Dodatkowym utrudnieniem by
o bardzo ma
a 
widoczno�� . 
O zmierzchu, po p� kni� ciu jednego ze zbiorników zdecydowano 
si�  przerwa�  prób� . Zabezpieczono i oznakowano wrak. Ustalono, 
� e zostanie opracowana modyfikacja sposobu wydobycia. 
Próbowano ponownie wykona�  zdj� cia wn� trza kabiny ale, jak 
poprzednio – bez powodzenia.  
W trakcie trwania akcji przyby
a Prokurator prowadz� ca spraw� . 
Spisano krótk�  notatk� . 
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Akcja trwa
a ok. 9 h i uczestniczy
y w niej najpierw 3, pó	 niej 4 

odzie. 

6 12.10.2007 

Pomiary. 
Cz
onkowie Komisji, na pro� b�  osób opracowuj� cych 
modyfikacj�  sposobu wydobycia, dokonali niezb� dnych 
pomiarów takiego samego typu samolotu. Wyniki pomiarów 
zosta
y przekazane grupie p
etwonurków. 

7 3.11.2007 

Próba wydobycia samolotu. 
Podj� to prób�  wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policj� .  
Przed prób�  wydobycia sprawdzono stan wraku i pewno��  jego 
zakotwiczenia. Stwierdzono ok. 40 cm piasku na skrzyd
ach i w 
kabinie. 
Celem dzia
ania w tej próbie by
o nadanie p
ywalno� ci wrakowi z 
u� yciem, przygotowanych wcze� niej, stalowych zbiorników 
wyporno� ciowych. W tym celu do kad
uba samolotu 
przymocowano stalowe zbiorniki o pojemno� ci 2 x 600 litrów.  
Zbiorniki najpierw próbowano umie� ci� , we wcze� niej wybranym 
miejscu, tj. mi� dzy zastrza
em skrzyd
owym, skrzyd
em i 
kad
ubem. Po kilku nieudanych próbach (wartki nurt 
uniemo� liwi
 umieszczenie ich w tym miejscu) zdecydowano si�  
zamocowa�  zbiorniki pod goleniami podwozia g
ównego i tam 
zosta
y zamocowane. Oba te dzia
ania trwa
y po kilka godzin, a 
wykonywa
 je 2-, 3-osobowy zespó
 zmieniaj� cych si�  nurków. 
Najwi� kszymi utrudnieniami, jak poprzednio, okaza
y si�  nurt i 
m� tna woda.  
Przed napompowaniem powietrzem zbiorników przez ok. 4 h 
usuwano za pomoc�  pomp piasek ze skrzyde
 i ze � rodka kabiny. 
Przy usuwaniu piasku z kabiny uwa� ano, aby nie naruszy�  tablicy 
przyrz� dów. Po cz�� ciowym usuni� ciu piasku ze skrzyde
 
(ca
kowite usuniecie by
o niemo� liwe, poniewa�  piasek by
 bez 
przerwy nanoszony na skrzyd
a – po ok. 30 minutach na 
skrzyd
ach tworzy
a si�  nowa warstwa piasku) i kabiny 
napompowano zbiorniki wyporno� ciowe powietrzem. Bez 
powodzenia – samolot nie podniós
 si�  z dna. Po zapadni� ciu 
zmierzchu akcj�  przerwano i ustalono, � e akcja b� dzie 
kontynuowana nast� pnego dnia.  
Akacja trwa
a ok. 12 h i uczestniczy
o w niej 4 
odzie. 

8 4.11.2007 

Próba wydobycia samolotu. 
Podj� to kolejn�  prób�  wydobycia wraku. O akcji powiadomiono 
Policj� .  
Wykonywano dzia
ania jak w dniu poprzednim. 
W czasie trwania akcji zg
osi
a si�  jednostka Ochotniczej Stra� y 
Po� arnej z ch� ci�  pomocy (ludzie i sprz� t: wydajne pompy do 
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odmulania z mo� liwo�ci�  ci� cia elementów pod wod�  oraz 
pneumatyczne podno� niki). Skorzystano z tej pomocy.  
Po cz�� ciowym usuni� ciu piasku ze skrzyde
 (piasek by
 bez 
przerwy nanoszony na skrzyd
a – jak poprzedniego dnia) i kabiny 
(wyssano piasek oraz wyci� to otwór w tyle kad
uba, aby 
umo� liwi �  wydostawanie si�  piasku wraz z nurtem rzeki) 
napompowano zbiorniki wyporno� ciowe powietrzem. Bez 
powodzenia – samolot nie podniós
 si�  z dna. 
Po zapadni� ciu zmierzchu akcj�  przerwano i ustalono, � e akcja 
b� dzie kontynuowana i je� li zaistnieje taka konieczno��  zostan�  
odci� te skrzyd
a. 
Akacja trwa
a ok. 12 h i uczestniczy
y w niej 4 
odzie. 

9 6.11.2007 

Zapoznanie uczestników akcji z budow�  samolotu. 
Ponownie zapoznano nurków i osoby uczestnicz� ce w wydobyciu 
ze szczegó
ami budowy samolotu na przyk
adzie takiego samego 
typu samolotu. W szczególno� ci omówiono sposób i miejsce 
odci� cia skrzyde
. 

10 

7.11.2007 
i 

8.11.2007 
 

Wydobycie samolotu. 
Podj� to prób�  wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policj�  i 
Prokuratur� .  
Wykonywano dzia
ania jak w dniach 2 i 3 bm. Dodatkowo, po 
napompowaniu zbiorników, próbowano podnosi�  (wci� gark�  
zamontowan�  na jednej z 
odzi) i ci� gn��  wrak pod pr� d i z 
pr� dem. Jedna z tych prób zako� czy
a si�  powodzeniem. Oko
o 
pó
nocy w dniu 7 bm. wrak podniós
 si�  z dna. Nie by
o potrzeby 
odcinania skrzyde
. 
Wrak odholowano do tzw. „kana
u zimowego”, obok � luzy 
� era� skiej. Holowanie samolotu nastr� cza
o wiele trudno� ci – 
masa i kszta
t wraku powodowa
y, � e zespó
 holownik-wrak by
 
bardzo trudny w sterowaniu i znoszony by
 przez wartki nurt 
rzeki. Dodatkowe trudno� ci powodowa
y ciemno� ci. 
Zgodnie z wcze� niejszymi ustaleniami powiadomiono 
Prokuratur� , � e samolot b� dzie wyci� gany z wody. Prokurator 
przyby
 na miejsce odholowania samolotu. 
Samolot wydobywano z wody przy u� yciu d	 wigu. Przed 
przemieszczeniem samolotu na platform� , tu�  po ukazaniu si�  go 
nad powierzchni�  wody, wykonano zdj� cia kabiny i po
o� enia 
d	 wigni sterowania silnikiem. W ten sposób zabezpieczono 
dowody, na przypadek, gdyby samolot i kabina uszkodzi
a si�  
przy przenoszeniu go znad wody na platform� . 
Przed transportem samolotu przez miasto nale� a
o zdemontowa�  
skrzyd
a. Wg pierwotnych za
o� e�  mia
 to zrobi�  wcze� niej 
umówiony licencjonowany mechanik. Ze wzgl� du na du��  
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destrukcj�  samolotu demonta�  skrzyde
 zgodnie z technologi�  
przewidzian�  w dokumentacji samolotu by
 niemo� liwy, dlatego 
odst� piono od takiego demonta� u skrzyde
. Zdecydowano si�  na 
odci� cie skrzyde
, poniewa�  za
atwienie pozwolenia przewozu 
przez miasto samolotu bez zdemontowanych skrzyde
 trwa
oby 
zbyt d
ugo i praktycznie by
o nie do uzyskania w przeci� gu kilku 
godzin. Skrzyd
a zosta
y odci� te przy pomocy specjalistów z 
jednostki Pa� stwowej Stra� y Po� arnej. Przy docinaniu skrzyde
 
stwierdzono, � e w zbiornikach obu skrzyde
 by
o paliwo. 
Samolot zosta
 przewieziony do wcze� niej przygotowanego 
hangaru, gdzie cz
onkowie komisji PKBWL zaplombowali os
ony 
silnika, wzierniki i kabin�  kontroluj� c w ten sposób dost� p do 
tych elementów osób postronnych.  
Akcja trwa
a ok. 20 h i uczestniczy
y w niej 4 
odzie. 

 
 W trakcie badania p
atowca ustalono, dlaczego tak trudno by
o podnie��  wrak 

samolotu z dna. D
ugie (ok. 7 tygodni) przebywanie samolotu w wartkim nurcie rzeki 

spowodowa
o, � e praktycznie wszystkie przestrzenie w konstrukcji samolotu by
y 

zape
nione piaskiem. Piasek by
 w obu skrzyd
ach (poza zbiornikami paliwa), w 

klapach, w usterzeniu poziomym, w stateczniku pionowym, w kad
ubie, w t
umiku, w 

silniku (w jednym z cylindrów, w iskrownikach). 

 Mimo cz�� ciowego usuni� cia piasku z powierzchni skrzyde
 i z wn� trza kabiny, 

samolot i tak wa� y
 kilka razy wi� cej ni�  standardowa waga samolotu. Normalnie puste 

skrzyd
o takiego samolotu bez problemu unosi dwóch m�� czyzn. Natomiast skrzyd
a z 

tego samolotu nape
nione piaskiem ledwie unios
o czterech m�� czyzn. 

 Oceniaj� c wy� ej opisane sposoby wydobycia wraku wydaje si� , � e warunkach, 

w jakich si�  on znajdowa
 (wartki nurt, s
aba widoczno�� , niedu� a g
� boko�� ) niedosz
a 

do skutku z powodów finansowych próba wydobycia polegaj� ca na umieszczeniu go na 

barce przy u� yciu d	 wigu mia
a szans�  na powodzenie za pierwszym razem (wtedy 

samolot zosta
by wydobyty miesi� c wcze� niej).  

 Nawet, gdyby za
o� y� , � e samolot ju�  wtedy by
 ci�� ki z powodu 

nagromadzonego piasku, to dla d	 wigu, którym planowano wyci� gn��  go z wody, nie 

mia
o to � adnego znaczenia, a na sposób polegaj� cy na nadaniu p
ywalno� ci wrakowi 

(tj. sposób, jakim go wydobyto) mia
o to istotny wp
yw. D	 wig do wyci� gni� cia wraku 

z wody u� yto dopiero w ostatnim etapie zako� czonego powodzeniem wydobywania. 
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1.19. U� yteczne lub efektywne metody bada� . 

 Przeprowadzono ankietowe badanie wp
ywu, jako� ci benzyny na poprawno��  

pracy silnika – metoda nietypowa dla produktu tego rodzaju. 

2. ANALIZA 

2.1. Poziom wyszkolenia 

      Proces szkolenia ucznia i jego wyszkolenie 

     Ucze� -pilot by
 cz
onkiem Aeroklubu w Nowym Targu, do którego wst� pi
  

01 lipca 1999 roku. W okresie do 2005 roku wyszkoli
 si�  na szybowcach uzyskuj� c 

uprawnienia pilota szybowcowego kategorii „B” oraz III klas�  i zosta
 upowa� niony do 

wykonywania lotów za samolotem. Dnia 23 czerwca 2004 roku wykona
 lot trwaj� cy 5 

godzin i 25 minut uzyskuj� c warunek do Srebrnej Odznaki Szybowcowej. Wi� kszo��  

ostatnich lotów wykonywa
 w Górskiej Szkole Szybowcowej Aeroklubu Polskiego na 


 arze. Loty wykonywa
 na dwóch typach szybowców „Puchacz” i „Junior”. Do 28 

sierpnia 2005 roku wykona
 na szybowcach 152 loty w czasie 62 godziny i 21 minut w 

tym samodzielnie 32 godziny i 39 minut. W dniu 15 lipca 2005 roku uzyska
 Licencj�  

pilota szybowcowego wydan�  przez Prezesa Urz� du Lotnictwa Cywilnego bez 

uprawnie�  lotniczych podlegaj� cych przed
u� aniu.  

 W okresie od 12.05.2007 r. do dnia 01.07.2007 r. ucze� -pilot w O� rodku 

Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services odby
 teoretyczne szkolenie lotnicze na 

licencj�  Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) wed
ug programu Szkolenia 

Samolotowego PPL(A), SAS/PPL(A) /2005 zatwierdzonego przez ULC LOL-

2PS/SAS/2006, w dniu 14.02.2006 r. Program szkolenia teoretycznego wynosi
 61 

godzin w trybie zaocznym, co jest zgodne z ww. programem dla kandydatów do 

uzyskania licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) nie posiadaj� cych 

innych licencji lub � wiadectw kwalifikacji.  

 W dniu 30.07. 2007 r. ucze�  pilot zawar
 umow�  z firm�  Starlight Air Services 

na szkolenie praktyczne na samolotach jednosilnikowych w zakresie wyszkolenia do 

uzyskania licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A). Decyzj�  Kierownika 

Szkolenia (HT) O� rodka w stosunku do ucznia zastosowano skrócony program w 

szkoleniu i okre� lono indywidualny zakres szkolenia wed
ug programu 35 godzin 

wynikaj� cy z programu szkolenia do PPL(A) dla pilotów szybowcowych z licencj� . 

  Przebieg szkolenia lotniczego jest udokumentowany w Karcie Przebiegu 

Szkolenia praktycznego w zakresie licencji (uprawnienia PPL(A) /SEP(L)) z dat�  
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wystawienia 18.07.2007 roku. Ucze�  pilot posiada
 zaliczenie wymaganego szkolenia 

teoretycznego z dnia 01.07.2007 r., Kontrol�  wiedzy teoretycznej (KWT) wa� n�  do 

30.06.2008 r., zaliczenie przygotowania naziemnego na typy C-150 i C-152, zaliczenie 

do lotów na poszczególne � wiczenia (od 1 do 14) zadania A I. 

  Instruktorem prowadz� cym by
 instruktor O� rodka m�� czyzna lat 50, 

posiadaj� cy wszystkie niezb� dne aktualne dopuszczenia i uprawnienia. Zapisy uwag 

typu „loty wykonane poprawnie” lub „post� py zadawalaj� ce” zamieszczanych przez 

instruktora w „Karcie Przebiegu Szkolenia Praktycznego” nie odzwierciedlaj�  

ewentualnych b
� dów pope
nianych przez ucznia w procesie praktycznego szkolenia w 

powietrzu. S�  one lakoniczne i nic nie mówi� ce. W zwi� zku z tym Komisja nie mia
a 

mo� liwo� ci precyzyjnego przeprowadzenia oceny post� pów ucznia pilota w 

praktycznym szkoleniu w powietrzu. 

  Wed
ug opinii szkol� cego instruktora zawartej w „Protokóle zeznania” z dnia 

15 wrze� nia 2007 roku ucze�  pilot „wykonywa
 szkolenie rytmicznie wylatuj� c 

samodzielnie po kr� gu 16 sierpnia 2007 roku tj. po szesnastu dniach szkolenia. Szkoli
 

si�  
atwo trwale przyswajaj� c nawyki. Charakteryzowa
 si�  du��  rozwag�  i by
 

zainteresowany szczególnymi przypadkami w locie z awaryjnym l� dowaniem w terenie, 

bior� c pod uwag�  fakt wykonywania lotów nad du��  aglomeracj� ”. 

  W wyniku szczegó
owej analizy przebiegu szkolenia lotniczego ucznia pilota 

Komisja stwierdzi
a, � e w Zadaniu A I/ � wiczenie 3 wykonano 7 lotów zamiast 

wymaganych programem 8 lotów. Pomimo b
� du powsta
ego w � wiczeniu 3 ucze�  pilot 

do wylotu samodzielnego mia
 wi� ksz�  liczb�  lotów ni�  minimalna wymagana 

programem szkolenia. Loty wykonane na Zadanie A I/� wiczenie 3 i Zadanie A 

I/� wiczenie 4 by
y wykonane jednego dnia. Na Zadanie A I/ � wiczenie 4 wykonano 7 

lotów przy minimum 3. Razem wykonano 14 lotów przy minimum 12. Taki zapis by
 

pomy
k�  instruktora, ale nie mia
 wp
ywu na proces szkolenia lotniczego ucznia pilota. 

Ucze�  pilot posiada
 wyszkolenie teoretyczne i praktyczne na jednym typie samolotu 

oraz na dwóch typach szybowców.  Wykona
 na samolotach 86 lotów w czasie 14 

godzin i 22 minuty w tym samodzielnie wykona
 27 lotów w czasie 3 godzin i 42 minut.  

Zdaniem Komisji do�wiadczenie pilota na samolocie Cessna, by
o niewielkie, 

zw
aszcza w lotach charakteryzuj� ch si�  stanami awaryjnymi. Mog
o mie�  to wp
yw na 

ocen�  przez pilota stanu lotu w krytycznej jego fazie.  

       Ucze�  pilot wykonywa
 zawód Kontrolera Ruchu Lotniczego, co znalaz
o 

odzwierciedlenie w poprawno� ci i czysto� ci prowadzenia radiowej korespondencji 

lotniczej. 
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2.2. Analiza techniczno-pilota� owa 

Analiza techniczna. 

 Analiza techniczna opiera si�  na badaniach i ekspertyzach, które wykonywano, 

aby odpowiedzie�  na pytanie: „Czy zaistnia
a taka usterka samolotu, która mog
a 

spowodowa�  samoczynne zmniejszenie mocy silnika uniemo� liwi � cej kontynuacj�  lotu 

i/lub zatrzymanie jego pracy w powietrzu?” 

Cz yn no� c i  i  s pos t r ze� en i a  na  e tap i e  w yd ob ywan i a  s amo lo tu . 

 Wa� n�  informacj�  mog� c�  przyczyni�  si�  do znalezienia przyczyny wypadku 

by
o po
o� enie elementów sterowania samolotem w kabinie. Aby uzyska�  t�  informacj�  

tak szybko, jak to tylko by
o mo� liwe podejmowano kilkukrotnie (w ró� nym czasie, na 

ró� nym etapie prac wydobywczych) prób�  wykonania podwodnych zdj��  pokazuj� cych 

po
o� enie elementów steruj� cych w kabinie. Aby nie naruszy�  elementów steruj� cych, 

w sytuacji, kiedy nurkowi w wartkim nurcie bardzo trudno, mimo asekuracji lin� , 

utrzyma�  stabiln�  pozycj� , za
o� ono, � e zdj� cia b� d�  wykonywane bez wchodzenia do 

kabiny – przez otwarte drzwi. Jednak, z powodu s
abej widoczno� ci, na � adnym ze 

zdj��  nie wida�  po
o� enia elementów steruj� cych. Pierwsze udane zdj� cia wn� trza 

kabiny wykonano w trakcie wydobywania samolotu z wody, zaraz, jak tylko kabina 

ukaza
a si�  nad powierzchni�  wody. Zdj� cie to zamieszczono w Albumie Ilustracji 

stanowi� cego za
� cznik do niniejszego raportu. 

 W trakcie obcinania skrzyde
 przed transportem, stwierdzono wyciek paliwa  

z obu skrzyde
, co � wiadczy o tym, � e paliwo by
o w zbiornikach samolotu. 

Potwierdzeniem tego faktu jest równie� , przeanalizowany przez cz
onków Komisji, 

bilans paliwowy wynikaj� cy z dokumentów samolotu. 

Badan ie  p 
a towca . 

 Badanie p
atowca przeprowadzili cz
onkowie Komisji w hangarze, gdzie 

sk
adowany by
 wrak samolotu. Wykaz czynno� ci (bada� ), osób uczestnicz� cych, 

terminy i rezultat przeprowadzonych poszczególnych czynno� ci znajduj�  si�   

w materia
ach roboczych badania tego zdarzenia.  

 Badania prowadzono w oparciu o wcze� niej opracowany harmonogram, który,  

 modyfikowano na bie�� co. Harmonogram opracowano bior� c, mi� dzy innymi, pod 

uwag�  ewentualne niesprawno� ci p
atowca, które mog
yby doprowadzi�  do 

zmniejszenia mocy lub wy
� czenia silnika, tj.: 

 - brak lub niedostateczna ilo��  paliwa spowodowana brakiem dro� no� ci 

instalacji paliwowej lub instalacji odpowietrzaj� cej zbiorniki paliwowe, 
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 - brak lub niedostateczna ilo��  powietrza spowodowana uszkodzeniem systemu 

podgrzewu powietrza do ga	 nika (sterowanie, przewody powietrzne, mieszalnik, 

nagrzewnica), 

- wy
� czenie obu iskrowników spowodowane uszkodzeniem prze
� cznika 

iskrowników, 

 - uszkodzeniem sterowania silnikiem. 

 W tabeli poni� ej przedstawiono wyniki bada�  p
atowca. Przed przyst� pieniem 

do tych prac osuszono wn� trze kabiny za pomoc�  nagrzewnicy oraz oczyszczono zespó
 

nap� dowy naft�  lotnicz�  za pomoc�  agregatu ci� nieniowego.  

Poz. Rodzaj badania lub 
czynno� ci 

Wynik 

1 
Wzrokowa ocena 
stanu zespo
u 
nap� dowego 

Nie stwierdzono uszkodze�  i p� kni�� . 

2 Demonta�  � wiec 

Stwierdzono wyciek wody po odkr� ceniu dolnych 
� wiec z lewych cylindrów (nr 2 i 4). 
Stwierdzono du� a ilo��  piasku widoczn�  przez gniazdo 
� wiecy w prawym przednim cylindrze (nr 3). 

3 

Sprawdzenie 
instalacji 
elektrycznej � wiec 
zap
onowych 

Stwierdzono pomy
kowe pod
� czenie przewodów 
wysokiego napi� cia do � wiec prawych cylindrów – 
przewody górnych � wiec pod
� czono do dolnych i 
odwrotnie – próba na hamowni potwierdzi
a, � e nie 
mia
o to wp
ywu na zdarzenie. 
Stwierdzono brak przetar�  na przewodach. 

4 

Sprawdzenie 
instalacji 
elektrycznej 
iskrowników 

Stwierdzono prawid
owe pod
� czenie i brak przetar�  na 
przewodach. 
 

5 

Sprawdzenie 
dzia
anie 
prze
� cznika 
iskrowników 

Sprawdzono dzia
anie prze
� cznika iskrowników 
(stacyjki) na okoliczno��  zwar� . Sprawdzenia dokonano 
na zabudowanej w kabinie stacyjce w ka� dej pozycji 
prze
� cznika. W ka� dej pozycji prze
� cznika dzia
a
 on 
poprawnie. Nie znaleziono stanu, gdy oba iskrowniki s�  
zwarte „z mas� ”, czyli wy
� czone.  
Zdemontowano prze
� cznik (przy demonta� u trzeba 
by
o u
ama�  kluczyk) i rozebrano go. Sprawdzano, czy 
w � rodku prze
� cznika nie ma ruchomych elementów, 
które mog
yby spowodowa�  zwarcie w taki sposób, � e 
„umawiaj� ” (tzn. wy
� czaj� ) oba iskrowniki. Nie 
znaleziono takich elementów. 

6 
Pomiar po
o� enia 
(wysuni� cia) ga
ek 
sterowania silnikiem 

Wynik pomiaru przedstawiono na zdj� ciu w Albumie 
Ilustracji 

7 Sprawdzenie 
ci� g
o� ci uk
adów 

Stwierdzono, � e ci� g
o��  jest zachowana. 
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sterowania silnikiem 

8 

Porównanie 
skrajnych po
o� e�  
(max/min) ga
ek 
sterowania silnikiem 
w kabinie ze 
skrajnymi 
po
o� eniami d	 wigni 
na silniku 

Przy przemieszczaniu ga
ek sterowania moc�  i 
poprawk�  wysoko� ci w kabinie d	 wignie sterowania na 
silniku porusza
y si�  w pe
nym zakresie.  
Ga
ki sterowania podgrzewam powietrza do ga	 nika nie 
uda
o si�  przemie� ci�  ze wzgl� du na zablokowanie 
d	 wigni klapki mieszalnika wskutek deformacji puszki 
mieszalnika (deformacja nast� pi
a od si
y dzia
aj� cej od 
do
u, na skutek l� dowania awaryjnego lub kapotowania 
samolotu pod wod�  – w Albumie Ilustracji 
przedstawiono szczegó
owy opis poparty zdj� ciami). 
Klapka zosta
a zablokowana w pozycji „ciep
e 
powietrze do ga	 nika”. Po roz
� czeniu nap� du 
sterowania na d	 wigni klapki stwierdzono, � e drut 
steruj� cy klapk�  przemieszcza si�  w pe
nym zakresie 
ruchu ga
ki podgrzewu w kabinie. 

9 

Sprawdzenie 
dro� no� ci instalacji 
paliwowej w 
kad
ubie i skrzydle 

Sprawdzono dro� no��  instalacji paliwowej od zbiornika 
do filtra paliwa na przegrodzie – przewód dro� ny. 
Sprawdzono dro� no��  instalacji paliwowej od filtra 
paliwa na przegrodzie do ga	 nika – przewód dro� ny. 
Sprawdzono dro� no��  i stan filtra paliwa – wej� cie i 
wyj� cie paliwa dro� ne, siatka filtra czysta, nie 
stwierdzono, aby w filtrze mog
a nast� pi�  blokada 
przep
ywu paliwa. Stwierdzono � ladowe ilo� ci paliwa 
w filtrze (filtr w � rodku by
 zwil� ony paliwem) i brak 
piasku (piasek by
 w przewodzie drena� owym i si� ga
 
do zaworu drena� owego). 
Sprawdzono sprawno��  dzia
ania zaworu drena� owego 
w filtrze – zawór dzia
a
 poprawnie. 
Schemat instalacji paliwowej pokazano w Albumie 
Ilustracji. 

10 

Sprawdzenie 
dro� no� ci 
odpowietrzenia 
zbiorników 
paliwowych, w tym 
dzia
anie zaworu 
odpowietrzenia 

Sprawdzono dro� no��  przewodu 
� cz� cego zbiornik 
lewy z prawym oraz przewód z zaworem ze zbiornika 
lewego do atmosfery.  
Dla sprawdzenia dro� no� ci przewodu 
� cz� cego lewy 
zbiornik z prawym zdemontowano fragment skrzyd
a 
prawego zamontowany na kad
ubie. Stwierdzono 
dro� no��  przewodu 
� cz� cego lewy zbiornik z prawym. 
Poniewa�  stwierdzono, � e ko� cówka przewodu 
odpowietrzenia pod skrzyd
em lewym jest zapchana 
piaskiem i nie ma mo� liwo� ci sprawdzenia dro� no� ci 
tego fragmentu instalacji, dlatego wymontowano j�  ze 
skrzyd
a. Zdemontowano gumowy 
� cznik i z ka� dego 
przewodu tej cz�� ci instalacji usuni� to piasek na czyst�  
powierzchni�  dla ocenienia czy przewody s�  
zablokowane tylko piaskiem, czy s�  tam te�  jakie�  cia
a 
obce, które mog
yby zablokowa�  instalacj� . 
Stwierdzono, � e przewody by
y zablokowane tylko 
piaskiem i nie znaleziono nic, co mog
oby zablokowa�  
instalacj�  odpowietrzenia.  
Stwierdzono, � e zawór odpowietrzenia dzia
a
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prawid
owo. 
Schemat instalacji paliwowej pokazano w Albumie 
Ilustracji. 

11 
Sprawdzenie systemu 
podgrzewu powietrza 
do ga	 nika 

Sprawdzono przewody elastyczne doprowadzaj� ce 
ciep
e powietrze do ga	 nika – przewody dro� ne. 
Uwaga: 
Sprawdzenie mieszalnika i nagrzewnicy powietrza 
zosta
o wykonane na etapie ekspertyzy silnika, jako, � e 
w/w elementy stanowi�  komplet wraz z silnikiem 

 Wniosek ko� cowy z badania p
atowca: 

Nie znaleziono takiej usterki p
atowca, która mog
aby spowodowa	  samoczynne 

zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika w powietrzu.  

Badan ie  s i l n i k a.  

1. Badanie silnika przeprowadzono w certyfikowanej Organizacji Obs
ugowej 

(certyfikowany warsztat remontowy) w obecno� ci cz
onków Komisji. Protokó
  

z Ekspertyzy Silnika wraz z za
� cznikami przedstawiaj� cymi wyniki pomiarów i inne 

szczegó
owe dane jest za
� cznikiem do niniejszego Raportu. 

2. Zakres ekspertyzy obejmowa
: 

a) sprawdzenie zgodno� ci agregatów z dokumentacj� , 

b) ocena dokumentacji eksploatacyjnej silnika, 

c) ocena silnika i jego agregatów przed demonta� em z wraku samolotu, 

d) ocena stanu technicznego silnika w kontek� cie awarii silnika w powietrzu, 

e) uruchomienie silnika na stanowisku hamownianym. 

3. Wyniki ekspertyzy. 

3.1. Sprawdzenie zgodno� ci agregatów z dokumentacj� . 

Stwierdzono na alternatorze i rozruszniku brak tabliczek znamionowych z numerami 

seryjnymi. Pozosta
e agregaty zabudowane na silniku s�  zgodne z numerami w Ksi�� ce 

Silnika. 

3.2. Ocena dokumentacji eksploatacyjnej silnika. 

Dokonano sprawdzenia na podstawie Ksi�� ki Silnika wykonania Biuletynów 

Serwisowych od dnia 16.07.1990 r. W tym czasie nie wydano Dyrektyw Zdatno� ci 

dotycz� cych tego silnika. 

 Przeanalizowano wszystkie Biuletyny Serwisowe od dnia 16.07.1990 r. 

Stwierdzono, � e wpisane Biuletyny Serwisowe s�  zgodne z „Wykazem Biuletynów 

Serwisowych Producenta” obowi� zuj� cych w tym czasie. 

 Stwierdzono, na podstawie wpisów do Ksi�� ki Silnika, � e wykonanie czynno� ci 

okresowych jest zgodne z zaleceniami producenta silnika. 
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 Stwierdzono brak wpisu roku produkcji silnika w Ksi�� ce Silnika nr 2. 

3.3. Ocena silnika i jego agregatów przed demonta� em z wraku samolotu; 

 W dniu 14.01.2008 r. w hangarze gdzie sk
adowany by
 samolot sprawdzono 

silnik i jego pod
� czenia mechaniczne, paliwowe i elektryczne z p
atowcem. 

Stwierdzono: 

a) obecno��  oleju i wody w zbiorniku olejowym, 

b) lekko dokr� con�  nakr� tk�  przewodu elektrycznego wzbudzania alternatora, – co 

nie mia
o wp
ywu na przerwanie pracy silnika w powietrzu, 

c) w skrzynce wlotowej powietrza klapka wlotu powietrza do ga	 nika ustawiona  

w po
o� eniu „ciep
e powietrze do ga	 nika”, 

d) zamienione przewody wysokiego napi� cia do � wiec zap
onowych prawych 

cylindrów (cylinder nr 1 i cylinder nr 3, przewody przeznaczone do dolnych � wiec 

zamontowane na górnych � wiecach), – co nie mia
o wp
ywu na przerwanie pracy 

silnika w powietrzu, 

e) d	 wignia sterowania mieszank�  w kabinie pilota, ustawiona w pozycji 

„wy
 � czony, 

f) rozebrano t
umiki, demontuj� c p
aszcz zewn� trzny; oceniono wizualnie, � e t
umiki 

– by
y szczelne (brak p� kni�� ), co oznacza, � e silnik nie zasysa
 spalin. 

3.4. Ocena stanu technicznego silnika w kontek� cie zatrzymania pracy silnika  

w powietrzu. 

 W dniach 17 i 18.01.2008 r. na terenie certyfikowanej Organizacji Obs
ugowej 

silnik umyto ciep
�  wod�  oczyszczaj� c go z piasku i mu
u nast� pnie wykonano 

rozbiórk�  silnika i dokonano jego weryfikacji na zgodno� ci z WT (Wymagania 

Techniczne). 

 Stwierdzono, � e silnik i jego agregaty, w tym iskrowniki, s�  zanieczyszczone 

piaskiem i szlamem z rzeki. 

 Ocena stanu technicznego wskazuje, � e, mimo i�  niektóre parametry mieszcz�  

si�  w górnych granicach tolerancji nie znaleziono usterki, która mog
aby spowodowa�  

zatrzymanie silnika w powietrzu. 

3.5. Uruchomienie i próba silnika na hamowni. 

 Ocena stanu technicznego silnika (wg pkt. 3.3) wykaza
a, � e po oczyszczeniu  

i umyciu silnika i jego agregatów, silnik nadaje si�  do próby na stanowisku. 

 W silniku przygotowanym do próby zastosowano ustawienia dok
adnie takie, 

jakie mia
 przed rozbiórk� . Przewody wysokiego napi� cia pod
� czono tak jak opisano 

 w pkt. 3.3 d. Prób�  silnika wykonano bez zamontowanego alternatora. 
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 Do próby wykorzystano paliwo tego samego typu, co paliwo zatankowane do 

samolotu, ale pochodz� ce z innej partii. 

 W dniu 24.01.2008 r. na terenie certyfikowanej Organizacji Obs
ugowej 

dokonano uruchomienia silnika. 

Ocena z próby silnika: 

 - uruchomienie nast� pi
o bez problemów od ”pierwszego przekr� cenia”, 

 - w czasie grzania silnik pracowa
 równomiernie i utrzymywa
 nakazane obroty, 

 - wskazania parametrów w normie, zgodnie z „Instrukcj�  U� ytkowania Silnika”, 

 - silnik pracowa
 prawid
owo w zakresie od 500 obr/min do 2400 obr/min, 

 - sprawdzono iskrowniki (przy 1800 obr/min, spadek obrotów na iskrowniku 

prawym – 100 obr/min, na iskrowniku lewym – 100 obr/min), co jest zgodne  

z „Instrukcj�  U� ytkowania Silnika” 

- nie stwierdzono � adnych nieszczelno� ci na silniku. 

4. Wnioski: 

a) zamontowane na silniku agregaty s�  zgodne z wpisem w Ksi�� ce Silnika; 

b) dokumentacja eksploatacyjna, wszystkie wpisane w Ksi�� ce Silnika Biuletyny 

Serwisowe s�  zgodne z wydanymi przez producenta silnika i zosta
y wykonane, 

c) silnik by
 prawid
owo zamontowany na p
atowcu – sterowanie silnikiem  

i po
� czenia prawid
owe (z wyj� tkiem przewodów wysokiego napi� cia – pkt. 3.3 d)  

i sprawne technicznie, 

d) ocena stanu technicznego silnika – nie znaleziono usterki, która mog
aby 

spowodowa�  samoczynne zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika  

w powietrzu, 

e) ocena z próby silnika – silnik sprawny technicznie w zakresie wszystkich 

parametrów zgodnie z „Instrukcj�  U� ytkowania Silnika”. 

Wniosek ko� cowy z ekspertyzy silnika: 

Nie znaleziono usterki ani odst� pstwa, które mog
yby spowodowa	  samoczynne 

zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika w powietrzu. 

Badan ie  wp 
ywu  p a l iwa . 

 Przeprowadzono badanie próbki paliwa, pobranego z dystrybutora na lotnisku 

w momencie tankowania i zabezpieczonego przez organizatora szkolenia (Starlight Air 

Services Sp. z o. o.). W badanej próbce wykryto: 

·  przekroczenie dopuszczalnej zawarto� ci � ywic obecnych: 23 mg/100 ml, gdy 

wymagania normy przewiduj�  max 3 mg/100 ml; 

·  zawarto��  wody: 47 mg/kg. 
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 Firma tankuj� ca samolot posiada koncesj�  na obrót paliwami ciek
ymi udzielona 

przez Urz� d Regulacji Energetyki, wydan� , w 2004 r. 

 W firmie tankuj� cej samoloty uzyskano dokumenty dotycz� ce, jako� ci paliwa, 

jakie towarzyszy
y dostarczonej przez producenta partii paliwa, które pó	 niej 

zatankowano do samolotu. „Dopuszczenie do za
adunku” i „� wiadectwo, jako� ci” nie 

budz�  zastrze� e� . Wi� ksza ni�  dopuszcza norma zawarto��  � ywic obecnych w badanym 

paliwie jest wi� c wynikiem obecno� ci zanieczyszcze�  w instalacji tankowania na 

lotnisku. 

 Zawarto��  � ywic obecnych ma du� y wp
yw na w
asno� ci eksploatacyjne paliwa. 


 ywice obecne mog�  wytr� ca�  si�  z paliwa w postaci osadów, które nast� pnie 

odk
adaj�  si�  na � ciankach zbiorników, przewodów paliwowych, w ga	 niku i na innych 

elementach silnika, powoduj� c ró� norodne niesprawno� ci. W ga	 niku � ywice mog�  

osadza�  si�  na powierzchniach rozpylaczy i dysz, zmniejszaj� c ich przekrój. Osady 

mog�  tworzy�  si�  te�  na � ciankach kana
ów dolotowych. 
 ywice odk
adaj� ce si�  na 

trzpieniach zaworów mog�  spowodowa�  ich zawieszenie. 
 ywice po przedostaniu si�  

do cylindra nie odparowuj� , spalaj�  si�  tylko cz�� ciowo, powoduj� c zwi� kszenie ilo� ci 

odk
adanego nagaru. 
 ywice s�  te�  zgarniane po g
adzi cylindra i przyklejaj�  si�  do 

pier� cieni t
okowych, przez co mog�  zak
óca�  ich prac� . Faktyczny wp
yw, jaki w tym 

przypadku mia
y � ywice w paliwie na prac�  silnika ustalono dopiero po 

przeprowadzeniu ogl� dzin silnika i po jego próbie: przekroczenie dopuszczalnej 

zawarto� ci � ywic w benzynie do poziomu 23 mg/100 ml nie mia
o wp
ywu na stan  

i prac�  silnika. 

 Du� y wp
yw na w
asno� ci eksploatacyjne paliwa ma te�  zawarto��  wody  

w paliwie. Zagro� enie dla bezpiecze� stwa lotu stanowi tzw. woda wolna, tj. taka, która 

nie jest rozpuszczona w paliwie, a najcz�� ciej wyst� puj� c�  w postaci emulsji wodno-

paliwowej. W przypadku du� ej zawarto� ci wody wolnej w paliwie mo� e ona 

powodowa�  problemy z uruchomieniem silnika, nierównomiern�  prac�  silnika, gorsze 

przyspieszanie, obladzanie filtrów paliwa. 

 Dopuszczalna zawarto��  wody w benzynie lotniczej nie jest znormalizowana, 

gdy�  spo� ród ciek
ych paliw w� glowodorowych w benzynie najszybciej przebiega 

odstawanie wody. Zastosowana metoda analityczna wykrywa ca
kowit�  zawarto��  

wody w paliwie tj. wody rozpuszczonej i wody wolnej; obecno��  wody wolnej by
a, 

wi� c znacznie mniejsza ni�  47 mg/kg. Istniej�  przepisy IATA dotycz� ce ilo� ci wody 

wolnej w paliwie do lotniczych silników turbinowych, ograniczaj� ce jej zawarto��  do  
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0, 003% tj. 30 mg/kg. Porównanie tych danych wskazuje, ze woda w badanej benzynie 

nie mog
a spowodowa�  problemów z prac�  silnika.  

 Wobec braku obiektywnego, ilo� ciowego kryterium dopuszczalnej zawarto� ci 

wody w benzynie zdecydowano si�  na uzyskanie oceny subiektywnej. Z firmy 

tankuj� cej paliwo otrzymano list�  klientów-pilotów, którzy tankowali swoje samoloty  

z tej samej partii paliwa w dniach 12-16.09.2007 r. tj. dwa dni przed wypadkiem,  

w dniu wypadku i w dwa dni po krytycznym locie. W� ród tych klientów 

przeprowadzono pisemn�  ankiet�  nt. ewentualnych zastrze� e� , do jako� ci paliwa i 

ewentualnych problemów z silnikami. Ankietowano 7 klientów, odpowiedzieli 

wszyscy. Dwie ankiety by
y nietrafione: pierwszy klient tankowa
 samolot An-2, 

którego silnik jest nieporównywalny z silnikiem badanego samolotu, a drugi przekaza
 

swój samolot do eksploatacji firmie tankuj� cej. Spo� ród pozosta
ych klientów jeden, 

który tankowa
 swój samolot dwa dni przed wypadkiem mia
 zastrze� enia, co do 

nadmiernej ilo� ci wody zlewanej, jako tzw. odstój z instalacji paliwowej samolotu. 

Zastrze� enie to jest nieistotne, poniewa�  zlewanie odstojów jest dzia
aniem rutynowym, 

które ma zapobiec pozostawaniu wolnej wody w zbiornikach samolotu. Pozostali 

ankietowani klienci nie mieli zastrze� e� , do jako� ci dostarczonego paliwa ani 

problemów z silnikami. 

 Wed
ug o� wiadczenia instruktora, na samolocie, który uleg
 wypadkowi, odstój 

przed lotem zako� czonym wypadkiem zla
 ucze� -pilot pod nadzorem tego instruktora. 

 Wynik ankiety jest te�  dodatkowym potwierdzeniem, � e wykryte przekroczenie 

dopuszczalnej zawarto� ci � ywic obecnych w benzynie nie mog
o mie�  wp
ywu na stan 

i prac�  silnika. 

 Dodatkowo, w bazie danych PKBWL, przeanalizowano 77 zdarze�  zaistnia
ych 

od 12.09.2007 r. do 30.10.2007 r. Sprawdzono czy w okresie, w którym sprzedawano 

paliwo z tej partii zg
oszono jakie�  zdarzenie spowodowane jako� ci�  benzyny – nie by
o 

takich zg
osze� . 

 

Wniosek ko� cowy dotycz� cy paliwa: 

Zatankowane do samolotu paliwo nie mog
o spowodowa	  zmniejszenia mocy 

i/lub zatrzymania pracy silnika w powietrzu. 
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Wniosek ko� cowy z analizy technicznej: 

 Nie znaleziono przyczyny technicznej, która mog
aby spowodowa	  samoczynne 

zmniejszenie mocy silnika uniemo� liwi � cej lot poziomy i/lub zatrzymanie jego 

pracy w powietrzu. 

2.3. Analiza meteorologiczna 

Stan pogody w chwili i miejscu wypadku  

 

Stan pogody w miejscu i chwili wypadku (10:15) ustalono na podstawie danych ze 

stacji meteorologicznej IMGW Warszawa-Ok� cie i danych radiosonda� owych  

z Legionowa oraz ponownej analizy map synoptycznych i ponownej analizy zdj��  

satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najbli� szym terminowi wypadku. Uzyskano  

z serwera www.imgw.pl rozpoznanie radiolokacyjne z godziny 09:50. Ponadto przyj� to 

do analiz dane z automatycznej stacji Zak
adu Oczyszczania Miasta zainstalowan�  na 

Mo� cie Grota (0,5 km na SW od miejsca zdarzenia) oraz najbli� sz�  internetow�  stacj�  

automatyczn�  w Warszawie-Ursus (11,5 km na WSW od miejsca zdarzenia), 

prowadzon�  przez firm�  LAB-EL www.meteo.waw.pl. Pozosta
e dane uzyskano z 

dost� pnych archiwalnych zagranicznych serwerów internetowych: 

http://weather.uwyo.edu/upperair/sounding.htm, www.wetterzentrale.de, 

http://www.chmi.cz/meteo/sat/avhrr/index.php. 

 

 Przeprowadzono ponown�  analiz�  synoptyczn�  sytuacji pogodowej w rejonie 

Mazowsza, które znajdowa
o si�  w obszarze po przej� ciu frontu ch
odnego w nocy, 

przy silnym nap
ywie chwiejnej i do��  wilgotnej masy powietrza znad Ba
tyku. Od 

godzin porannych rozwija
y si�  umiarkowanie wypi� trzone chmury k
� biasto-

warstwowe Sc i miejscami Cu med. Tworz� ce si�  systemy chmur mia
y kszta
t 

pasmowy, równoleg
y do przewa� aj� cego kierunku wiatru. Nie wyst� powa
y opady. 

[Mapka poni� ej z lewej]. 

 

 

 

 

 



Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Bia
o
� ka (rzeka Wis
a, 521 km). 

 

RAPORT KO� COWY  Strona 44 z 64  

 

  

 

 Fragment zdj� cia satelitarnego z satelity NOAA z godz. 08:15 UTC (10:15) 

ujawnia istnienie zachmurzenia k
� biastego i tworz� ce si�  w cyklu dobowym skupiska 

 i linie umiarkowanie wypi� trzonych cumulusów. [zdj� cie powy� ej z prawej - Warszawa 

oznaczona jest orientacyjnie � ó
t�  strza
k� , która równie�  pokazuje kierunek nap
ywu 

masy powietrza]. 

 

 

Pomiar radiosonda� owy, wykonany 

w Legionowie (13 km na pó
noc) o 

godz. 02 wykazuje chwiejno��  

warstwy granicznej, a�  do górnej 

granicy chmur na wysoko� ci inwersji 

2,7 km i szybko narastaj� cy z 

wysoko� ci�  silny zachodni wiatr 8-

12 m/s (43 km/h) w warstwie pod 

podstaw�  chmur i w chmurach. 

 

Przebieg temperatury punktu rosy by
 tak� e wyrównany i warto��  deficytu punktu rosy 

wynosi
a 5-4 stopnie w warstwie pod chmurami. 
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12374 LEGIONOWO OBSERVATIONS AT 00Z 15 SEP 2007 
 
 
--------------------------------------------------- ------------------- 
  PRES  HGHT  TEMP  DWPT  RELH  MIXR  DRCT   SKNT   THTA   THTE   THTV 
   hPa    m     C     C     %   g/kg   deg   knot      K      K      K  
--------------------------------------------------- ------------------- 
1000.0    87                                                           
 999.0    96  12.4   9.6    83  7.56   230      8  285.6  306.9  286.9 
 991.0   163  12.4   8.5    77  7.07   236     14  286.3  306.3  287.5 
 973.0   318  13.9   8.6    70  7.24   250     29  289.3  309.9  290.5 
 964.0   396  14.6   8.6    67  7.32   252     29  290.8  311.8  292.1 
 937.0   635  12.7   7.7    72  7.08   260     27  291.2  311.6  292.4 
 925.0   743  11.8   7.3    74  6.98   260     27  291.4  311.5  292.6 
 884.0  1121   8.2   6.1    87  6.72   266     27  291.4  310.9  292.6 
 861.0  1339   7.0   3.1    76  5.57   270     27  292.4  308.7  293.4 
 850.0  1445   6.4   1.6    71  5.08   265     27  292.8  307.8  293.7 
 833.0  1611   5.6   0.6    70  4.82   263     28  293.7  308.0  294.6 
 739.0  2575  -2.9  -3.0    99  4.17   254     33  294.6  307.1  295.4 
 736.0  2608  -2.9  -3.6    95  4.00   254     33  295.0  307.0  295.7 
 731.0  2662  -0.3 -13.3    37  1.89   253     33  298.4  304.4  298.8 
 724.0  2739   1.2 -22.8    15  0.85   252     34  300.9  303.7  301.0 
 702.0  2986  -0.4 -18.9    23  1.23   250     35  301.8  305.9  302.0 
 700.0  3009  -0.5 -18.5    24  1.28   250     35  301.9  306.1  302.1 
 
 

 

Nast� pny pomiar o godzinie 14 

wskazuje dalej na wyrównan�  

chwiejno��  warstwy granicznej i 

bardzo szybko narastaj� cy z 

wysoko� ci�  silny zachodni wiatr od 8 

do 17 m/s (61 km/h) w warstwie pod 

podstaw�  chmur i w chmurach. 

 

Nieco zwi� kszy
 si�  deficyt punktu rosy, czyli masa powietrza by
a nieco suchsza, co 

nale� y 
� czy�  ze zwi� kszon�  turbulencj�  i wymieszaniem. 
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12374 LEGIONOWO OBSERVATIONS AT 12Z 15 SEP 2007 
 
 
--------------------------------------------------- ------------------- 
  PRES  HGHT  TEMP  DWPT  RELH  MIXR  DRCT   SKNT   THTA   THTE   THTV 
   hPa    m     C     C     %   g/kg   deg   knot     K      K      K  
--------------------------------------------------- ------------------- 
1001.0    96  13.4   4.4    54  5.26   300     14  286.5  301.6  287.4 
1000.0   100  13.2   4.2    54  5.20   300     14  286.4  301.2  287.2 
 995.0   142  11.4   3.4    58  4.93   299     15  285.0  299.1  285.8 
 939.0   621   7.6   1.2    64  4.46   285     33  285.8  298.7  286.6 
 925.0   745   6.6   0.6    66  4.34   280     33  286.1  298.6  286.8 
 850.0  1433   0.8  -3.3    74  3.54   275     35  287.0  297.3  287.6 
 848.0  1452   0.7  -3.4    74  3.52   280     35  287.0  297.3  287.6 
 757.0  2352  -6.7  -9.4    81  2.49   287     32  288.5  296.0  288.9 
 749.0  2435  -6.3 -16.3    45  1.44   288     32  289.8  294.3  290.1 
 728.0  2656  -7.9 -13.9    62  1.80   289     31  290.4  296.0  290.8 
 722.0  2720  -8.4 -14.8    60  1.68   290     31  290.6  295.8  290.9 
 700.0  2960 -10.3 -18.3    52  1.30   295     31  291.1  295.1  291.3 

  

 Analizuj� c warunki panuj� ce na poziomie lotu (wysoko��  powy� ej 300 m nad 

poziom gruntu nale� y przyj��  na podstawie sonda� y aerologicznych i ma
o zmiennej 

sytuacji synoptycznej, � e warunki by
y po� rednie pomi� dzy pomiarem o 2 w nocy i 14 

w dzie� .  

Poziom oko
o 300 m  

 Sonda�  00 UTC Sonda�  12 UTC Warunki po� rednie 
temperatura 14,6 10,1 11,8 
temp. punktu rosy 8,6 2,7 4,7 
Pr� dko��  wiatru 47 km/h 48 km/h 48 

 

Poziom oko
o 500 m 

 Sonda�  00 UTC Sonda�  12 UTC Warunki po� rednie 
temperatura 12,7 7,6 9,3 
temp. punktu rosy 7,7 1,2 3,4 
Pr� dko��  wiatru 44 km/h 60 km/h 56 

 Przyj� te dla poziomu lotu warunki wstawione do nomogramu okre� laj�  

mo� liwo� ci oblodzenia na wysoko� ciach 500 i 300 metrów (oznaczone numerami 1 i 2). 

Nale� y pami� ta� , � e wewn� trzne cz�� ci samolotu, tam gdzie na skutek zasysania 

powietrza lokalnie spada ci� nienie - a szczególnie ga	 nik - podatne s�  na oblodzenie 

tak� e w temperaturach dodatnich.  
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Warunki powstawania oblodzenia w uk
adzie zasilania podaje diagram opracowany 

przez Instytut Techniki Lotniczej WAT (za Przegl� dem Lotniczym Aviation Revue V'06). 

 

Jak wida� , warunki temperatury i wilgotno� ci na poziomie lotu sprzyja
y 

wyst� powaniu silnego oblodzenia wewn� trznych cz�� ci samolotu, tam gdzie wyst� puje 

podci� nienie i lokalny spadek temperatury na skutek parowania, w ka� dej fazie lotu.  

Oblodzenie to wyst� puje nie tylko w chmurach i powy� ej izotermy zero, jak 

wydaje si�  pilotom, ale te�  w temperaturach dodatnich pod chmurami, przy 70-80 

% wilgotno� ci wzgl� dnej powietrza. 
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Rozpoznanie radiolokacyjne (odbiciowo� ci na wysoko� ci 1 km nad terenem) z 

godziny 07: 50 UTC (09: 50) pokazuje, � e w rejonie Warszawy w czasie wypadku nie 

wyst� powa
y istotniejsze, rozbudowane w pionie chmury k
� biaste, natomiast wyra	 na 

linia chmur przebiega
a od Bia
egostoku przez Siedlce po Radom. 

 Dok
adnie warunki meteorologiczne przy powierzchni ziemi notowano na 

internetowej stacji meteorologicznej w Ursusie odleg
ej 11 km na SW (czas w UTC): 
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           Podobne dane uzyskano z automatycznej stacji ZOM Warszawa zainstalowanej 

na Mo� cie Grota (w ci� gu Trasy Armii Krajowej) na lewym brzegu Wis
y: 

 

 

Os
ona meteorologiczna 

 Blisko��  lotniska Warszawa pozwala na stosowanie do os
ony prognoz TAF 

opracowanych dla Ok� cia. Prognozowane warunki lotniczo-meteorologiczne by
y 

charakterystyczne dla ch
odnej masy powietrza i przewidywa
y wzrost pr� dko� ci wiatru 

w porywach do 17 m/s przy Cb o podstawie 450 m z przelotnym deszczem i 

ograniczeniem widzialno� ci do 6 km 
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TAF EPWA 150700Z 150918 28016KT 9999 BKN030  
     TEMPO 0916 30020G35KT 6000 SHRA BKN015CB= 
 

                         Dane ze stacji meteorologicznej Warszawa-Ok� cie z godziny 09:00 

UTC (11:00 czasu lokalnego) podaj�  nast� puj� ce warunki pogodowe, które s�  znacznie 


agodniejsze jak prognozowane : 
 

METAR EPWA 150900Z 27018KT 240V300 9999 BKN033 13/07 Q1011 
      NOSIG= 
 

zachmurzenie du � e   podstawa 990 m 
widzialno ��       powy � ej 10 km 
temperatura      13 stopni 
wiatr zachodni    18 kt = 33 km/h 
ci � nienie do poziomu morza  1011 hPa 
 

Prognoza obszarowa oraz mapa SWC dla FIR Polska utrzymuj�  niekorzystne 

warunki pogodowe dla rejonu 11 
� cznie z opadami przelotnymi deszczu i silnym, 

porywistym wiatrem.  

 

 Na mapie SWC od ziemi do FL100 wa� nej do godziny 12 UTC wskazano silne 

oblodzenie i umiarkowan�  turbulencj�  oraz porywy wiatru do 20 m/s w rejonie 

centralnej Polski. Reasumuj� c nale� y stwierdzi� , � e os
ona by
a realizowana 

prawid
owo i niekorzystne zjawiska pogodowe by
y prognozowane. Ich realne 

nat�� enie by
o s
absze jak prognozowane, czyli prognoza by
a zbyt przesadna.  

 

000 
FAPL11 OKEC 150300  
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 11 
WA� NA OD 04:00 UTC DO 11:00 UTC DNIA 15.09.2007   
SYTUACJA BARYCZNA REJON POD WP	YWEM ZATOKI NI� ÓWEJ Z FRONTEM 
                  ATMOSFERYCZNYM Z CENTRUM NAD SKAN DYNAWIA 
WIATR PRZYZIEMNY 240-270 12-22 KT (LOKALNIE PORYWY WIATRU DO 34-36 KT)  
WIATR NA WYSOKO� CI:   
 300 M AGL 260-270 30-35 KT 
 600 M AGL 270-280 25-35 KT 
1000 M AGL 270-280 25-40 KT 
ZJAWISKA LOKALNIE SHRA 
WIDZIALNO��  10 KM , W SHRA 4-6 KM  
CHMURY M AMSL SCT-BKN AC AS POWY� EJ 2500 M 
              BKN SC 600-900/2200-2500 M 
              LOKALNIE W OPADZIE IZOLOWANE/WBUDOWAN E 
              CB 600-800/5-7000 M 
IZOTERMA  0°C M AMSL 2100-1800 M 
OBLODZENIE S	ABE W CHMURACH POWY� EJ IZOTERMY ZERO,W CB SILNE /*1 
TURBULENCJA UMIARKOWANA W ZASI� GU CB SILNA 
OPRACOWA	 : M.ZABOROWSKI/J.TROCEWICZ 
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Uwaga: s
u� ba meteorologiczna prognozuje warunki oblodzenia p
atowca, za�  
ewentualne oblodzenie wewn� trznych cz�� ci samolotu (ga	 nika, rurki Pitota) musi by�  
okre� lone z warunków panuj� cych na za
o� onym poziomie lotu przez pilota. 

 

 

Wnioski:  

Warunki wyst � puj � ce w zakresie wysoko� ci lotu (1200-1800 stóp AMSL) 

sprzyja
y powstawaniu oblodzenia w uk
adzie zasilania silnika (ga� nika) mimo 

dodatniej temperatury powietrza. 

Warunki przy powierzchni ziemi okre� lone przez automatyczn�  stacj�  

pomiarow�  na Mo� cie Grota oraz internetow�  stacj�  meteorologiczn�  Warszawa-

Ursus s�  zgodne z danymi z lotniska Warszawa-Ok� cie. Ich analiza wskazuje, � e 

nie mia
y istotnego wp
ywu na l� dowanie (wodowanie). 

Os
ona meteorologiczna realizowana by
 prawid
owo. 

 Komisja nie jest wstanie oceni	  czy ucze� -pilot mia
 odpowiedni�  wiedz�  

niezb� dn�  do przeprowadzenia analizy warunków atmosferycznych i przewidzenia 

mo� liwo� ci oblodzenia ga� nika samolotu w czasie zni� ania. 

Oblodzenie ga� nika-opis zjawiska. 

 Podczas okre� lonych warunków atmosferycznych mo� liwe jest formowanie si�  

lodu w uk
adzie ss� cym, nawet latem. Wynika to ze spadku ci� nienia na skutek du� ej 

pr� dko� ci powietrza w gardzieli ga	 nika i odbierania ciep
a z powietrza przy 
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odparowywaniu paliwa. Temperatura w komorze mieszalnikowej ga	 nika mo� e spa��  

nawet o 10 ÷ 40°C poni� ej temperatury powietrza wlotowego. Je� li powietrze zawiera 

znaczn�  ilo��  wilgoci, to och
odzenie mo� e spowodowa�  jej wytracenie si�  w postaci 

lodu. Formowanie lodu na ogó
 zaczyna si�  w okolicy przepustnicy i mo� e si�  

rozbudowa�  do takiego stopnia, � e doprowadzi do spadku mocy. Spadek mocy 

odzwierciedlany jest spadkiem ci� nienia 
adowania i obrotów w silnikach ze � mig
em  

o sta
ym skoku. Je� li nie zostanie to poprawione, to stan ten mo� e doprowadzi�  do 

ca
kowitego zatrzymania si�  silnika. 

 Aby tego unikn�� , wi� kszo��  zespo
ów nap� dowych wyposa� ane s�  w instalacje 

podgrzewu powietrza wchodz� cego do ga	 nika. W ten sposób odpowiednia ilo��  ciep
a 

jest dodawana dla wyrównania strat ciep
a przy odparowywaniu paliwa, zapobiegaj� c 

spadkowi temperatury w komorze mieszalnikowej poni� ej punktu zamarzania wody. 

 W dniu zaistnienia badanego zdarzenia do Pa� stwowej Komisji Badania 

Wypadków lotniczych wp
yn� 
y dwa powiadomienia o zdarzeniach zwi� zanych  

z oblodzeniem ga	 ników samolotów. 

2.4. Analiza przebiegu zdarzenia 

 Przebieg krytycznego lotu odtworzono na podstawie zgromadzonej 

dokumentacji, zapisów korespondencji, zrzutów zobrazowania radarowego, bada�  

technicznych samolotu, prowadzonych ekspertyz i zezna�  instruktora oraz � wiadków. 

            W dniu 15 wrze� nia 2007 roku zgodnie z wykonan�  w O� rodku Szkolenia 

Lotniczego Starlight AIR SERWICES „Tablic�  Planow�  Lotów”, zakresem szkolenia 

praktycznego do licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A) oraz 

wskazówkami wykonawczymi pilota instruktora, ucze�  pilot mia
 wykona�  lot wg 

Zadania A-I � wiczenie 12 „na podstawowy pilota�  w strefie”. Wysoko��  lotu 800-600m 

( 2500-3000 stóp), czas jednego lotu minimum 30 minut, liczba lotów samodzielnych 3. 

 Wskazówki wykonawcze do tego � wiczenia obejmuj� : „wykonanie lotu 

wznosz� cego z pr� dko� ci�  maksymalnego wznoszenia, nauk�  przeci� gni� cia 

statycznego w locie prostym i w zakr� tach, nauk�  przeciwdzia
ania korkoci� gowi  

i natychmiastowego wyprowadzenia w momencie opuszczenia skrzyd
a, zakr� ty w locie 

poziomym o 3600 oraz ósemki (2x3600) w prawo i w lewo z przechyleniem 300 i 450  

( je� li typ samolotu u� ytkowanego do szkolenia pozwala na wykonanie takiego 

manewru), � lizgi na skrzyd
o, nauk�  wyj� cia z kr� gu, zachowanie miejsca w strefie 

oraz wej� cia w kr� g, nauk�  wykonania lotu przez 2 minuty na pr� dko� ci minimalnej 

nast� pnie przyspieszenie do pr� dko� ci maksymalnej i powrót do pr� dko�ci przelotowej 
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przy zachowaniu sta
ego kursu i wysoko� ci lotu. W trakcie stromego wznoszenia  

i szybowania, zwraca�  szczególn�  uwag�  na utrzymanie w
a� ciwej pr� dko� ci. W lotach 

samodzielnych przeci� gni� cie i � lizgi wykonywa�  na wysoko� ci nie mniejszej ni�   

800 m. 
 wiczenie uwa� a si�  za zako� czone, je� li pilot w prawid
owy i bezpieczny 

sposób pilotuje samolot wykonuj� c zadane przez instruktora zmiany parametrów lotu. 

Wykonywanie przez ucznia pilota elementów lotu z utrzymaniem wymaganych 

parametrów w granicach tolerancji, poprawne u� ytkowanie samolotu jego 

wyposa� enia”. 

    Program szkolenia samolotowego precyzuje, � e jest to „Lot doskonal� cy-lot 

szkoleniowy, którego celem jest doskonalenie, utrwalenie lub utrzymanie umiej� tno� ci 

nabytych w wyniku wcze� niej zaliczonego szkolenia”.   

 By
 to trzeci lot samodzielny ucznia-pilota do strefy, poprzedzaj� cy � wiczenie 

13 wg Zadania A-I, lot sprawdzaj� cy w strefie i po kr� gu przed przej� ciem do 

nast� pnego Zadania A-II, którym s�  podstawy lotów wg wskaza�  przyrz� dów. Mo� na 

przyj��  zgodnie z programem szkolenia samolotowego, � e by
by to „ Lot 

egzaminacyjny-lot szkoleniowy, którego celem jest sprawdzenie i ocena opanowania 

wymaganych umiej� tno� ci umo� liwiaj � ce podj� cie decyzji w sprawie zaliczenia etapu 

lub ca
ego szkolenia”.   

 Dwa loty samodzielne na podstawowy pilota�  w strefie zosta
y wykonane przez 

ucznia pilota w dniu 10 wrze� nia 2007 roku, ocenione przez instruktora w uwagach 

„Karty szkolenia praktycznego”, jako poprawne. Podczas przygotowania naziemnego, 

które jest „form�  przekazania uczniom a tak� e pilotom konkretnych wiadomo� ci 

niezb� dnych do wykonywania � wicze�  w powietrzu” instruktor okre� li
, � e „pobyt 

ucznia pilota w strefie b� dzie tak d
ugi a�  uzna on, � e jest przygotowany do egzaminu, 

lecz nie d
u� ej ni�  1 godzin� ”. Tak postawione zadanie jest niezgodne z programem 

szkolenia. 

  Rozpatruj� c planowanie lotów dla ucznia pilota na dzie�  15 wrze� nia 2007 roku 

w zatwierdzonej „Tablicy planowej lotów” O� rodka Szkolenia Lotniczego Starlight  

w zakresie „Szczegó
owych zasad i norm obci�� enia uczestnika szkolenia zaj� ciami 

szkolenia praktycznego”, zawartych w „Programie szkolenia samolotowego” 

wymienionego O� rodka, nale� y stwierdzi� , � e zosta
y naruszone zasady planowania  

i metodyki szkolenia lotniczego.  

 Zgodnie z Tablic�  planow�  lotów na dzie�  15 wrze� nia 2007 roku ucze�  pilot 

powinien wykona�  1 lot wg Zadania A-I � wiczenie 12 w czasie 30 minut przed
u� ony 

przez pilota instruktora o 30 minut (samodzielny lot do strefy pilota� u), 2 loty wg 
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Zadania A-I � wiczenie 13 w czasie 0, 40 minut (lot sprawdzaj� cy w strefie i po kr� gu) 

i 2 loty wg Zadania A-II � wiczenie 1 i 2 w czasie 1 godziny ( strefy pilota� u wg 

wskaza�  przyrz� dów).  

 Program szkolenia samolotowego Rozdzia
 3 pkt 3 ppkt a. „Obci�� enie 

zaj� ciami szkolenia praktycznego ucznia-pilota” formu
uje, � e maksymalny czas 

wykonywania lotu w ci� gu jednego dnia nie mo� e przekracza�  nast� puj� cych norm: 

·  4 loty do strefy na � wiczenia z widoczno� ci� , albo, 

·  2 loty do strefy na samolocie wed
ug wskaza�  przyrz� dów”. 

  W przypadku wykonywania lotów mieszanych, do okre� lenia dziennej normy 

lotów szkolnych ucznia pilota stosuje si�  nast� puj� ce zamienniki: 

·  Jeden lot do strefy na � wiczenie w pilota� u wg wskaza�  przyrz� dów odpowiada 

dwóm lotom do strefy na � wiczenia z widoczno� ci� , albo sze� ciu lotom po 

kr� gu. 

 Ucze� -pilot, który uko� czy
 Zadanie A-I i A-II mo� e wykonywa�  loty 

doskonal� ce po kr� gu i do strefy na � wiczenie tych zada�  w liczbie dziennej 

zwi� kszonej o 50 %, w stosunku do podanych ilo� ci. Nale� y zwróci�  uwag�  na fakt, � e 

szkolony ucze�  pilot ko� czy
 szkolenie wg Zadania A-I. Podpunkt b. „Przerwy na 

wypoczynek w szkoleniu” wymienionego Programu szkolenia i cytowanego Rozdzia
u 

3 pkt 3 formu
uje, � e „Ucznia pilota obowi� zuj�  nast� puj� ce przerwy mi� dzy lotami na 

wypoczynek, instrukta� , i przygotowanie do nast� pnego lotu lub serii lotów: 

·  Po ka� dym locie do strefy na � wiczenie z widoczno� ci� , co najmniej 30 minut”.  

           Niezasadnym by
o podj� cie przez instruktora decyzji o przed
u� eniu pobytu  

w strefie ucznia pilota o pó
 godziny, czyli o 100 % czasu narzuconego programem 

� wiczenia bior� c pod uwag� , � e nast� pny lot by
 lotem sprawdzaj� cym, jak równie�  

sporym obci�� eniem czasowym wynikaj� cym z wcze� niej wykonanych lub pó	 niej 

zaplanowanych lotów. 

 Komisja na podstawie dost� pnych informacji ustali
a nast� puj� cy przebieg lotu. 

 Ucze�  pilot o godzinie 8:45 po uruchomieniu silnika samolotu przed hangarem 

O� rodka Szkolenia Lotniczego Starlight nawi� za
 
� czno��  z „Info-Babice” zg
aszaj� c 

„Babice informacja SP-KCP Cessna 150 pod star lajtem i prosz�  o warunki do startu 

LOT W REJONIE”. By
o to niezgodne z ustaleniami Programu Szkolenia zawartymi 

w Zadaniu A-I � wiczenie 12. Meldunek ucznia powinien zawiera�  pro� b�   

o uaktywnienie strefy TSA-25 przez Informatora S
u� by Informacji Powietrznej 

lotniska Warszawa Babice („Info-Babice” EPBC) a nast� pne meldunki radiowe winny 

zawiera�  takie elementy jak: start do strefy, lot do strefy, pobyt w strefie oraz powrót 
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 z wymienionej strefy. Aktywowanie strefy czasowo wydzielonej (TSA) powinno 

nast� pi�  30 minut przed planowanym lotem. W dniu 15 wrze� nia 2007 roku 

uaktywnienie strefy przez „Info-Babice” nast� pi
o dopiero o godzinie 10:02:55 na 

pro� b�  pilota samolotu Cessna-172 o znakach rozpoznawczych SP-KAP wykonuj� cego 

lot do strefy czasowo wydzielonej TSA-25 z lotniska Babice.   

 Zg
oszony przez ucznia pilota lot w rejonie by
 lotem nawigacyjnym, zawartym 

w Programie Szkolenia do Licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) w 

Zadaniu A-III � wiczeniach od 1 do 10 ko� cz� cych wy� ej wymieniony program. 

Cytowany Program definiuje, � e „Nawigowanie to zespó
 czynno� ci pilota albo ucznia 

pilota lub nawigatora, których celem jest zapewnienie lotu statku powietrznego po 

okre� lonej trasie albo w rejonie okre� lonym granicami geograficznymi i poziomymi”. 

 Zmieniaj� c zadanie, ucze� -pilot naruszy
 zasady szkolenia lotniczego. W 

procesie praktycznego szkolenia lotniczego niedopuszczalne jest przechodzenie do 

nauki nowych elementów lotu bez utrwalenia nawyków poprzednio opanowanych 

czynno� ci, a taki by
 cel szkoleniowy lotu do strefy pilota� u zmienionego przez ucznia-

pilota.  

 Start ucznia-pilota z lotniska Babice (EPBC) nast� pi
 oko
o godziny 9:00.  

O godzinie 9:01:26 ucze� -pilot nawi� za
 ponownie 
� czno��  z „Info-Babice” i z
o� y
 

nast� puj� cy meldunek „ Babice informacja SP-K-C-P poprosz�  na LIM�  i dalej na 


� czno��  z Olsztyn Informacja” na co otrzyma
 odpowied	  od „Info-Babice”, „K-C-P 

zapraszam na 118,775 do powrotu”, na co ucze� -pilot odpowiedzia
, „118,775 KCP 

dzi� kuj�  do us
yszenia”. B� d� c nad miejscowo� ci�  	omianki (punkt LIMA), o godzinie 

9: 02: 23 ucze� -pilot z
o� y
 nast� puj� cy meldunek do Informatora FIS Warszawa, 

sektor Olsztyn (FIS): „Olsztyn informacja. Dzie�  dobry. Cessna 150 S-P-K-C-P nad 

„LIMA” i lot w rejonie na pocz� tek Serock-Wyszków” a FIS odpowiedzia
 „S-P-K-C-P 

przyj� 
em, prosz�  kontynuowa� . QNH 10-0-9”. Pi��  sekund pó	 niej ucze� -pilot 

odpowiedzia
 „QNH 10-0-9, 7 tysi� cy � wiec� , K-C-P’’.  

 Wed
ug zrzutów zobrazowania radarowego ucze�  pilot wykonywa
 lot na 

wysoko� ciach w przedziale od 1200 do 1600 stóp AMSL b� d� c jeden raz w czasie od 

09:56:14 do 09:59:08, czyli przez 3 minuty, na wysoko� ci 1800 stóp. Jak wygl� da
 

dalszy „pobyt w strefie pilota� u” w zakresie wykonywanych elementów lotu 

nakazanych Zadaniem A-I, � wiczeniem 12, ucznia pilota przedstawiaj�  nast� pne 

sk
adane przez niego meldunki: 
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Czas 
(LMT) 

Stacja 
nadawcza 

Tre�	  korespondencji 

09:18:55 SPKCP         Olsztyn informacja. S-P-K-C-P, przed Wyszkowem krótko i 
nast� pnie Pu
tusk-Serock. 

09:19:08 FIS              Jeszcze raz. Kto wzywa
 Olsztyn? 
09:19:11 SPKCP         S-P-K-C-P nad Wyszkowem nast� pnie Pu
tusk-Serock w 

planie. 
09:19:17 FIS              K-C-P nad Wyszkowem obserwuj� . Prosz�  kontynuowa� . 
09:19:21 SPKCP         C-P. 
09:43:31 SPKCP   Olsztyn informacja. S-P-K-C-P nad Zalewem i nast� pnie 

wykonuj�  do Nasielska. 
09:43:38 FIS              K-C-P pozycj�  potwierdzam, kontynuujcie. 
09:56:03 SPKCP        Olsztyn informacja. S-P-K-C-P z nad Nasielska powrót na 

Babice przez Niepor� t. 
09:56:11 FIS    Olsztyn przyj� 
em. 
10:04:41 FIS K-C-P masz samolocik na godzinie drugiej po swojej prawej 

Odleg
o��  nieca
a mila, 1100 stóp altitude w kierunku 
pó
nocno-wschodnim w gór� . 

10:04:56 SPKCP    Ruch obserwuj� . K-C-P. 
10:07:30 SPKCP Olsztyn informacja. K-C-P krótko przed ZULU.  
10:07:35 FIS   Olsztyn dalej info Babice, 119 kropka 175. Do us
yszenia. 
10:07:40 SPKCP 119,175. Dzi� kuj� . Do us
yszenia. K-C-P.  

  

 Analiza korespondencji wyra	 nie wskazuje, i�  ucze� -pilot � wiadomie wykona
 

lot w rejonie a nie jak wynika
o to z planowej tablicy lotów do strefy. Zdaniem Komisji 

gdyby instruktor nadzorowa
 lot ucznia-pilota musia
by zareagowa�  na sposób 

wykonania zadania niezgodny z programem chyba, � e wynika
o to  

z wcze� niejszych ustale� .           

  Nie mo� na wykluczy� , � e w krytycznym locie ucze� -pilot wykonywa
 lot po 

trasie wed
ug wcze� niejszych uzgodnie�  z instruktorem. Przemawiaj�  za tak�  hipotez�  

zarówno brak nadzoru ze strony instruktora poprzez nie zarezerwowanie strefy przed 

lotem, nie � ledzenie korespondencji prowadzonej przez ucznia, wyd
u� enie pobytu  

w strefie do jednej godziny, co ma odzwierciedlenie w odcinkach czasowych lotu 

trasowego jak równie�  brak zainteresowania ze strony instruktora przed
u� aj� cym si�  

lotem. Nale� y jednak podkre� li � , � e przyj� ta hipoteza opiera si�  na domniemaniach 

Komisji, a nie na tzw. twardych dowodach.  

      O godzinie 10:08:25 ucze� -pilot nawi� za
 ponownie 
� czno��  z Informatorem 

S
u� by Informacji Powietrznej Lotniska Warszawa Babice (EPBC), „Babice 

informacja witam ponownie S-P-K-C-P nad ZULU i warunki do l� dowania poprosz� ”  

na co otrzyma
 odpowied	  „K-C-P w u� yciu 28 trawa QNH 1010 zg
o�  pozycj�  



Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych 
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Bia
o
� ka (rzeka Wis
a, 521 km). 

 

RAPORT KO� COWY  Strona 57 z 64  

w trzecim”, co zosta
o pokwitowane przez ucznia-pilota „1010 QNH 28 trawa i w 

trzecim zg
osz�  KCP”.  

  O godzinie 10:09:42 ucze� -pilot zg
osi
 do „Info-Babice”, „Babice 

informacja K-C-P problemy z silnikiem i b� d�  l� dowa
 po pó
nocnej stronie, w tej 

chwili po prawej stronie mijam kominy na � eraniu K-C-P problem z 
� czno� ci�  

problem…” na co Info-Babice natychmiast odpowiedzia
, „K-C-P wiaterek masz 

zachodni 5 metrów wybierz miejsce przymusowego l� dowania”.  

       O godzinie 10:10:06 ucze� -pilot zameldowa
 „W tej chwili nad Wis
� , problemy 

nad Wis
� , aktualnie nad Wis
� , nie dolec�  nigdzie, problemy K-C-P”, a Info-Babice 

nakaza
 „K-C-P melduj ca
y czas gdzie b� dziesz przyziemia
”.  

       Po 15 sekundach od ostatniego meldunku o godzinie 10:10:27 ucze� -pilot zg
osi
 

„ Aktualnie nad Wis
�  po pó
nocnej stronie mam, przyziemiam, nad Wis
�  nad…”, Info-

Babice odpowiedzia
 „Rozumiem po przyziemieniu zg
o�  do nas”. Godzinie 10:10:38 

ucze�  pilot informuje, „W tej chwili przyziemi
em ju�  jestem w Wi� le w wodzie K-C-P” 

co Info-Babice potwierdzi
, „W Wi� le wodzie przyj� 
em, dzi� kuj� ”.  

 

Prawdopodobny przebieg ko� cowego fragmentu trasy: 

      W procesie odtworzenia prawdopodobnego przebiegu ko� cowego fragmentu 

trasy uwzgl� dniono miedzy innymi nast� puj� ce ustalenia Komisji: 

 - brak przyczyny technicznej powoduj� cej zmniejszenie mocy lub wy
� czenie 

si�  silnika, 

 - po
o� enie ga
ek sterowania silnikiem zastane po wydobyciu samolotu (moc – 

oko
o maksymalnej, poprawka – silnik wy
� czony, podgrzew powietrza do ga	 nika – 

w
� czony), 

 - profil lotu i warunki atmosferyczne w jakich znalaz
 si�  samolot w ko� cowym 

fragmencie trasy, gdzie prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika by
o powa� ne. 
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 Powy� szy wykres przedstawia profil lotu ko� cowego fragmentu trasy samolotu.  

Poszczególne godziny na osi czasu zgodne s�  z czasami zrzutów radarowych. Z danych 

naniesionych na wykres wynika, � e przed punktem ZULU samolot lecia
 ok. 6 minut na 

sta
ej wysoko� ci, pó	 niej zni� y
 si�  o 100 stóp i ok. 1 minuty lecia
 na tej wysoko� ci, a za 

punktem ZULU zacz� 
 systematycznie zni� anie w celu wej� cia w kr� g nadlotniskowy. 

Analizuj� c zrzuty radarowe zapisane w plikach 080823 i 080844 okre� lono moment 

mini� cia punktu ZULU przez samolot na 10:08:25 LMT. Z analizy korespondencji 

radiowej pilota z AFIS EPBC zapisanej w pliku 10.18.13 okre� lono moment zg
oszenia 

przez pilota „… k
opoty z silnikiem …” na godzin�  10:09:42 LMT. 
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 Powy� szy wykres, zaczerpni� ty z danych Australijskiego Biura Bezpiecze� stwa w 
Transporcie (Australian Transport Safety Bureau) przedstawia prawdopodobie� stwo 
wyst� pienia oblodzenia ga	 nika w zale�no� ci od panuj� cych warunków 
atmosferycznych i fazy lotu.  
W warunkach, w jakich znalaz
 si�  samolot po rozpocz� ciu systematycznego zni� ania 
prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia ga�nika by
o powa� ne (serious icing) i 
mog
o wyst� pi�  bez wzgl� du na rozwijan�  przez silnik moc (any power), ale, poniewa�  
samolot by
 w fazie zni� ania (descent power), prawdopodobie� stwo wyst� pienia 
oblodzenia ga	 nika zwi� ksza
o si� . 
Napisy wykresie oznaczaj� : 
�  Carburettor icing-probability chart – wykres prawdopodobie� stwa wyst� pienia 
oblodzenia ga	 nika, 
�  Dew point – punkt rosy, 
�  Dew point depression – depresja punktu rosy, 
�  Serious icing – powa� ne prawdopodobie� stwo wyst� pienia oblodzenia, 
�  Any power – jakakolwiek moc, 
�  Descent power – moc zni� ania. 
Okre� lenie prawdopodobie� stwa wyst� pienia oblodzenia ga	 nika dla SP-KCP: 
�  z opracowania eksperta meteorologicznego Komisji (zamieszczonego wniniejszym 
Raporcie) zaczerpni� to nast� puj� ce dane: 

Wysoko��  nad gruntem 
[m] 

Temperatura otoczenia 
[°C] 

Temperatura punktu rosy 
[°C] 

300 11,8 4,7 

500 9,3 3,4 
�  obliczono Dew Point Depression dla obu wysoko� ci: 

 300 m: {Dew Point Depression} = {Temperature} – {Dew Point} = 11,8–4,7 = 7,1 °C, 

 500 m: {Dew Point Depression} = {Temperature} – {Dew Point} = 9,3 – 3,4 = 5,9 °C, 
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�  powy� sze temperatury naniesiono na Carburettor icing-probability chart znajduj� c 

punkty wskazuj� ce prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika dla obu tych wysoko� ci, 

�  wprowadzono na wykres punkt wskazuj� cy prawdopodobie� stwo oblodzenia 

ga	 nika dla samolotu SP-KCP, w momencie, gdy samolot zacz� 
 systematyczne zni� anie 

tj. na wysoko� ci ok. 350 m nad gruntem. 

 

 Ca
y lot samolotu odbywa
 si�  na wysoko� ci od 1200 do 1800 stóp AMSL  

a ostatni odcinek (ok. 8 minut) na sta
ej wysoko� ci 1500 stóp ze zni� eniem o 100 stóp 

przed punktem „ZULU”. Prawdopodobnie ca
y lot odbywa
 si�  bez u� ycia podgrzewu 

powietrza do ga	 nika. Ga	 nik móg
 zacz��  obladza�  si�  jeszcze zanim samolot zacz� 
 

zni� anie po mini� ciu punku „ZULU”, ale by
o ono na tyle ma
e, � e nie mia
o wp
ywu 

na prac�  silnika lub mia
o ma
y wp
yw, czego pilot nie zauwa� y
. Po mini� ciu punktu 

„ZULU”, pilot nawi� za
 
� czno��  z lotniskiem Warszawa-Babice („Info-Babice) nie 

zg
aszaj� c � adnych nieprawid
owo� ci w pracy silnika (prosi
 jedynie o warunki do 

l� dowania), rozpocz� 
 wej� cie w kr� g nadlotniskowy i zacz� 
 systematyczne zni� anie.  

      Zni� anie powoduje konieczno��  zmniejszenia mocy, co zwi� ksza 

prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika. Wida�  to na wykresie przedstawiaj� cym 

prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika. Takie same warunki atmosferyczne 

odpowiadaj� ce polu o kolorze jasno-pomara� czowym powoduj�  � rednie 

prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika, gdy samolot leci na sta
ej wysoko� ci 

(przelot), a powa� ne, gdy samolot zni� a si� . 

       Manewr zni� ania spowodowa
 zwi� kszenie tempa narastania oblodzenia 

ga	 nika. W pewnym momencie, w czasie tego systematycznego zni� ania pilot zauwa� y
 

zmniejszenie mocy silnika i przestawi
 ga
k�  mocy w po
o� enie mocy maksymalnej 

(poprzednio by
a ona ustawiona na mocy zni� ana). Zorientowa
 si�  równie� , � e 

podgrzew powietrza do ga	 nika jest wy
� czony, wi� c w
� czy
 go. W
� cznie ogrzewania 

powietrza powoduje jednak, w pierwszym momencie, dalsze zmniejszenie mocy silnika 

nawet o 15 % i jest to efekt natychmiastowy. Spowodowane to jest tym, � e do silnika 

wpada ciep
e a wi� c rzadsze powietrze, przez co zmniejsza si�  
adunek masowy 

wprowadzony do cylindrów, a ponadto sk
ad mieszanki nie jest optymalny–mieszanka 

wzbogaca si� . Po w
� czeniu podgrzewu ga	 nika nale� y spodziewa�  si� , � e lód stopnieje 

po czasie od 30 sekund do kilku minut.  Pilot móg
 chcie	  poprawi	  sk
ad mieszanki 

paliwowo-powietrznej (patrz uwaga, poni� ej), dlatego wyci� gn� 
 ga
k�  poprawki 

wysoko� ci, � eby zubo� y	  mieszank� , ale wyci� gn� 
 j �  zbyt mocno i wy
� czy
 silnik.  
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Uwaga: 

 Mo� liwe, � e pilot chcia
 zastosowa�  zalecenie zawarte w IUwL tego samolotu, 

gdzie w Cz�� ci III (Procedury Awaryjne) / Nierównomierna Praca Silnika lub Utrata 

Mocy / Oblodzenie Ga	 nika (str. 3-7) podano, � e dla zapewnienia równomiernej pracy 

silnika w czasie u� ywania podgrzewu, nale� y „(…) nieznacznie zubo� y�  

mieszank�  (…)”. 

      Drugim wyt
umaczeniem na po
o� enie ga
ki poprawki w pozycji „silnik 

wy
� czony” jest � wiadome wy
� czenie silnika przez pilota, (je� li za
o� y� , � e silnik  

w tym momencie jeszcze pracowa
 na mocy bliskiej mocy biegu ja
owego) na chwil�  

przed wodowaniem. Pilot móg
 chcie�  zabezpieczy�  silnik przed zassaniem wody przez 

pracuj� cy silnik. 

 Wed
ug zezna�  instruktora w czasie ustale�  podczas przygotowania naziemnego 

do lotu uzgodniono, � e ucze� -pilot mia
 wykona�  lot do strefy czasowo wydzielonej 

lotniska Babice TSA-25, umiejscowionej w rejonie Zalewu Zegrzy� skiego. Bior� c pod 

uwag�  kierunek startu obowi� zuj� cy tego dnia „2800 z pasa trawiastego” instruktor 

omówi
 z uczniem sposób odej� cia po starcie z kr� gu do wymienionej strefy pilota� u.  

 Wed
ug instruktora ucze� -pilot mia
 wykona�  odej� cie z kr� gu z naborem do 

wysoko� ci 500m przez punkt „LIMA” ( miejscowo��  	omianki) i dalej do strefy TSA-

25 z naborem do wysoko� ci 1100 m w strefie pilota� u. Instruktor zezna
, � e 

obserwowa
 uruchomienie silnika samolotu, ko
owanie w kierunku pasa „28 trawa”, 

dosy�  d
ugie podgrzewanie silnika wraz z jego sprawdzeniem i jego prób�  oraz start 

ucznia-pilota.  

 Instruktor mia
 przy sobie przeno� n�  radiostacj�  korespondencyjn� , której nie 

w
� czy
 oraz nie u� y
 przez ca
y okres trwania lotu. O zaistnia
ym zdarzeniu instruktor 

dowiedzia
 si�  od dy� urnego lotniska oko
o godziny 10:10-10:15 gdy ten przyjecha
 

pod hangar dowiedzie�  si�  o nazwisko ucznia-pilota.  

3. WNIOSKI KO � COWE  

3.1. Ustalenia komisji. 

1. Ucze�  pilot by
 przygotowany do lotu i mia
 wszelkie uprawnienia oraz 

predyspozycje na wykonania lotu do strefy na podstawowy pilota� . 

2. Stan zdrowia ucznia pilota nie mia
 wp
ywu na powstanie i przebieg wypadku. 

3. Ucze� -pilot posiada
 niewielkie do� wiadczenie na samolocie Cessna 150 M. Do 

dnia wypadku wykona
 86 lotów w czasie 14 godzin i 22 minut (samodzielnie 27 
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lotów w czasie 3 godzin 42 minut) na tym typie samolotu i zna
 jego w
a� ciwo� ci 

pilota� owe i aerodynamiczne. 

4. Zadanie na lot zosta
o postawione uczniowi niezgodnie z programem szkolenia. 

5. Komisja nie by
a w stanie ustali� , co zadecydowa
o o zmianie zadania  

i � wiczenia (lot do strefy pilota� u) przez ucznia-pilota na lot po trasie (w rejonie). 

6. Sposób wykonania zadania przez ucznia pilota nie zapewnia
 w
a� ciwego treningu 

w zakresie pilotowania samolotu w strefie. 

7. Nie uaktywniono przed lotem strefy czasowo wydzielonej TSA-25. 

8. Instruktor nie prowadzi
 nadzoru samodzielnego lotu ucznia-pilota poprzez nas
uch 

prowadzonej korespondencji.  

9. Pogoda by
a odpowiednia do wykonania lotu, ale warunki meteorologiczne mia
y 

wp
yw na zaistnienie i przebieg wypadku (warunki do oblodzenia ga	 nika). 

10. Samolot mia
 wa� ne � wiadectwo Zdatno� ci do lotu, Po� wiadczenie Obs
ugi  

i Pozwolenie Radiowe. 

11. Kwalifikacje i do� wiadczenie osób obs
uguj� cych samolot nie wzbudza
y 

zastrze� e� . 

12. Eksploatowany samolot Cessna o znakach rozpoznawczych SP-KCP nie by
 obj� ty 

Zarz� dzaniem Ci� g
�  Zdatno� ci�  do Lotu. 

13. Zapas paliwa i oleju zosta
 w dniu wypadku sprawdzony i po przeprowadzeniu 

próby silnika by
 wystarczaj� cy do wykonania zaplanowanego lotu.  

14. Samolot zatankowano paliwem niespe
niaj� cym norm, co jednak nie mia
o wp
ywu 

na zaistnienie zdarzenia. 

15. Silnik samolotu nie pracowa
 w momencie wodowania. 

16. Nie stwierdzono uszkodze�  konstrukcji samolotu innych, ni�  powsta
e w wyniku 

wydobywania wraku samolotu z koryta rzeki. 

17. Piasek zalegaj� cy w wi� kszo� ci przestrzeni samolotu wskutek oko
o 

7-tygodniowego przebywania na dnie rzeki utrudni
 jego wydobycie i ekspertyzy 

techniczne. 

18. Samolot by
 sprawny i jego stan techniczny nie mia
 wp
ywu na zaistnienie 

zdarzenia. 

19. Po
o� enie elementów sterowania silnikiem zastane po wydobyciu samolotu (moc – 

oko
o maksymalnej, poprawka – silnik wy
� czony, podgrzew ga	 nika – w
� czony). 

20. Faza lotu i warunki atmosferyczne, w jakich znalaz
 si�  samolot w ko� cowym 

fragmencie lotu, powodowa
y, � e prawdopodobie� stwo oblodzenia ga	 nika by
o 

bardzo du� e. 
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21. Ucze� -pilot awaryjne l� dowanie w korycie rzeki Wis
a wykona
 poprawnie. 

22. System ratownictwa lotniczego dzia
a
 zgodnie z obowi� zuj� cymi w tym zakresie 

procedurami. 

23. Stan rzeki Wis
a w znacznym stopniu uniemo� liwi
 przep
yni� cie ucznia-pilota do 

brzegu. 

3.2. Przyczyna wypadku 

  PKBWL ustali
a nast� puj� c�  przyczyn�  wypadku lotniczego:  

 Zmniejszenie mocy silnika lub zatrzymanie jego pracy, spowodowane 
oblodzeniem ga� nika, uniemo� liwiaj � ce kontynuowanie lotu. Spowodowa
o to 
konieczno�	  awaryjnego l� dowania. 

        Komisja nie jest wstanie stwierdzi�  czy pilot u� y
 poprawki wysoko� ci 
(d	 wignia sk
adu mieszanki) na zni� aniu i nie� wiadomie wy
� czy
 silnik na chwil�  
przed wodowaniem czy wy
� czenie silnika by
o � wiadomym dzia
aniem pilota. 

 

Okoliczno� ciami sprzyjaj� cymi zaistnieniu zdarzenia by
y: 

·  Warunki atmosferyczne sprzyjaj� ce wyst� powaniu oblodzenia ga	 nika; 

·  Zbyt pó	 ne u� ycie podgrzewu ga	 nika przez ucznia-pilota. 

 

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE 

Pa� stwowa Komisja Badania Wypadków Lotniczych po zapoznaniu si�  ze 

zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materia
ami proponuje wprowadzanie 

nast� puj� cych zalece�  profilaktycznych: 

 

1. Ze wzgl� du na cz� ste wyst� powanie zjawiska oblodzenia ga	 nika, w programach 

szkole�  samolotowych rozszerzy�  zakres szkolenia dot. oblodzenia ga	 nika.  

2. Przeprowadzi�  kontrol�  stanu czysto� ci zbiornika benzyny i dystrybutora w 

firmie, w której zatankowano samolot uczestnicz� cy w zdarzeniu.  

Komentarz: 

 PKBWL przypomina pilotom o mo� liwo� ci zamontowania w samolotach 

instalacji do pomiaru temperatury powietrza w ga	 niku. Je� li temperatura w ga	 niku 

spadnie poni� ej punktu zamarzania pojawia si�  ryzyko oblodzenia ga	 nika, ale 
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stopie�  tego zagro� enia zale� y od wilgotno� ci powietrza. Pilot mo� e jednak 

dostosowa�  ustawienie podgrzewu ga	 nika tak by utrzymywa�  temperatur�  w 

ga	 niku poza zakresem zamarzania i wyeliminowa�  zagro� enie. Instalacja mierz� ca 

temperatur�  powietrza w ga	 niku jest szczególnie pomocna dla mniej 

do� wiadczonych uczniów-pilotów, którzy nie umiej�  rozpozna�  i zapobiec  

zjawisku oblodzenia ga	 nika. 

 PKBWL przypomina, � e nadzór instruktorski nad lotem samodzielnym ucznia 

jest zespo
em czynno� ci pocz� wszy od sprawdzenia przygotowania do lotu poprzez 

monitorowanie lotu a�  do wykonania przez ucznia czynno� ci po zako� czeniu lotu. 

Szczególnie istotn�  faz�  jest monitorowanie przebiegu lotu, poprzez, je� li to mo� liwe 

prowadzenie nas
uchu na cz� stotliwo� ci korespondencyjnej samolotu jak równie�  

czasu jego trwania i mo� liwych zmian warunków atmosferycznych. Wymienione 

czynno� ci stanowi�  zakres obowi� zków instruktora wynikaj� cy z metodyki szkolenia 

i maj�  wp
yw na bezpiecze� stwo nadzorowanego przez niego ucznia. 

 Komisja zwraca uwag�  na fakt, � e w trakcie wykonywania lotów nad akwenami 

wodnymi, wyposa� enie pilotów w indywidualne � rodki ratownicze umo� liwiaj � ce 

utrzymywanie si�  na powierzchni wody zwi� ksza ich szanse prze� ycia w sytuacji, 

gdy zostanie podj� ta decyzja (ze wzgl� du na rejon zurbanizowany lub 

ukszta
towanie terenu, góry, las itp.) o awaryjnym wodowaniu. 

 

5. ZA	 
 CZNIKI 

1. Album ilustracji. 
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