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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

INFORMACJE OGOLNE

Nr ewidencyjny zdarzenia: 400/07

Rodzaj i typ statku powietrznego: Samolot Cessna 150 M

Znak rozpoznawczy statku powietrznego: SP-KCP

Dowddca statku powietrznego: Uczen pilot

STARLIGHT AIR SERVICES

Organizator lotow/skokow:
Sp. z 0. o.

STARLIGHT AIR SERVICES

Uzytkownik statku powietrznego: Sp. z 0. o.

Witasciciel statku powietrznego: Osoba prywatna

Warszawa Bialoleka,

Miejsce zdarzenia: Rzeka Wista, 521 km

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

Bez uszkodzen — po zdarzeniu.

Stopien uszkodzenia statku powietrznego: Zniszczony - w trakcie i po wydobyciu z
wody

Obrazenia zatogi: 1— $miertelna

STRESZCZENIE

W dniu 15 wrze$nia 2007 r. uczen pilot lat 34, wracal z lotu szkolnego na
samolocie Cessna 150 M o znakach rozpoznawczych SP-KCP. Na wysokosci okoto
400 m zglosit punkt nawigacyjny ,,ZULU" (punkt meldowania przed wejsciem w krag)
lotniska Warszawa-Babice (EPBC) i poprosit o warunki ladowania, ktére otrzymat od
Informatora Stuzby Informacji Powietrznej (AFIS) lotniska Warszawa-Babice. Po okoto
pottorej minuty uczen pilot zgtosit problemy z silnikiem, a chwile pézniej wodowanie w
nurcie rzeki Wisly oraz gotowos$¢ do opuszczenia samolotu. Wskutek wysokiego stanu
wody rzeki Wista spowodowanego przechodzeniem fali powodziowej w rejonie
Warszawy pilot uczen po opuszczeniu samolotu nie doptynat do brzegu i utonat.
Samolot po zatonigciu osiadl na dnie koryta rzeki.Wypadek zdarzyt si¢ o godz.10:12
(LMT).

Badanie wypadku przeprowadzit Zesp6t Badawczy PKBWL w sktadzie:

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK - przewodniczacy zespotu badawczego,
dr inz. pil. Maciej LASEK - czlonek zespotu,
mgr inz. Jacek JAWORSKI - czlonek zespotu,
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Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

inz. Tomasz MAKOWSKI - cztonek zespotu,
dr n.med. Jacek ROZYNSKI - czlonek zespotu,
mgr inz. pil. nawig. Bogdan FYDRYCH - cztonek zespotu,
dr inz. Stanistaw ZURKOWSKI - czlonek zespotu,
mgr inz. Maciej OSTROWSKI - ekspert.

W trakcie badania PKBWL ustalita nast¢pujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Zmniejszenie mocy silnika lub zatrzymanie jego pracy, spowodowane
oblodzeniem gaznika, uniemozliwiajace kontynuowanie lotu. Spowodowalo to
koniecznos¢ awaryjnego ladowania.

Komisja nie jest wstanie stwierdzi¢ czy pilot uzyl poprawki wysokosci
(dzwignia sktadu mieszanki) na znizaniu i nieSwiadomie wylaczyt silnik na chwile
przed wodowaniem czy wylaczenie silnika bylo §wiadomym dziataniem pilota.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:

¢  Warunki atmosferyczne sprzyjajace wystgpowaniu oblodzenia gaznika;
e 7Zbyt pdzne uzycie podgrzewu gaznika przez ucznia-pilota.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materiatami zaproponowata dwa zalecenia
profilaktyczne.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

1. INFORMACJE FAKTYCZNE
1.1. Historia lotu.

W dniu 15 wrzesnia 2007 r. w osrodku szkolenia lotniczego STARLIGHT AIR
SERVICES majacego swa siedzibg na lotnisku WARSZAWA-BABICE (EPBC) miaty
odby¢ si¢ loty szkolne. Instruktor prowadzacy szkolenie uméwit si¢ z szkolonym przez
niego uczniem-pilotem pod Hala Mirowska skad uczen o godzinie 7:45 zabrat go na
lotnisko Warszawa-Babice. Zgodnie z planowa tablica lotéw uczen-pilot, lat 34, miat
wykona¢ wg ,,Programu szkolenia samolotowego dziat A licencja pilota samolotowego
turystycznego-PPL(A), nastgpujace loty: samodzielny lot do strefy na podstawowy
pilotaz (zadanie A-I ¢w.12); lot sprawdzajacy w strefie i po krggu (zadanie A-I ¢w. 13)
oraz dwa loty wg zadania A-1I ¢w. 11 2 (podstawy lotu wg wskazan przyrzadéw).

Po zapoznaniu ucznia-pilota z planem lotéw, oméwieniu wykonania ¢wiczen
przez instruktora i wypelnieniu pokladowego dziennika technicznego udali si¢ do
hangaru gdzie uczen-pilot, pod nadzorem instruktora, wykonal wszystkie czynnosci
zwigzane z przygotowaniem samolotu do lotu. Obejmowaly one zlanie odstojow
paliwa, sprawdzenie poziomu oleju i uzupelnienie go do stanu 5,8 litra oraz
sprawdzenie poziomu paliwa w zbiornikach skrzydtowych, ktérego byto 23 galony tj.
okoto 98 litrow.

Po tych czynnosciach instruktor i uczen-pilot wypchneli samolot przed hangar
gdzie, pod nadzorem instruktora, uczen pilot dokonal przegladu samolotu zdejmujac
ostong z rurki ci$nienia spigtrzeniowego powietrza oraz blokad¢ z wolantu. Uczen-pilot
zajat miejsce w kabinie samolotu na lewym fotelu, uruchomit silnik i prawdopodobnie,
zdaniem instruktora, zaczat prowadzi¢ korespondencje z Informatorem Stuzby
Informacji Powietrznej Lotniska Warszawa Babice (,,Babice-Info”’EPBC). Wedtug
zapisu korespondencji radiowej uczen pilot zgtosit do ,,Babice-Info” nastgpujacy
meldunek ,,Babice Informacja S-P-K-C-P Cessna 150 pod Star Lajtem i prosze
o warunki do startu lot w rejonie.”

Po krétkim podgrzaniu pokotowat w kierunku pasa bgdacego w uzyciu w tym
dniu ,,280°-trawa”. Zatrzymat si¢ przed pasem startowym gdzie po dtugim grzaniu
silnika i prawdopodobnym wykonaniu jego préby (wg oceny instruktora), uczen pilot
nawiazal korespondencj¢ z Babice-Info, wykotowat na pas i wystartowat. Start nastapit
o godzinie 9.00. Lot miat by¢ wykonany do strefy czasowo wydzielonej TSA-25 (rejon
Zalewu Zegrzynskiego) przez punkt nawigacyjny LIMA (Lomianki). Czas pobytu

w strefie okreslony w ¢wiczeniu mial wynosi¢ 30 minut.
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W czasie przygotowania do lotu instruktor ustalit z uczniem-pilotem, ze jego
pobyt w strefie bedzie tak dtugi az uzna, ze jest przygotowany do egzaminu, lecz nie
dluzszy niz jedna godzina.

O godzinie 9:01:26 uczen pilot nawiazal ponownie facznos¢ z ,,Babice-Info”
i ztozyl nastepujacy meldunek ,, Babice informacja SP-K-C-P poprosze na LIME i dalej
na tqcznosé z Olsztyn Informacja”, na co otrzymat odpowiedz od ,,Info-Babice”, ,,K-C-
P zapraszam na 118,775 do powrotu”, na co uczen pilot odpowiedzial, ,, 118,775 KCP
dziekuje do ustyszenia”. Bgdac nad miejscowoscia L.omianki (punkt LIMA), o godzinie
9: 02: 23 uczen pilot ztozyl nastepujacy meldunek do Informatora FIS Warszawa, sektor
Olsztyn (FIS): ,,Olsztyn informacja. Dzien dobry. Cessna 150 S-P-K-C-P nad ,,LIMA”
i lot w rejonie na poczqtek Serock-Wyszkow” a FIS odpowiedziat ,,S-P-K-C-P
przyjatem, prosze kontynuowaé. QNH 10-0-9”. Pig¢ sekund pdzniej uczen pilot
odpowiedziat ,, QNH 10-0-9, 7 tysiecy swiece, K-C-P’’.

O godzinie 9:18:55 uczen-pilot dolatujac do Wyszkowa zgtosit do ,,Olsztyn
Informacja”, ze nastgpnie wykonuje lot do Pultuska i Serocka, a godzinie 09:43:31, ze
jest nad Zalewem i wykonuje do Nasielska.

Po dolocie do Nasielska o godzinie 09:56:03 uczen pilot zameldowat do
,Olsztyn Informacja”, ,, z nad Nasielska powrot na Babice przez Nieporet”, a FIS

0 09:56:11 odpowiada ,,Olsztyn przyjatem”.

Lot ,,do strefy pilotazu, pobyt w niej oraz powrot” na lotnisko startu ucznia

pilota przedstawia nizej zamieszczona ilustracja:

Mapa przedstawia trase samolotu SP-KCP. Podano réwniez godziny przelotu
przez poszczegolne punkty trasy.
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W tabeli ponizej przedstawiono opis ikon uzytych na mapach w Raporcie:

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

. miejsce potozenia wraku: 52 °17'48,64"N , 020%8'15,84"E
zmierzone przez PKBWL w dn. 3.10.2007 r.

miejsce opuszczenia samolotu przez pilota: jest ono oddalone ok. 150 m w dot
rzeki od miejsca awaryjnego lqdowania i wynika z przemieszczenia samolotu
przez nurt rzeki; odlegtosc te obliczono wg:

v 3m/s x 50 s = 150 m, gdzie:

3 m/s — przyjeta predkos¢ nurtu rzeki przy wezbranej wodzie,

50 s — prawdopodobny czas utrzymywania sie samolotu na wodzie (na
podstawie zeznan pilota samolotu krqzqcego nad miejscem zdarzenia)

miejsce awaryjnego lqdowania, wodowania (w przypadku ladowania na wodzie
Jest to miejsce dotkniecia wody — brak tu fazy ,,dobiegu”); okreslone na
podstawie zeznan pilota samolotu krqzqcego nad miejscem zdarzenia.

ok. 80 m AMSL

A nawigacyjny punkt ZULU (Zeran): 52 °17'25,39"N, 021 00'39,13"E,
o punkt trasy

—> | odcinek trasy i kierunek lotu
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

1, 2, ... numer odcinka trasy

Uwaga:
Z roznych zZrodet opisujqcych potozenie samolotu jako najbardziej wiarygodne i
logicznie wpisujqce sie w ciqg wydarzen wybrano:

- pomiar potozenia wykonany przez PKBWL oraz

- opis potozenia przekazany przez pilota samolotu krqzqcego nad miejscem
zdarzenia.

O godzinie 10:07:30 uczen pilot zgtosit do Olsztyn-Informacja pozycje ,.,krotko
przed ZULU” i przejscie na czestotliwos$¢ Info-Babice. Po nawiazaniu korespondencji
z Info-Babice o godzinie 10:08:25 uczen-pilot otrzymat warunki do ladowania
1 polecenie zgloszenia pozycji w trzecim zakrgcie. Po okolo poéitorej minuty tzn.
o godzinie 10:09:42 uczen-pilot zgtosit do ,Info-Babice” problemy z silnikiem
i pozycje ,,po prawej stronie kominy na Zeraniu” i krétko po tym o 10:10:27 Ze jest nad
Wista i ,,nie doleci nigdzie”. Po otrzymaniu z Info-Babice warunkéw ladowania
(predkos¢ 1 kierunek wiatru) zglosit o godzinie 10:10:38 ladowanie w korycie rzeki
Wista. O godzinie 10:12:42 uczen-pilot zglosil, ze wszystko w porzadku 1 po nabraniu
wody przez samolot bedzie go opuszczat. W migedzy czasie o godzinie 10:11:45,
w miejsce awaryjnego wodowania zostal skierowany przez ,,Info-Babice” samolot
o znakach SP-YOK wykonujacy lot po starcie z lotniska Babice w rejon Zalewu
Zegrzynskiego. Pilot tego samolotu o godzinie 10:12:59 okreslit rejon ladowania
(wodowania) samolotu na wysokosci kanatu Zeranskiego przy piaskarni okoto 40 m od
praskiego brzegu Wisty i 200 m od ujécia kanatu Zeranskiego z kierunkiem biegu
Wisty.

Wedtug oceny pilota prowadzacego obserwacj¢ samolot utrzymywat si¢ na
Wisle przechylony na prawa stron¢ nabierajac wodg, a nastgpnie unidst ogon do goéry
i zaczatl tona¢. Wedtug niego samolot utrzymywat si¢ na wodzie okoto 50 sekund i byt
widoczny jeszcze okolo 30 sekund nim zniknat catkowicie pod woda. Gwaltowne
zniknigcie samolotu swiadczyto o otwarciu drzwi samolotu i jego rozszczelnieniu.

Pilot samolotu SP-YOK bedacy w powietrzu poinformowal, iz wydawato mu
si¢, ze zauwazyl pilota, ktéry wyptynatl na powierzchni¢ wody z prawej strony samolotu
migdzy skrzydlem a usterzeniem ogonowym 1 obserwowal 2-3 ruchy ramion pilota
ptynacego w kierunku praskiego brzegu. Wedtug jego oceny, mogto to by¢ okoto 30 m
od linii wystajacych krzakéw z powstatego rozlewiska. W tym czasie byt bardzo szybki
przyptyw wody, ktéra juz czesciowo zalala najnizszy fragment drogi gruntowej
biegnacej wzdtuz prawego brzegu Wisty.

Niezwtocznie uruchomiono akcj¢ ratownicza.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

Po 7 dniach od awaryjnego ladowania, 22 wrzesnia po znacznym obnizeniu
poziomu wody, na 524 kilometrze rzeki Wista na prawym jej brzegu znaleziono zwtoki
pilota tj. okoto 3 km od miejsca zatonigcia samolotu.

W dniu 23 wrzesnia 2007 roku o godzinie 14:40 w nurcie rzeki Wisty na 520,5
kilometrze w odlegtosci okoto50 m od prawego brzegu i okoto 200 m od brzegu lewego
na wysokosci gminy Warszawa Bialolgka zlokalizowano zatopiony samolot Cessna
150 M.

Dnia 8 listopada 2007 roku po kilkakrotnych prébach trwajacych kilka tygodni

wydobyto samolot z rzeki i poddano go szczegétowym badaniom technicznym.

1.2. Obrazenia osob.

Obrazenia ciala Zaloga Pasazerowie Inne osoby
Smiertelne 1 - -
Powazne - - -

Nieznaczne (nie byto) - - -

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego.

Po ladowaniu awaryjnym samolot zatonat w korycie rzeki Wisty.

Uszkodzenia spowodowane wypadkiem ograniczaja si¢ do skutkéw zalania,
silnego zawilgocenia ptatowca i silnika oraz jego agregatéw. Pozostale uszkodzenia
mechaniczne powstaty 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,

- odcigcia skrzydet przed transportem.

Gtéwne uszkodzenia samolotu to:

- zanieczyszczona szlamem kabina,

- urwany tyt kadtuba przed statecznikiem pionowym,

- obcigte skrzydta.

Skrzydta zostaty odcigte przed transportem samolotu do miejsca sktadowania.
Decyzja dot. obcigcia skrzydet zostata podjgta przez Komisje po stwierdzeniu braku

mozliwo$ci demontazu skrzydet zgodnie z technologia przewidziang w dokumentacji
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samolotu oraz odnotowaniu wszelkich informacji mogacych mie¢ wplyw na ustalenie
przyczyny zdarzenia.

Na kazdym etapie wydobywania wraku dbano o to, aby nie naruszy¢ elementéw
sterowania samolotem w kabinie, dlatego np. zrezygnowano z metody podnoszenia
polegajacej na wlozeniu i napompowaniu elastycznego zbiornika do kabiny samolotu,
ktora w istniejacych warunkach bytaby najskuteczniejsza.

Wszystkie istotne lub nieodwracalne czynnosci zwiazane z wydobywaniem,
transportem 1 sktadowaniem wraku byly albo konsultowane albo wykonywane w

obecnosci prokuratora.
1.4. Inne uszkodzenia.

Zatopiony samolot stanowit przeszkodg¢ na szlaku wodnym od dnia zdarzenia
az do dnia jego wydobycia tj. okoto 7 tygodni.

Innych szkdéd nie stwierdzono.
1.5. Informacje o skladzie osobowym (dane o zalodze).

UCZEN-PILOT — mezczyzna lat 34, pilot z licencja pilota szybowcowego -
cztonka zatogi latajacej PL(G) -05, wydana przez ULC 15/07/2005, bez uprawnien
podlegajacych przedluzaniu wazno$ci. Swiadectwo ogélne operatora radiotelefonisty
wazne do 20.01.2009. Orzeczenie lotniczo-lekarskie kl. 2 bez ograniczen wazne 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 wazne do dnia
12.10.2007 r.

Na szybowcach wykonat 152 loty w czasie 62 godzin i 21 minut w tym
samodzielnie 32 godziny i 39 minut. Loty na samolotach wykonywat na dwéch typach
statkdw powietrznych. Cessna 150 1 152. Ogdlny nalot na samolotach 86 lotéw w czasie
14 godzin 1 22 minuty w tym samodzielnie wykonat 27 lotéw w czasie 3 godzin i 42
minut.

Ostatnich 10 lotéw na samolotach (10 dni lotnych):

Ip Data lotu Typ samolotu Ilos$¢/Czas lotu
1 05.08.2007 Cessna 150 M 14/1.44%* loty po
kregu z instruktorem
2 06.08.2007 Cessna 150 M 6/0.54* kregi 1 strefa
3 07.08.2007 Cessna 150 M 12/1.48* kregi
doskonalace
4 16.08.2007 Cessna 150 M 2/0.21* kregi
doskonalace
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2/0.42 krag, strefa
sprawdz. przed
wylotem samodziel.
1/0.12 krag
samodzielny

5 20.08.2007 Cessna 150 M 2/0.24" kregi
sprawdzajace

6 20.08.2007 Cessna 150 M 10/1.00° kregi
samodzielne

7 07.09.2007 Cessna 150 M 2/0.12%* kregi
sprawdzajace

8 07.09.2007 Cessna 150 M 14/1.24* kregi
samodzielne

9 09.09.2007 Cessna 150 M 2/1.05%* strefy na
pilotaz 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) Osrodka Szkolenia Lotniczego (FTO)
STARLIGHT AIR SERVICES.

Ostatni lot na samolocie Cessna 150 M zakonczony wypadkiem uczen-pilot
wykonat 15.09.2007 r., trwat on okoto 1 godziny i 10 minut.

Brak informacji, aby pilot przed lotem byt niewypoczgty lub niedysponowany.
1.6. Informacje o statku powietrznym.

Platowiec: Cessna 150M, jednosilnikowy, dwumiejscowy zastrzalowy grzbietoptat o
konstrukcji catkowicie metalowej ze statym trojkolowym podwoziem z koétkiem

przednim; golenie podwozia gléwnego sprezyste.

bulji?)l\i/y Producent Nr fabr. ptatowca | Znaki rozp. rejljsrtru Data rejestru
1976 | Cessna, USA 15076099 SP-KCP 3608 | 02.04.2001 r
Swiadectwo Zdatnosci do Lotu wazne do 15.07.2008 r.
Nalot ptatowca od poczatku eksploatacji 6977,95* godz.
Liczba lotéw od poczatki eksploatacji 501  lotow.
Nalot ptatowca od ostatniego remontu lub przegladu 24,53* godz. (przegl.100h)
Resurs pozostaly do kolejnego remontu lub przegladu 25,07* godz. (przegl.50h)
Resurs pozostalty do kolejnego remontu lub przegladu 75,07* godz. (przegl.100h)
Data wykonania ostatnich czynno$ci okresowych 04.09.2007 r. (przegl.100h)
przy nalocie catkowitym 6953,42 godzin
wykonano w Aviation Service ASI
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Kolejne czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) przy nalocie 7003,42 (50h)

*) podane wartosci nie uwzgledniajq lotu zakonczonego wypadkiem.

Silnik ttokowy typu Teledyne Continental O-200A, tlokowy, ptaski, 4-cylindrowy,
gaznikowy, zalecany rodzaj paliwa: benzyna lotnicza AVGAS 100LL.

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

Data zabudowy silnika na ptatowiec 08.08.2006 r.
Maks. moc startowa 100 (74) KM (kW)

Czas pracy silnika od poczatku eksploatacji 10215,52*. godz.
Czas pracy silnika od ostatniej naprawy gtéwnej 500,68%.. godz.

Resurs pozostaty do kolejnego remontu lub przegladu  1299,32* godz. (do

napr.gt.)

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 czynnosci okresowe (,,507, ,,100” itp.) 50h po 533,95h od napr.gt.

*) podane wartosci nie uwzgledniajq lotu zakonczonego wypadkiem.
Stan MP i S przed lotem:

paliwo: 100LL, 98 1;

olej: Exxon 20W50, ilos¢ 5,8 1

Wyposazenie dodatkowe: Dzwigkowy system ostrzegania przed przeciagnigciem.

Cigzar samolotu miescit si¢ w granicach podanych w IUwL.

Wywazenie samolotu odpowiadato wymogom IUwL.

Dokumentacja eksploatacyjna samolotu (ksigzka platowca, ksiazka silnika,
ksiazka $migta) prowadzona prawidtowo, zapisy z potwierdzeniami punktualnosci
wykonanych przegladow, czynnosci okresowych i realizacji biuletynéw serwisowych
swiadcza o uzytkowaniu samolotu zgodnie z wymaganiami przepisow.

Zespot badawczy nie ma zastrzezen, co do kwalifikacji os6b wykonujacych czynnosci

obstugowe, okresowe oraz przeglady samolotu, jego silnika i $migta.
1.7. Informacje meteorologiczne.

Prognoza pogody obszarowa dla Rejonu 11, wazna w dniu 15.09.2007 r.

w godzinach od 04.00 do 11.00 (UTC).
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Sytuacja baryczna: rejon pod wplywem zatoki nizowej z frontem atmosferycznym
z centrum z nad Skandynawia

Wiatr przyziemny: 240-270°, 12-22 kt (lokalnie porywy wiatru do 34-36 kt).

Wiatr na wysokosci:

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 lokalne: SHRA (deszcz przelotny).

Widzialnos¢: 10 km, w SHRA 4-6 km.

Wielkos¢ i1 rodzaj zachmurzenia: m AMSL Sct-Bkn, Ac, As powyzej 2500 m, Bkn Sc
600-900/2200-1800 m.

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

Izoterma 0°C m AMSL: 2100-1800 m.

Oblodzenie: stabe w chmurach powyzej izotermy zero, w Cb silne.

Turbulencja: umiarkowana w zasiggu Cb silna.

Temperatura zewngtrzna: 12,5 do 13.5°C.
1.8. Pomoce nawigacyjne.

Nie dotyczy.

1.9. Lacznosé.

Radiostacja poktadowa AIR 960 firmy Delcom. Moc wyjsciowa nadajnika-
1,5W. Zakresy czgstotliwosci 118,000-136,975 MHz.

W locie zakonczonym wypadkiem uczen-pilot prowadzit tacznos¢ z Stuzba
Informacji Powietrznej lotniska Babice (AFIS-EPBC) oraz Informatorem FIS
Warszawa-Sektor Olsztyn. Lacznos¢ byla czytelna i prowadzona do momentu

opuszczenia samolotu po wodowaniu w nurcie rzeki Wista.
1.10. Informacje o miejscu zdarzenia.

Awaryjne ladowanie miato miejsce w Warszawie-Bialotgka w nurcie rzeki

Wista w poblizu miejsca wydobywaniu piasku (Piaskownia).
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®
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Szkic pokazujqcy fazy przemieszczania sie samolotu od miejsca awaryjnego ladowania
poprzez miejsce opuszczenia samolotu przez ucznia-pilota, az do miejsca potozZenia
wraku. Odlegtos¢ do brzegow mierzona byta w trakcie rekonesansu tj. 9.10.2007 r.,
cyli po przejsciu fali kulminacyjnej. W momencie przechodzenia fali kulminacyjnej,
czyli w momencie awaryjnego lqdowania samolotu, odlegtosci te byty wieksze.

Opis ikon wraz ze wspotrzednymi podano w tabeli na str. 7 Raportu.

Z danych Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej na podstawie
miesigcznego wykazu wodowskazowego wynika, ze w dniu 15 wrzesnia, w momencie
zaistnienia zdarzenia lotniczego, poziom rzeki Wista wynosit 477 cm. W dniu
znalezienia zwlok ucznia-pilota tj. w dniu 22 wrze$nia poziom rzeki wynosit 199 cm,
a w dniu znalezienia samolotu (23.09.2007 r.) 184 cm. Stan rzeki Wista w dniu

zdarzenia pokazano na zdjgciu znajdujacym si¢ w albumie ilustracji.
1.11. Rejestratory pokladowe.

Samolot Cessna 150 M nie byt wyposazony w pokladowy rejestrator parametréw

lotu.
1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu.

Samolot wodowal awaryjnie na Wisle i w trakcie ladowania nie uszkodzil si¢
albo uszkodzenia byty tak nieznaczne, ze nie mozna ich bylo wykry¢ po wydobyciu

samolotu z wody. Zaden ze $wiadkéw nie widzial momentu wodowania. Samolot zostat
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zauwazony po wodowaniu, kiedy unosit si¢ na wodzie a pilot machat r¢ka do oséb

znajdujacych si¢ na brzegu.
1.13.Informacje medyczne i patologiczne.

Na podstawie przebiegu zdarzenia, wynikow sekcji zwlok 1 badan
toksykologicznych, dokumentacji lotniczo lekarskiej oraz ustalen dokonanych podczas
badania powyzszego zdarzenia mozna przyjac, iz:

1. Na powstanie 1 przebieg wypadku nie miat wptywu stan zdrowia pilota.

2. W chwili wypadku pilot miat wazne orzeczenie lotniczo lekarskie.

3. W chwili wypadku pilot byt trzezwy.

4. Podczas badan sekcyjnych nie stwierdzono obrazen ciala, ktére mogty powstac
w wyniku zderzenia samolotu z woda.

5. Badania sekcyjne wykazaly, iz przyczyna zgonu pilota byto utonigcie, za czym
dodatkowo przemawia znalezienie w badanych narzadach wewngtrznych —
okrzemek. Utonigcie mogto by¢ wynikiem zachly$nigcia si¢ woda po opuszczeniu
samolotu przez ucznia-pilota, gdy ptynal w kierunku brzegu. Z powodu bardzo
silnego nurtu rzeki, wysokiego poziomu wody, jej zanieczyszczenia oraz licznych
wir0w przeptynigcie od miejsca wodowania samolotu do brzegu wymagato
znacznego wysitku. Mogto to spowodowac takie ostabienie pilota, ktére w efekcie
doprowadzito do jego utonigcia.

6. Stan zwlok przemawia za tym, iz przebywaly one w wodzie przez dtuzszy okres
czasu.

Reasumujac: Stan zdrowia pilota nie miat wptywu na powstanie wypadku.
1.14. Pozar.

Nie byto.

1.15. Czynniki przezycia.

Uczen-pilot opuscit samolot o wtasnych sitach po wodowaniu i zalaniu kabiny.
Z zapis6w korespondencji wynika, ze zachowywat maksymalny spokdj i nie poddawat
si¢ panice, relacjonowat i zapowiadat swoje czynnosci droga radiowa az do zalania
radiostacji. Bardzo wysoki stan wody w Wisle i wartki prad, spowodowane
przechodzeniem kulminacji fali powodziowej akurat w chwili wodowania oraz niska
temperatura otoczenia (powodujaca szybkie wychtodzenie organizmu) sprawily, ze
doptynigcie do brzegu i wydostanie si¢ nan (brzeg porosnigty wikling i matymi

drzewkami, zalanymi woda, przez ktore trudno sig przedostac¢) przekroczyly mozliwosci
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fizyczne pilota. Pilot nie miatl do dyspozycji zadnych $rodkéw utatwiajacych unoszenie
si¢ na wodzie. Pilot byt poszukiwany natychmiast po wypadku, obserwacje
1 poszukiwania prowadzono zaréwno z wody jak 1 z powietrza.

Akcja ratownicza

W trakcie wykonywania dolotu do lotniska Babice o godzinie 10:07:30 uczen
pilot powiadomit przez radio Informatora FIS Warszawa, sektor Olsztyn o dolocie do
punktu ,,ZULU” i otrzymat zgode przejscia na tacznos¢ z ,,Info-Babice” (Informator
Lotniskowej Stuzby Informacji Powietrznej). O godzinie 10:08:25 uczen pilot nawiazat
tacznos¢ z ,,Info-Babice”, zglosit pozycje ,,ZULU” i poprosit o warunki ladowania.
Informator lotniska Babice podat warunki ladowania i poprosit o zgloszenie pozycji
w trzecim zakr¢cie krggu nadlotniskowego. Po okolo péttorej minuty,
o godzinie 10:09:42 bedac w rejonie kominéw elektrocieptowni Zerah uczen-pilot
zgtosit do ,,Info-Babice” problemy z silnikiem o czym stuzba dyzurna lotniska Babice
(godzina 10:10) niezwlocznie powiadomita Os$rodek Koordynacji, Poszukiwan
1 Ratownictwa Lotniczego (ARCC), Stuzbg Informacji Powietrznej Warszawa-Okgcie
(FIS EPWA) oraz Policje (tel. 112).

W trakcie zgtaszania problemu z silnikiem przez ucznia-pilota z lotniska Babice
startowat samolot o znakach SP-YOK, ktéry o godzinie 10:09:53 zostal skierowany
przez Info-Babice w rejon zdarzenia i przebywal tam przez 1 godzing i 14 minut
obserwujac tonacy samolot, wyplynigcie z niego pilota oraz przekazujac koordynaty
wodowania i zatoni¢cia samolotu.

O godzinie 10:10 informacje¢ o problemach z silnikiem samolotu Cessna 150 M
oraz informacj¢ o wodowaniu samolotu w nurcie rzeki Wisty w rejonie Kanatlu
Zeranskiego Informator FIS przekazat do ARCC.

Dyzurny Osrodka Koordynacji Poszukiwan 1 Ratownictwa Lotniczego
informacje o zdarzeniu otrzymatl o godzinie 10:10 od stuzby dyzurnej lotniska Babice
(TWR Babice). Powyzsza informacja zostata potwierdzona przez FIS Warszawa.

O godzinie 10:13 dyzurny ARCC o zaistnialej sytuacji poinformowat Dyzurna
Stuzbg Operacyjna Centrum Operacji Powietrznych Dowddztwa Sit Powietrznych
(DSO COP) i zarzadzit gotowos¢ nr 1 dla zatogi ratowniczej $migtowca Mi-2 w Minsku
Mazowieckim.

Po osiagnigciu gotowosci do startu, ktéra wynosi latem 15 minut, a zima 20
minut, dyzurny operacyjny o 10:20 polecit start Smiglowca ratowniczego w rejon
Kanatu Zeranskiego w celu poszukiwania rozbitka. Start §migtowca nastapit o godzinie

10: 23, czyli przed czasem wynikajacym z obowiazujacych procedur tj. po 13 minutach
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od decyzji o starcie. Lot odbywat si¢ pod kontrola FIS-Warszawa (tj. po 10 minutach
od zarzadzenia gotowosci nr 1).

O godzinie 10:14 o zdarzeniu Dyzurny ARCC poinformowal KG Policji,
Krajowe Centrum Koordynacji i Ochrony Ludnosci oraz PKBWL.

Po okoto 20 minutach lotu (tj. godzina 10:43) $miglowiec ratowniczy Mi-2
rozpoczat przeszukiwanie rejonu poszukiwan. Smiglowiec Mi-2 byt wyposazony w
GPS, Radiokompas ARK-U2, drabink¢ sznurowa i nosze podbierakowe. W sktad zatogi
wchodzili: pilot, lekarz, ratownik oraz technik poktadowy. W trakcie ponad godzinnego
poszukiwania rozbitka nie odnaleziono. W zwiazku z wprowadzeniem o godzinie 11:00
do akcji poszukiwawczej $miglowca policyjnego BELL-206 o znakach SP-16XP oraz
smigtowca Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (LPR) A-109 Ratownik-12, o godzinie
11:09, majac na uwadze wzgledy bezpieczenstwa zwiazane z liczba $migtowcow
w rejonie przeszukiwania oraz pogarszajacymi si¢ warunkami atmosferycznymi na
lotnisku ladowania (Minsk Mazowiecki), zarzadzono odwotanie ratownika Mi-2
z rejonu poszukiwan i skierowano na lotnisko bazowania. O godzinie 12:14 $miglowiec
Mi-2 wyladowat na lotnisku w Minsku Mazowieckim.

Smigtowiec ratowniczy Mi-2 nie posiadat na wyposazeniu radiostacji
umozliwiajacej prowadzenie tacznosci na czgstotliwosci ,,Info-Babice”.

Akcje poszukiwawczo ratownicza kontynuowano z udzialem sit i $rodkéw
Policji i Strazy Pozarne;.

O godzinie 11:00 do akcji wprowadzono smiglowiec policyjny 16-XP BELL-
206, ktéry wykonat dwa loty w czasie 6 godzin i 15 minut. Pierwszy start odbyt si¢ o
godzinie 11:00, ladowanie o 14:05 a drugi lot byl wykonywany w czasie 14:50-18:05.
Zatoga przeszukiwata koryto rzeki Wista oraz pobliskie zarosla na prawym i lewym
brzegu na odcinku od mostu Grota-Roweckiego do miejscowosci Zakroczym. Pomimo
uzytego specjalistycznego sprzetu (kamera termowizyjna) oraz obserwacji wzrokowej,
pilota samolotu nie odnaleziono. Poszukiwanie utrudnialo duze zmgtnienie wody
spowodowane wysokim poziomem rzeki i1 falg kulminacyjng po opadach.

W tym samym czasie o godzinie 11:06 informacja o wypadku lotniczym
wptyneta do Lotniczego Pogotowia Ratunkowego. O godzinie 11:09 do akcji zostat
wprowadzony $migtowiec A-109, SP-HXA z Lotniczego Pogotowia Ratowniczego,
ktory wykonat w rejon zdarzenia 2 loty. Pierwszy od 11:09 do 11:32, a drugi od 11:44
do 12:53 w facznym czasie 1 godziny i 35 minut.

O godzinie 10:16 informacja o awaryjnym ladowaniu samolotu dotarta do

Dyzurnego Komisariatu Rzecznego. Na miejsce zdarzenia skierowano cztery patrole
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motorowodne i patrol zmotoryzowany, pluton OPP KSP, kuter ratowniczy PSP, pigc
jednostek JRG, pogotowie ratunkowe oraz dwa patrole zmotoryzowane KRP-V. Akcje¢
poszukiwawcza prowadzono do godziny 19:30.

W dniu 16 wrzesnia 2007 r. kontynuowano poszukiwania pilota w godzinach od
9:00 do 18:00. Poszukiwania prowadzono na rzece i na ladzie oraz z powietrza,
w ktérych bralty udzial zastepy Jednostek Ratowniczo Gasniczych (JRG), dwa kutry,
poduszkowiec, cztery psy oraz Smigtowiec policji z kamera termowizyjna.

Dnia nastgpnego tj. 17 wrzesnia 2007 r. poszukiwania prowadzono od godziny
9:00 i zostaly przerwane ze wzgledu na zapadajacy zmrok o godzinie 18:30.

W dniu 18 wrze$nia 2007 r. w poszukiwaniach uczestniczyta dodatkowo Grupa
Ratownictwa Wodnego, SLRR z Bydgoszczy oraz trzy todzie policyjne wyposazone w
sonar.

O godzinie 13: 05 jedna z todzi policyjnych odnalazta zwioki mezczyzny, co, do
ktérych zachodzito podejrzenie, iz jest to osoba poszukiwana (zwtoki pilota). Okazato
sig, ze jest to osoba o nieustalonych danych w zwiazku z powyzszym przystapiono do
dalszych czynnosci poszukiwawczych, ktére zakonczono o godzinie 17:37 ze wzgledu
na trudne warunki atmosferyczne.

Dalsze prace poszukiwawcze prowadzone w dniach 19-21 wrze$nia nie
doprowadzity do znalezienia ucznia-pilota jak i zatopionego samolotu.

W dniu 22 wrzes$nia 2007 r. na 524 kilometrze rzeki Wista po jej prawej stronie

znaleziono zwtoki ucznia-pilota.
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1. Zgtoszenie o zaistnieniu zdarzenia do FIS EPWA przez
stuzbe dyzurng lotniska Babice
2. Zgtoszenie o zaistnieniu zdarzenia do Krajowego

Pilot zgtasza:

»-- kfopoty z silnikiem ... Centrum Koordynacji i Ochrony Ludnosci przez ARCC s T —
3. Skierowanie (godz. 10:09:53) przez ,Info” Babice | Zgtoszenie o Start $miglowca |
samolotu SP-YOK w rejon zdarzenia | zai SP-HXA (Ratownik 12) |

T—— ]

Zgtoszenie o zaistnieniu zdarzenia
do Komendy Gtéwnej Policji przez
dyzurnego ARCC

1. Zgtoszenie o zaistnieniu zdarzenia do
Komisariatu Rzecznego Policji
2. Skierowanie na miejsce zdarzenia:
- 4 patroli motorowodnych,
Zgtoszenie o zaistnieniu zdarzenia - patrolu zmotoryzowanego,
na numer alarmowy 112 przez - plutonu OOP KSP, Start $migtowca

stuzbe dyzurng lotniska Babice - kutra ratowniczego PSP, :
- 5 jednostek JRG, SP-16XP

- pogotowia ratunkowego,
- 2 patroli KRP-V.

> — TR

~ 6 minut

> ~ 50 minut

Zgtoszenie o zaistnieniu )

zdarzenia przez:
- stuzbe dyzurna lotniska Babice,
- informatora FIS,

Zarzadzenie gotowoscinr 1
$migtowca Mi2

- TWR Babice
Start $migtowca Mi2
/ Osrodek Koordynacji Poszukiwan i
]/ ! Ratownictwa Lotniczego (ARCC)
2% mi Stuzba Operacyjna Centrum Operacji
minuty '~ Powietrznych Dowodztwa Sit Powietrznych Czas lokalny (LMT)
- = # %
g I's g3 ¢ 8 8 g g 3
=3 < o S o =] =] =] - - -
- &+ - - - - - - -
o
=

Opis na nastepnej stronie.
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Rysunek przedstawia zobrazowanie czasowe poczqtku akcji ratowniczej (do godz. 11:09, tj. godz. startu smigtowca Lotniczego Pogotowia
Ratunkowego).

1. Wszystkie czasy z wyjqtkiem czasu zgtoszenia ktopotow z silnikiem i startu samolotu SP-YOK przedstawiono w formacie [gg:mm].

2. Z powodu braku synchronizacji czasu poszczegolnych stuzb przyjeto takie czasy, jakie wystepujq w dokumentach bedqcych w posiadaniu Komisji, co
powoduje, Zze mogq wystqpic pewne roznice w czasie wystqpienia tego samego faktu zarejestrowanego przez rozne stuzby.

3. W czasach nagrania korespondencji radiowej pilota 7 Lotniskowq Stuzbq Informacji Powietrznej lotniska Warszawa-Babice (AFIS EPBC)
wprowadzono 9-minutowq korekte (korekta przyblizona — okoto 9minut wynikajqca z niedoktadnego zegara nagrywarki).
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Wnhioski:
Wedtug oceny Komisji, w istniejacych warunkach stanu wody na Wisle

1 aktualnej organizacji systemu ratownictwa, uratowanie ucznia-pilota byto niemozliwe.
1.16. Badania i ekspertyzy.

Przeprowadzono ogledziny miejsca wypadku i wraku samolotu. Wykonano
dokumentacj¢ fotograficzng miejsca  wypadku oraz wszystkich elementow
demontowanych 1 badanych czgsci samolotu. Przestuchano $wiadkéw wypadku,
kierownictwo oraz stuzby techniczne Osrodka Szkolenia Lotniczego STARLIGHT AIR
SERVICES jak réwniez pilota, ktéry byt instruktorem ucznia- pilota.

Przeprowadzono badania dokumentacji samolotu. Zebrano w O$rodku Szkolenia
Lotniczego dokumentacje lotnicza ucznia-pilota, dokumentacj¢ eksploatacyjna
zniszczonego samolotu. Pozyskano: dokumentacj¢ lotniczo-lekarska pilota,
dokumentacj¢ medyczna z sekcji zwlok, dokumentacj¢ sporzadzona przez policje, straz
pozarna i prokuratur¢ a takze prognozy meteorologiczne na dzien wypadku.
Zabezpieczono 1 odtworzono nagrania korespondencji radiowej, zobrazowania
radarowego oraz zapisy rozmow telefonicznych zwigzanych z wypadkiem lotniczym.

Przeprowadzono nastgpujace trzy grupy badan i ekspertyz technicznych:

- ptatowca w hangarze, gdzie przechowywany byt wrak,

- silnika na terenie warsztatu remontowego,

- paliwa w laboratorium chemicznym.

Przeprowadzono réwniez ankiet¢ wsréd pilotéw, ktérzy tankowali swoje
samoloty z tej samej partii paliwa, z ktérej zatankowano samolot uczestniczacy w

wypadku.
1.17. Informacje o organizacjach i dzialalnosci administracyjnej.

W dniu 9 maja 2007 roku Osrodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services
otrzymat Swiadectwo Zatwierdzenia (Approval Certificate) Numer PL/FTO-81/2007/2,
w ktérym Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zaswiadczyl, ze posiadacz tego
certyfikatu spelnit wymagania przepisow Rzeczpospolitej Polskiej ustalone dla jego
wydania 1 zostat uprawniony do prowadzenia nastgpujacych szkolen 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 lotéw wg przyrzadéw (IR);
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4. Szkolenie do uzyskania uprawnien do lotéw VFR w przestrzeni kontrolowanej
i w nocy;
5. Szkolenie do uzyskania uprawnienia samoloty jednosilnikowe ttokowe ladowe.

Certyfikat zachowywat waznos¢ do dnia do dnia 9 maja 2008 roku.

Lotnicze szkolenie samolotowe w Osrodku Szkolenia Lotniczego Starlight Air
Services prowadzone bylo wedtug ,Programu Szkolenia Samolotowego SAS
PPL(A)/2005”. Na podstawie § 11 wust. 1 pkt 1 lit. e rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 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, zostat zatwierdzony przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Niniejszy ,,Program Szkolenia” zostal wprowadzony do uzytku stuzbowego
Zarzadzeniem Dyrektora FTO Nr 3/FTO/2006 dnia 20.05. 2006 roku.

W zwiazku z wypadkiem lotniczym Urzad Lotnictwa Cywilnego przeprowadzit
audyt w czasie, ktérego stwierdzono, ze eksploatowany samolot Cessna o znakach
rozpoznawczych SP-KCP nie byl objety Zarzadzaniem Ciagla Zdatnoscia do Lotu przez
Osrodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services. Zgodnie z wymogami Przepiséw
Lotniczych PL-6 stanowi to naruszenie przepisu punktu 8.1.1.7 zat. Nr 2 do
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa eksploatacji statkéw powietrznych (Dz. U. z 2004 r. Nr 262 poz. 2609).

Na Zarzadzanie Ciagta Zdatnoscia do Lotu oraz Obstuge Techniczng samolotéw
Osrodek Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services Sp. z o0.0. zawart w dniu
24.08.2006 roku umoweg z Aviation Service Nowakowski i Krzeski Sp. J majaca
siedzibe w Warszawie przy ul. Kaliskiego 57 (hangar lotnisko Babice). Wyzej
wymieniona spotka pismem AS/98/2006 w zwiazku z brakiem mozliwosci
monitorowania zapisow ciagltej zdatnosci do lotu samolotéw uzytkowanych w Starlight
Air Services zgodnie z wymaganiami CAME, rozwiazala umoweg nr 05/2006 z dniem
01.12.2006 roku.

W ubezpieczeniu OC przedsigbiorcy lotniczego (Polisa Nr DHH 00002594 od
11.05. 2007 do 10.05. 2008) z tytulu prowadzonej dziatalnosci w zakresie prowadzone]
dziatalnosci lotniczej 1 w zakresie szkolenia lotniczego oraz prowadzenia dziatalnosci
lotniczej w zakresie szkolenia cztonkéw personelu lotniczego, wymieniona jest jedna
suma gwarancyjna 50 000 SDR 1 jedna sktadka za oba rodzaje ubezpieczenia.

W trakcie prowadzonych rozméw z ubezpieczycielem dotyczacych umowy
ubezpieczenia OC Starlight Air Services Sp. z 0.0. wyjasniono, ze w ramach posiadane;]

przez ww. Firm¢ ochrony ubezpieczeniowej udzielonej przez PZU S.A. objete sa dwa
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rodzaje dzialalnos$ci szkoleniowej. Ochrona obejmuje prowadzenie dziatalnosci w
zakresie prowadzania szkolen lotniczych oraz dzialalno$¢ szkoleniowa dotyczaca
szkolenia personelu lotniczego. Umowa ubezpieczenia posiada jeden limit w wysokosci
50 000 SDR, co wyczerpuje w zakresie OC osrodka szkolenia lotniczego minimum
przewidziane w Rozporzadzeniu a w aspekcie OC osrodka szkolenia lotniczego
znacznie je przewyzsza gdyz minimum ustalone przez Ustawodawce zostato okreslone
na poziomie 20 000 SDR.

Samolot Cessna 150M posiadat ,,Certyfikat Ubezpieczenia Ryzyk Lotniczych”
Zawarty w PZU na okres od 10.08.2007 roku do 09.08. 2008 roku. Przedmiotem
ubezpieczenia byty:

1. Aerocasco (utrata lub uszkodzenie statku powietrznego) w limicie
odpowiedzialnosci 120 000 PLN;
2. Odpowiedzialno$¢ cywilna uzytkownika wobec 0s6b innych niz pasazerowie

i zatoga bedacych na poktadzie statku powietrznego 250 000 SDR;

3. Odpowiedzialnos¢ cywilna uzytkownika wobec oséb trzecich innych niz
pasazerowie w limicie 1 500 000 SDR;
4. Nastgpstwa nieszczesliwych wypadkéw czlonkéw zatogi w limicie 100 000

PLN.
1.18. Informacje uzupelniajace.

Zespo6t badawczy PKBWL przybyl na miejsce wypadku w dniu 15 wrze$nia
2007 r. okoto godziny 12:00 1 dokonat pierwszych przestuchan swiadkéw oraz ogledzin
miejsca zdarzenia a nastgpnie udal si¢ do siedziby uzytkownika samolotu oraz portu
lotniczego Warszawa-Babice celem zabezpieczenia dokumentacji. Dalsze badania
1 czynnosci na miejscu wypadku zespét badawczy PKBWL podjat wraz z
Prokuratorem, ekipa Policji Komisariatu Rzecznego oraz jednostkami Panstwowe]
Strazy Pozarnej dnia nastgpnego.

Po znalezieniu zwtok pilota nadal przeszukiwano koryto rzeki od 521 km do 524
km za pomoca sonar6w w celu okreslenia miejsca zatonigcia samolotu. Poszukiwanie w
dniu 22 wrze$nia zakonczono okoto godziny 16:00, i rozpoczgto ponownie w dniu 23
wrzesnia 2007 roku o godzinie 10:00. O godzinie 14:40 w nurcie rzeki Wisty na 520,5
kilometrze w odlegtosci okoto 50 m od prawego brzegu i okoto 200 m od brzegu
lewego na wysokosci miejscowosci Warszawa Biatolgka zlokalizowano zatopiony
samolot Cessna 150 M. Po zlokalizowaniu wraku samolotu przez Policj¢ przyczepiono

do jego statecznika znacznik w postaci kota ratunkowego. Jednostki Ratowniczo
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Gasnicze sprowadzily kuter, todzie motorowe oraz grupg nurkéw. O godzinie 16:12 po
szczegblowych konsultacjach z przedstawicielami PKBWL podjeto prébe uniesienia
samolotu na poduszkach powietrznych. O godzinie 16:31 podano z brzegu ling celem
zaczepienia jej do samolotu, a o 16:42 rozpoczgto powolne wybieranie liny po
uprzedniej probie podniesienia samolotu na wyzej wymienionych poduszkach
powietrznych. Podczas wybierania liny o godzinie 17:33 rozerwaniu ulegta szekla
obliczona na wytrzymatos¢ 4 ton. Samolot nie zostat uniesiony z dna gdyz byt pokryty
duzymi iloSciami naniesionego przez nurt rzeki mutu i piasku. O godzinie 17:44 decyzja
kierujacego z Komendy Miejskiej Panstwowej Strazy Pozarnej m. st. Warszawy
przerwano akcj¢ wydobycia samolotu pozostawiajac pod samolotem dwie poduszki
powietrzne, ktore zostaly zdemontowane w dniu 24 wrze$nia. Na prosbe Policji

nurkowie podczepili do wraku samolotu boj¢ w celu utatwienia jego lokalizacji. Od 24

wrzesnia do 1 pazdziernika PKBWL oczekiwata na kontynuacj¢ akcji wydobycia przez

wczesniej zaangazowane w to stuzby tj. Panstwowa Straz Pozarna.

Decyzja Komendanta Komendy Miejskiej Panstwowej Strazy Pozarnej m. st.
Warszawy w dniu 1 pazdziernika odstapiono od prowadzenia akcji wydobywania wraku
samolotu.

W zwiazku z zaistniala sytuacja Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw
Lotniczych podjeta nastepujace czynnosci w celu wydobycia samolotu z dna rzeki
1 poddaniu go badaniom majacym wyjasni¢ przyczyng zaistniatego zdarzenia:

1) 1 pazdziernika 2007 r. Zastgpca Przewodniczacego otrzymal polecenie od
Przewodniczacego Komisji dot. podjecia prac zwiazanych z wydobyciem wraku, co
umozliwiatoby kontynuowanie badania.

2) W dniach 2-4 pazdziernika 2007 r. Z-ca Przewodniczacego nawiazat kontakt
z firma, ktéra w dniach 6-7 pazdziernika 2007 r. mogta udostgpni¢ do celu akcji
wydobycia wraku ptywajaca platforme¢ montazowa, zespotem nurkéw oraz
operatorem specjalistycznego dzwigu. Akcja z uwagi na ograniczenia czasowe
(platforma byta w trakcie holowania z Putaw do Gdyni) mogta by¢ przeprowadzona
jedynie w dniach 6-7 pazdziernika. Szacowany koszt wydobycia samolotu tym
sposobem wynosit (zgodnie z o§wiadczeniami podmiotéw majacych wzia¢ udziat w
akcji) 26 tys. zt do 35 tys. zt w zalezno$ci od czasu trwania akcji. W tym samym
czasie Z-ca Przewodniczacego nawiazal kontakt z ubezpieczycielem samolotu PZU
SA oddziat w Katowicach w sprawie mozliwosci pokrycia kosztéw wydobycia
z polisy samolotu. Z uzyskanej odpowiedzi wynikato, ze z polisy Aerocasco nie

mozna pokry¢ wydobycia samolotu, gdyz zapisy zawarte w warunkach
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3)

4)

5)

ubezpieczenia nie przewiduja takiej pozycji, natomiast z polisy OC mozna byloby
pokry¢ takie koszty jedynie w przypadku gdyby zgloszona zostata szkoda, ktorej
usuniecie byloby réwnoznaczne z usunigciem wraku samolotu. Z-ca
Przewodniczacego nawiazal kontakt najpierw z Departamentem Zeglugi
Srédladowej, a pézniej Dyrektorem Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej —
podmiotem zarzadzajacym torem wodnym, w sprawie zgloszenia przez RZGW do
PZU SA szkody w torze wodnym, co umozliwiloby uruchomienie kwoty
gwarancyjnej (do 1500000 SDR) na pokrycie kosztow wydobycia samolotu.
Z uwagi na krétki czas na podjecie decyzji zrezygnowano ze sktadania do
odpowiednich komérek MT wniosku o pokrycie tych kosztéw z budzetu MT, gdyz
procedury obowigzujace w MT w tym zakresie nie przewiduja tzw. ,krotkiej
sciezki” podejmowania decyzji finansowych dla realizacji zadan ustawowych
PKBWL. Zgodnie z procedurami obowigzujacymi w Ministerstwie wniosek bytby
rozpatrzony w okresie od dwéch do trzech tygodni. W dniu 4 pazdziernika 2007 r.
przestano do RZGW pisemnie tres¢ wystapienia RZGW do PZU SA (uzgodniona
wczesniej z PZU SA 1 RZGW) w sprawie zgloszenia szkody w torze wodnym.
Niestety Dyrektor RZGW do pédznych godzin popotudniowych dnia 5.10.07,
pomimo monitéw telefonicznych ze strony PKBWL jak réwniez przedstawiciela
PZU SA, nie wystapit pisemnie do PZU o pokrycie kosztéw likwidacji szkody. W
zwiazku z tym planowana na 6-7 pazdziernika akcja wydobycia wraku zostata
odwotana przez Z-c¢ Przewodniczacego PKBWL.

5 pazdziernika do Przewodniczacego PKBWL zglosit si¢ legionowski WOPR
z oferta pomocy w wydobyciu wraku samolotu. Rekonesans stanu wraku samolotu
zaplanowano na dzien 9 pazdziernika.

W dniu 8 pazdziernika PKBWL otrzymata do wiadomosci kopig¢ wystapienia
RZGW do PZU SA w sprawie wraku samolotu — pismo jednak nie byto formalnym
zgloszeniem szkody (uzgodnionym wczes$niej) a jedynie informacja, ze samolot
stanowi przeszkod¢ w torze wodnym 1 moze zagraza¢ bezpieczenstwu zeglugi.
Poniewaz z wczesniej przeprowadzonych z Dyrektorem RZGW rozméw wynikato,
iz cyt.”,, Jezeli nam zalezy na podniesieniu wraku to, dlaczego probujemy zrobic to
cudzymi rekoma” nie majac podstawy prawnej do ,,wymuszenia” okreslonego
dziatania przez niezalezny podmiot (RZGW) decyzja Z-cy Przewodniczacego
odstapiono od dalszego monitowania RZGW w tej sprawie.

W dniu 9 pazdziernika PKBWL wraz z WOPR przeprowadzito rekonesans dna

Wisty w rejonie zatopienia wraku samolotu. Po analizie stanu wody i stopnia

RAPORT KONCOWY Strona 25 z 64



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

6)

7)

8)

9)

zamulenia wraku podjeto wspdlnie ustalenia (Prezes WOPR 1 Z-ca
Przewodniczacego PKBWL), ze jak najszybciej musi by¢ podjgta proba
podniesienia wraku. Akcje wydobycia samolotu zaplanowano na 11 pazdziernika
2007 r. Wstepny koszt podniesienia oszacowano na 10 tys. zi.

W dniu 10 pazdziernika Z-ca Przewodniczacego PKBWL wystapit do Pana
Ministra Transportu o zgodg¢ na podniesienie wraku przez legionowski WOPR oraz
pokrycie kosztéow wydobycia samolotu z budzetu MT. Jednocze$nie wystane
zostato pismo do Ministra Srodowiska, nadzorujacego dziatalno$¢ RZGW,
W sprawie pomocy w rozwiazaniu problemu zgtoszenia szkody, co pozwolitoby na
zaoszczgdzenie $srodkow budzetowych, ktére powinny by¢ poniesione w celu
podniesienia wraku samolotu 1 umozliwienia PKBWL przeprowadzania badania
samolotu. Tego samego dnia nurkowie WOPR przy wspétpracy PKBWL zapoznali
sie¢ w Aeroklubie Warszawskim z budowa samolotu Cessna 150 M.

W dniu 11 pazdziernika 2007 r. Z-ca Przewodniczacego, pomimo braku decyzji ze
strony MT o mozliwosci optacenia akcji wydobycia samolotu, w porozumieniu z
Prezesem legionowskiego WOPR podjat decyzj¢ o podjeciu akcji. Akcja po 12
godzinach zakonczyla si¢ niepowodzeniem.

Od 12 pazdziernika do 17 pazdziernika 2007 r. prowadzone byty wspdélnie z WOPR
prace majace na celu przygotowanie dodatkowego sprzgtu niezbednego do
podniesienia wraku samolotu. Kolejna akcje wydobycia samolotu zaplanowano na
dzien 18 pazdziernika. W tym réwniez czasie Z-ca Przewodniczacego monitowat
odpowiednie komoérki MT o udzielenie odpowiedzi na ztozone 10 pazdziernika
2007 r. do Ministra Transportu pismo. Do dnia 17 pazdziernika 2007 r. tych
odpowiedzi nie udzielono, w zwiazku z tym Z-ca Przewodniczacego poprosit
Podsekretarza Stanu w MT, o spotkanie. W wyniku przeprowadzonej rozmowy
telefonicznej, po uzyskaniu stanowiska MT w sprawie wydobycia wraku samolotu
z Wisly (notatka stuzbowa sporzadzona bezposrednio po rozmowie) Z-ca
Przewodniczacego odwotal zaplanowana na 18 pazdziernika akcje¢ informujac
o tych dziataniach prokurator nadzorujaca postgpowanie oraz rodzing pilota, ktdry
ponidst §mieré w wyniku wypadku.

W dniu 22 pazdziernika 2007 r. z powodu braku odpowiedzi MT na ztozone
wczesniej pismo, Przewodniczacy Komisji podjat decyzje o formalnym zlozeniu
wniosku o udzielenie zamdéwienia publicznego dla legionowskiego WOPR na
wydobycie wraku samolotu z dna Wisty. Wniosek zostat ztozony w dniu 24

pazdziernika 2007 r..
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10) W dniu 25 pazdziernika 2007 r. Z-ca Przewodniczacego zostal poinformowany, ze
w ramach nadzwyczajnej sytuacji, Dyrektor Oddzialu PZU SA w Katowicach moze
podjac¢ decyzje o wylozeniu kwoty réwnej 10 % Aerocasco na czgsciowe pokrycie
kosztéw wydobycia samolotu.

11) W dniu 26 pazdziernika 2007 r. do PKBWL wptyng¢to pisemne uzasadnienie
stanowiska MT w sprawie podnoszenia wraku samolotu z Wisly wraz z odmowa
realizacji wniosku o udzielenie zamdwienia publicznego.

12) W dniu 26 pazdziernika 2007 r. kierujacy zespotem PKBWL, z uwagi na brak
mozliwosci kontynuowania badania bez dostgpu do wraku, przestal do prokurator
nadzorujacej postgpowanie pismo informujace o tym stanie sprawy oraz w
zalaczeniu, przekazat kopi¢ odpowiedzi MT w sprawie pokrycia kosztow
wydobycia wraku.

Kolejne prace zwigzane z podniesieniem wraku podje¢te 3 listopada (14 godzin),

4 listopada (10 godzin) i 7 listopada (23 godziny) zostaly zakonczone sukcesem. Wrak

samolotu po wydobyciu zostat przewieziony do udostgpnionego PKBWL (czasowo

nieodptatnie) zamknigtego hangaru gdzie byt poddany badaniom.

Zatacznik nr 12 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
,Poszukiwanie 1 Ratownictwo” (Migedzynarodowe normy i zalecane metody
postgpowania) w rozdziale 4 — Dziatania Przygotowawcze pkt 4.5 ,,Wraki”
jednoznacznie precyzuje, ze ,,Kazde Umawiajqce sie Panstwo powinno zapewnié, aby
wraki pozostate po wypadkach lotniczych na jego terytorium, lub wypadkach, ktore
wydarzyty sie na morzu, lub tez na obszarach o nieokreslonej przynaleznosci
panstwowej, ale w obrebie rejonéw poszukiwan i ratownictwa, za ktore Panstwo jest
odpowiedzialne, zostaty usuniete lub zlikwidowane po zakonczeniu badan wypadku lub
tez naniesione na mape tak, aby zapobiec ewentualnym, pozniejszym
nieporozumieniom.”

Akcja wydobywania samolotu.

Ponizej przedstawiono opis dzialan zwiazanych z wydobyciem wraku z dna
Wisty. W kazdym etapie wydobywania wraku uczestniczytlo, co najmniej dwoch
cztonkéw Komisji.

Pierwsza, nieudana proba (wyciaganie linami na brzeg) miata miejsce tydzien po
zatopieniu samolotu (opis — poz. 1 w tabeli). W ok. 3 tygodnie po zdarzeniu prébowano
podja¢ druga probe (wciagnigcie wraku na barke), ktéra nie doszta do skutku z powodu

braku srodkéw finansowych (opis — poz. 2 w tabeli).
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Po uzyskaniu $rodkéw finansowych od PZU kolejna firma, ktéra podjeta si¢

wydobycCia wraku €gionowa. rF1erwsze j€j dziatania roZpocCzety Si€ dnia
ydobycia wraku byl WOPR Z Legi Pj jej dziatania rozpoczely sie dni

9.10.2007 r., tj. w ok. miesiac po zatopieniu samolotu (opis — poz. 3 w tabeli).

Wydobycie wraku zaproponowane przez t¢ firmg¢ polegalo na nadaniu ptywalnosci

wrakowi i odholowaniu go w ustalone miejsce.

W tabeli ponizej przedstawiono opis przedsiewzie¢ zwiazanych z wydobyciem

samolotu.

Poz. Data

Opis

23.09.2007
1 i
24.09.2007

Préba wydobycia samolotu.

Proba polegata na wuniesieniu wraku samolotu poduszkami
powietrznymi a nast¢pnie wyciagnigciu go na brzeg lina nawijana
na wyciagarke samochodu umiejscowionego na brzegu.

Probg przeprowadzono przy pomocy jednostki Panstwowej Strazy
Pozarnej, ktéra wykonata ja w ramach swojej dziatalnosci
statutowej, tzn. bez finansowania ze strony Komisji.

Proba bez powodzenia — pekta szekla na koncu liny.

Planowana
na

2 6.10.2007
i

7.10.2007

Niedoszla do skutku préba wydobycia samolotu.

Proba miata polega¢ na wyciagnigciu wraku z wody za pomoca
dzwigu umocowanego na barce i umieszczeniu go na tej barce.
Nastegpnie wrak samolotu miat by¢ przetransportowany na brzeg.
Znaleziono odpowiedni dzwig 1 barke o odpowiedniej
wypornosci.

Préba nie doszta do skutku, mimo dokonania wszelkich ustalen i
uzgodnien zgodnie z wczesniej opracowanym planem, poniewaz
nie udalo si¢ zapewni¢ na czas odpowiednich $rodkéw
finansowych.

3 9.10.2007

Rekonesans z firma majaca wydobywacé wrak.

Przeprowadzono rekonesans w miejscu zatopienia samolotu. O
akcji powiadomiono Policje.
Stwierdzono, ze:
- samolot lezy do géry kotami, przodem pod prad

rzeki,

- kota podwozia gtéwnego sa widoczne pod powierzchnia
wody,

- wrak jest dobrze ustabilizowany (zakotwiczony
statecznikiem pionowym),

- skrzydta sa przysypane ok. 40 cm warstwa piasku,

- drzwi kabiny od strony pilota sa otwarte,

- w kadlubie jest piasek (praktycznie, cala przestrzen za
fotelami byla zapelniona piaskiem, a czg$¢ pasazerska kabiny w
ok. 50 %),
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- W miejscu zatopienia samolotu jest bardzo wartki nurt
(nurek nie jest w stanie utrzymaé swojej pozycji bez linki
asekuracyjnej),

- W miejscu zatopienia samolotu jest bardzo mata
widocznos¢ (20 do 30 cm).

Wykonano pomiary potozenia wraku: wspotrzedne geograficzne i
odlegtosci od obu brzegéw. Wyniki pomiaréw przedstawiono w
Albumie Ilustracji.

Ustalono, ze sposéb wydobycia musi by¢ taki, zeby nie naruszy¢
elementow sterowania w kabinie pilota, co oznacza, ze
wykluczono umieszczanie zbiornikbw wypornosciowych w
kabinie. Ze wzgledu na to, ze samolot lezal na zbyt malej
glebokosci, zeby uzy¢ standardowego sposobu (zbiornik
wypornosciowy przymocowany linami do wydobywanego
obiektu), zdecydowano, ze zostana uzyte dlugie elastyczne
zbiorniki (tzw. ,,banany”) i elastyczne zbiorniki w ksztalcie kota.
Zbiorniki te umiesci si¢ pod skrzydtami, pod maska silnika 1 w
tylnej czgsci kadtuba i odpowiednio zamocuje.

Préobowano wykonac¢ zdjgcia 1 film wngtrza kabiny, ale z powodu
duzego zmgtnienia wody nie udato sig.

Akacja trwata ok. 3 h i uczestniczyly w niej 2 todzie.

4 10.10.2007

Zapoznanie uczestnikow akcji z budowa samolotu.

Na terenie Aeroklubu Warszawskiego zapoznano nurkéw i osoby
uczestniczace w wydobyciu ze szczegétami budowy samolotu na
przyktadzie takiego samego typu samolotu.

5 11.10.2007

Préba wydobycia samolotu.

Podjeto probg wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policjg.
Przed préba wydobycia dodatkowo zakotwiczono wrak i
sprawdzono jego stan. Celem dziatania byto nadanie ptywalnosci
wrakowi z uzyciem elastycznych zbiornikdw wypornosciowych i
umieszczenia ich w miejscach opisanych w poz. 3. Préba
umieszczenia zbiornikow w tych miejscach udata si¢ tylko
czeSciowo. W niektérych miejscach nie bylo to mozliwe z
powodu zbyt wartkiego nurtu, ktéry znosit 1 skrecat elastyczne
zbiorniki. Dodatkowym utrudnieniem bylo bardzo mata
widocznosc¢.

O zmierzchu, po pgknigciu jednego ze zbiornikéw zdecydowano
si¢ przerwac probe. Zabezpieczono 1 oznakowano wrak. Ustalono,
ze zostanie opracowana modyfikacja sposobu wydobycia.
Prébowano ponownie wykona¢ zdjgcia wngtrza kabiny ale, jak
poprzednio — bez powodzenia.

W trakcie trwania akcji przybyta Prokurator prowadzaca sprawg.
Spisano krotka notatke.
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Akcja trwata ok. 9 h 1 uczestniczyly w niej najpierw 3, p6zniej 4
todzie.

6 12.10.2007

Pomiary.

Czionkowie Komisji, na prosbg¢ os6b opracowujacych
modyfikacj¢ sposobu wydobycia, dokonali niezbednych
pomiar6w takiego samego typu samolotu. Wyniki pomiaréw
zostaly przekazane grupie ptetwonurkow.

7 3.11.2007

Préba wydobycia samolotu.

Podjeto probg wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policjg.
Przed préba wydobycia sprawdzono stan wraku i pewnos¢ jego
zakotwiczenia. Stwierdzono ok. 40 cm piasku na skrzydtach 1 w
kabinie.

Celem dziatania w tej probie bylo nadanie ptywalnosci wrakowi z
uzyciem, przygotowanych wczesniej, stalowych zbiornikéw
wypornosciowych. W tym celu do kadluba samolotu
przymocowano stalowe zbiorniki o pojemnosci 2 x 600 litrow.
Zbiorniki najpierw prébowano umiesci¢, we wczesnie] wybranym
miejscu, tj. migdzy zastrzalem skrzydtowym, skrzydiem i
kadtubem. Po kilku nieudanych prébach (wartki nurt
uniemozliwit umieszczenie ich w tym miejscu) zdecydowano sig
zamocowac zbiorniki pod goleniami podwozia gldéwnego i tam
zostaly zamocowane. Oba te dziatania trwaty po kilka godzin, a
wykonywat je 2-, 3-osobowy zesp6t zmieniajacych sig nurkow.
Najwigkszymi utrudnieniami, jak poprzednio, okazaty si¢ nurt i
metna woda.

Przed napompowaniem powietrzem zbiornikéw przez ok. 4 h
usuwano za pomoca pomp piasek ze skrzydet i ze srodka kabiny.
Przy usuwaniu piasku z kabiny uwazano, aby nie naruszy¢ tablicy
przyrzadéow. Po czeSciowym usunigciu piasku ze skrzydet
(catkowite usuniecie bylo niemozliwe, poniewaz piasek byl bez
przerwy nanoszony na skrzydla — po ok. 30 minutach na
skrzydfach tworzyla si¢ nowa warstwa piasku) 1 kabiny
napompowano zbiorniki wypornosciowe powietrzem. Bez
powodzenia — samolot nie podnidst si¢ z dna. Po zapadnigciu
zmierzchu akcj¢ przerwano 1 wustalono, ze akcja bedzie
kontynuowana nast¢pnego dnia.

Akacja trwata ok. 12 h i uczestniczylo w niej 4 todzie.

8 4.11.2007

Préba wydobycia samolotu.

Podjeto kolejna probe wydobycia wraku. O akcji powiadomiono
Policje.

Wykonywano dziatania jak w dniu poprzednim.

W czasie trwania akcji zglosita si¢ jednostka Ochotniczej Strazy
Pozarnej z chgcia pomocy (ludzie i1 sprzgt: wydajne pompy do
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odmulania z mozliwoscia cigcia elementéw pod woda oraz
pneumatyczne podnosniki). Skorzystano z tej pomocy.

Po czg$ciowym usunigciu piasku ze skrzydet (piasek byt bez
przerwy nanoszony na skrzydia — jak poprzedniego dnia) 1 kabiny
(wyssano piasek oraz wycigto otwér w tyle kadluba, aby
umozliwi¢ wydostawanie si¢ piasku wraz z nurtem rzeki)
napompowano zbiorniki wypornosciowe powietrzem. Bez
powodzenia — samolot nie podniost sig z dna.

Po zapadnigciu zmierzchu akcj¢ przerwano 1 ustalono, ze akcja
bedzie kontynuowana i jesli zaistnieje taka konieczno$¢ zostana
odcigte skrzydta.

Akacja trwata ok. 12 h i uczestniczyly w niej 4 todzie.

Zapoznanie uczestnikow akcji z budowa samolotu.

Ponownie zapoznano nurkéw i osoby uczestniczace w wydobyciu
ze szczegdtami budowy samolotu na przyktadzie takiego samego
typu samolotu. W szczegdlnosci oméwiono sposéb i miejsce
odcigcia skrzydet.

Wydobycie samolotu.

Podjeto probe wydobycia wraku. O akcji powiadomiono Policjg i
Prokurature.

Wykonywano dziatania jak w dniach 2 i 3 bm. Dodatkowo, po
napompowaniu zbiornikéw, prébowano podnosi¢ (wciagarka
zamontowana na jednej z todzi) i ciagna¢ wrak pod prad i1 z
pradem. Jedna z tych préb zakonczyla si¢ powodzeniem. Okoto
péinocy w dniu 7 bm. wrak podniést si¢ z dna. Nie byto potrzeby
odcinania skrzydet.

Wrak odholowano do tzw. ,kanalu zimowego”, obok S$luzy
zeranskiej. Holowanie samolotu nastr¢czato wiele trudnosci —
masa 1 ksztatt wraku powodowaty, ze zesp6t holownik-wrak byt
bardzo trudny w sterowaniu i1 znoszony byl przez wartki nurt
rzeki. Dodatkowe trudnosci powodowaty ciemnosci.

Zgodnie z  wczesniejszymi  ustaleniami  powiadomiono
Prokuraturg, ze samolot begdzie wyciagany z wody. Prokurator
przybyl na miejsce odholowania samolotu.

Samolot wydobywano z wody przy uzyciu dzwigu. Przed
przemieszczeniem samolotu na platforme, tuz po ukazaniu si¢ go
nad powierzchnia wody, wykonano zdjgcia kabiny i1 potozenia
dzwigni sterowania silnikiem. W ten sposéb zabezpieczono
dowody, na przypadek, gdyby samolot i kabina uszkodzita si¢
przy przenoszeniu go znad wody na platformg.

Przed transportem samolotu przez miasto nalezalo zdemontowac
skrzydla. Wg pierwotnych zalozen mial to zrobi¢ wczesniej
umowiony licencjonowany mechanik. Ze wzgledu na duza

9 6.11.2007
7.11.2007
10 !
8.11.2007
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destrukcj¢ samolotu demontaz skrzydet zgodnie z technologia
przewidziana w dokumentacji samolotu byt niemozliwy, dlatego
odstapiono od takiego demontazu skrzydel. Zdecydowano si¢ na
odcigcie skrzydel, poniewaz zalatwienie pozwolenia przewozu
przez miasto samolotu bez zdemontowanych skrzydet trwatoby
zbyt dlugo 1 praktycznie byto nie do uzyskania w przeciagu kilku
godzin. Skrzydta zostaly odcigte przy pomocy specjalistow z
jednostki Panstwowej Strazy Pozarnej. Przy docinaniu skrzydet
stwierdzono, ze w zbiornikach obu skrzydet bylto paliwo.

Samolot zostal przewieziony do wczesnie] przygotowanego
hangaru, gdzie cztonkowie komisji PKBWL zaplombowali ostony
silnika, wzierniki 1 kabing kontrolujac w ten sposéb dostep do
tych elementéw os6b postronnych.

Akcja trwata ok. 20 h i uczestniczyly w niej 4 todzie.

W trakcie badania ptatowca ustalono, dlaczego tak trudno bylo podnies¢ wrak
samolotu z dna. Diugie (ok. 7 tygodni) przebywanie samolotu w wartkim nurcie rzeki
spowodowato, ze praktycznie wszystkie przestrzenie w konstrukcji samolotu byty
zapelnione piaskiem. Piasek byt w obu skrzydlach (poza zbiornikami paliwa), w
klapach, w usterzeniu poziomym, w stateczniku pionowym, w kadtubie, w tlumiku, w
silniku (w jednym z cylindréw, w iskrownikach).

Mimo czgs$ciowego usunigeia piasku z powierzchni skrzydet 1 z wnetrza kabiny,
samolot i tak wazyt kilka razy wigcej niz standardowa waga samolotu. Normalnie puste
skrzydto takiego samolotu bez problemu unosi dwéch mezczyzn. Natomiast skrzydta z
tego samolotu napetnione piaskiem ledwie uniosto czterech mezczyzn.

Oceniajac wyzej opisane sposoby wydobycia wraku wydaje sie, ze warunkach,

w jakich sie on znajdowal (wartki nurt, staba widocznos¢, nieduza gleboko$¢) niedoszla

do skutku z powodéw finansowych proba wydobycia polegajaca na umieszczeniu g0 na

barce przy uzyciu dzwigu miala szanse na powodzenie za pierwszym razem (wtedy

samolot zostalby wydobyty miesiac wczesniej).

Nawet, gdyby zalozy¢, ze samolot juz wtedy byt cigzki z powodu
nagromadzonego piasku, to dla dzwigu, ktérym planowano wyciagna¢ go z wody, nie
miato to zadnego znaczenia, a na sposéb polegajacy na nadaniu ptywalnosci wrakowi
(tj. sposob, jakim go wydobyto) mialo to istotny wptyw. Dzwig do wyciagnigcia wraku

z wody uzyto dopiero w ostatnim etapie zakonczonego powodzeniem wydobywania.
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1.19. Uzyteczne lub efektywne metody badan.

Przeprowadzono ankietowe badanie wplywu, jakos$ci benzyny na poprawnos¢

pracy silnika — metoda nietypowa dla produktu tego rodzaju.

2. ANALIZA

2.1. Poziom wyszkolenia

Proces szkolenia ucznia i jego wyszkolenie

Uczen-pilot byt cztonkiem Aeroklubu w Nowym Targu, do ktorego wstapit
01 lipca 1999 roku. W okresie do 2005 roku wyszkolit si¢ na szybowcach uzyskujac
uprawnienia pilota szybowcowego kategorii ,,B” oraz III klasg i zostal upowazniony do
wykonywania lotéw za samolotem. Dnia 23 czerwca 2004 roku wykonat lot trwajacy 5
godzin 1 25 minut uzyskujac warunek do Srebrnej Odznaki Szybowcowej. Wigkszos¢
ostatnich lotéw wykonywat w Gorskiej Szkole Szybowcowej Aeroklubu Polskiego na
Zarze. Loty wykonywat na dwéch typach szybowcéw ,,Puchacz” i ,,Junior”. Do 28
sierpnia 2005 roku wykonat na szybowcach 152 loty w czasie 62 godziny i 21 minut w
tym samodzielnie 32 godziny 1 39 minut. W dniu 15 lipca 2005 roku uzyskat Licencj¢
pilota szybowcowego wydana przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego bez
uprawnien lotniczych podlegajacych przedtuzaniu.

W okresie od 12.05.2007 r. do dnia 01.07.2007 r. uczen-pilot w Osrodku
Szkolenia Lotniczego Starlight Air Services odbyl teoretyczne szkolenie lotnicze na
licencj¢ Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) wedlug 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 wynosit 61
godzin w trybie zaocznym, co jest zgodne z ww. programem dla kandydatéw do
uzyskania licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) nie posiadajacych
innych licencji lub swiadectw kwalifikacji.

W dniu 30.07. 2007 r. uczen pilot zawart umowe z firma Starlight Air Services
na szkolenie praktyczne na samolotach jednosilnikowych w zakresie wyszkolenia do
uzyskania licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A). Decyzja Kierownika
Szkolenia (HT) Os$rodka w stosunku do ucznia zastosowano skrdcony program w
szkoleniu i okreslono indywidualny zakres szkolenia wedlug programu 35 godzin
wynikajacy z programu szkolenia do PPL(A) dla pilotéw szybowcowych z licencja.

Przebieg szkolenia lotniczego jest udokumentowany w Karcie Przebiegu

Szkolenia praktycznego w zakresie licencji (uprawnienia PPL(A) /SEP(L)) z data
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wystawienia 18.07.2007 roku. Uczen pilot posiadat zaliczenie wymaganego szkolenia
teoretycznego z dnia 01.07.2007 r., Kontrol¢ wiedzy teoretycznej (KWT) wazna do
30.06.2008 r., zaliczenie przygotowania naziemnego na typy C-150 1 C-152, zaliczenie
do lotéw na poszczegdlne ¢wiczenia (od 1 do 14) zadania A L.

Instruktorem prowadzacym byt instruktor Os$rodka mezczyzna lat 50,
posiadajacy wszystkie niezbedne aktualne dopuszczenia i uprawnienia. Zapisy uwag
typu ,,loty wykonane poprawnie” lub ,,postepy zadawalajqce” zamieszczanych przez
instruktora w , Karcie Przebiegu Szkolenia Praktycznego” nie odzwierciedlaja
ewentualnych btedéw popelnianych przez ucznia w procesie praktycznego szkolenia w
powietrzu. Sa one lakoniczne i nic nie méwiace. W zwiazku z tym Komisja nie miata
mozliwo$ci precyzyjnego przeprowadzenia oceny postgpOw ucznia pilota w
praktycznym szkoleniu w powietrzu.

Wedtug opinii szkolacego instruktora zawartej w ,,Protokdle zeznania” z dnia
15 wrzesnia 2007 roku uczen pilot ,, wykonywat szkolenie rytmicznie wylatujqc
samodzielnie po kregu 16 sierpnia 2007 roku tj. po szesnastu dniach szkolenia. Szkolit
sie tatwo trwale przyswajajqc nawyki. Charakteryzowat sie duzq rozwagq i byt
zainteresowany szczegolnymi przypadkami w locie z awaryjnym lqdowaniem w terenie,
biorqc pod uwage fakt wykonywania lotow nad duzq aglomeracjq”.

W wyniku szczegétowej analizy przebiegu szkolenia lotniczego ucznia pilota
Komisja stwierdzita, ze w Zadaniu A I/ ¢wiczenie 3 wykonano 7 lotéw zamiast
wymaganych programem 8 lotéw. Pomimo btedu powstatego w ¢wiczeniu 3 uczen pilot
do wylotu samodzielnego miat wigksza liczbe lotéw niz minimalna wymagana
programem szkolenia. Loty wykonane na Zadanie A I/¢wiczenie 3 i Zadanie A
I/¢wiczenie 4 byly wykonane jednego dnia. Na Zadanie A I/ ¢wiczenie 4 wykonano 7
lotéw przy minimum 3. Razem wykonano 14 lotéw przy minimum 12. Taki zapis byt
pomytka instruktora, ale nie mial wptywu na proces szkolenia lotniczego ucznia pilota.
Uczen pilot posiadat wyszkolenie teoretyczne i praktyczne na jednym typie samolotu
oraz na dwoch typach szybowcéw. Wykonal na samolotach 86 lotéw w czasie 14
godzin i 22 minuty w tym samodzielnie wykonat 27 lotéw w czasie 3 godzin i 42 minut.
Zdaniem Komisji doswiadczenie pilota na samolocie Cessna, bylo niewielkie,
zwlaszcza w lotach charakteryzujach si¢ stanami awaryjnymi. Mogto mie¢ to wpltyw na
oceng przez pilota stanu lotu w krytycznej jego fazie.

Uczen pilot wykonywal zawdéd Kontrolera Ruchu Lotniczego, co znalazto
odzwierciedlenie w poprawnos$ci i czystosci prowadzenia radiowej korespondencji

lotnicze;j.
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2.2. Analiza techniczno-pilotazowa

Analiza techniczna.

Analiza techniczna opiera si¢ na badaniach 1 ekspertyzach, ktére wykonywano,
aby odpowiedzie¢ na pytanie: ,,Czy zaistniala taka usterka samolotu, ktéra mogta
spowodowa¢ samoczynne zmniejszenie mocy silnika uniemozliwiacej kontynuacje lotu
i/lub zatrzymanie jego pracy w powietrzu?”

CzynnoS$ci 1 spostrzezenia na etapie wydobywania samolotu.

Wazna informacja mogaca przyczyni¢ si¢ do znalezienia przyczyny wypadku
bylo potozenie elementdw sterowania samolotem w kabinie. Aby uzyskac t¢ informacje
tak szybko, jak to tylko byto mozliwe podejmowano kilkukrotnie (w réznym czasie, na
réznym etapie prac wydobywczych) probg wykonania podwodnych zdje¢ pokazujacych
polozenie elementéw sterujacych w kabinie. Aby nie naruszy¢ elementéw sterujacych,
w sytuacji, kiedy nurkowi w wartkim nurcie bardzo trudno, mimo asekuracji lina,
utrzymac¢ stabilna pozycje, zatozono, ze zdjecia beda wykonywane bez wchodzenia do
kabiny — przez otwarte drzwi. Jednak, z powodu stabej widocznosci, na zadnym ze
zdje¢ nie wida¢ potozenia elementéw sterujacych. Pierwsze udane zdjgcia wngtrza
kabiny wykonano w trakcie wydobywania samolotu z wody, zaraz, jak tylko kabina
ukazata si¢ nad powierzchnia wody. Zdjecie to zamieszczono w Albumie Ilustracji
stanowiacego zatacznik do niniejszego raportu.

W trakcie obcinania skrzydel przed transportem, stwierdzono wyciek paliwa
z obu skrzydel, co S$wiadczy o tym, ze paliwo bylo w zbiornikach samolotu.
Potwierdzeniem tego faktu jest réwniez, przeanalizowany przez cztonkéw Komisji,
bilans paliwowy wynikajacy z dokumentéw samolotu.

Badanie platowca.

Badanie ptatowca przeprowadzili cztonkowie Komisji w hangarze, gdzie
sktadowany byl wrak samolotu. Wykaz czynno$ci (badan), oséb uczestniczacych,
terminy 1 rezultat przeprowadzonych poszczegdlnych czynnosci znajduja si¢
w materiatach roboczych badania tego zdarzenia.

Badania prowadzono w oparciu o wcze$niej opracowany harmonogram, ktory,
modyfikowano na biezaco. Harmonogram opracowano biorac, migdzy innymi, pod
uwage ewentualne niesprawnosci platowca, ktére mogltyby doprowadzi¢ do
zmniejszenia mocy lub wylaczenia silnika, tj.:

- brak lub niedostateczna ilos¢ paliwa spowodowana brakiem droznosci

instalacji paliwowej lub instalacji odpowietrzajacej zbiorniki paliwowe,
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- brak lub niedostateczna ilo$¢ powietrza spowodowana uszkodzeniem systemu

podgrzewu powietrza do gaznika (sterowanie, przewody powietrzne, mieszalnik,

nagrzewnica),

- wylaczenie obu iskrownikéw spowodowane uszkodzeniem przetacznika

iskrownikéw,

- uszkodzeniem sterowania silnikiem.

W tabeli ponizej przedstawiono wyniki badan ptatowca. Przed przystapieniem

do tych prac osuszono wngtrze kabiny za pomoca nagrzewnicy oraz oczyszczono zespot

nap¢dowy nafta lotnicza za pomoca agregatu cisnieniowego.

Rodzaj badania lub

Poz. ;e Wynik
czynnosci
Wzrokowa ocena
1 | stanu zespotu Nie stwierdzono uszkodzen i1 pgknigc.
nap¢dowego
Stwierdzono wyciek wody po odkreceniu dolnych
o swiec z lewych cylindrow (nr 21 4).
2 | Demontaz swiec . e . .
Stwierdzono duza ilo$¢ piasku widoczna przez gniazdo
swiecy w prawym przednim cylindrze (nr 3).
Stwierdzono pomytkowe podiaczenie przewodow
Sprawdzenie wysokiego napigcia do $wiec prawych cylindréow —
3 instalacji przewody goérnych $wiec podtaczono do dolnych i
elektrycznej §wiec odwrotnie — préba na hamowni potwierdzita, ze nie
zaptonowych miato to wptywu na zdarzenie.
Stwierdzono brak przetar¢ na przewodach.
‘Sprawd‘z.eme Stwierdzono prawidtowe podtaczenie i1 brak przetar¢ na
4 instalacji . przewodach.
elektrycznej
iskrownikéw
Sprawdzono dzialanie przelacznika iskrownikéw
(stacyjki) na okoliczno$¢ zwar¢. Sprawdzenia dokonano
na zabudowanej w kabinie stacyjce w kazdej pozycji
przetacznika. W kazdej pozycji przelacznika dziatat on
Sprawdzenie poprawnie. Nie znaleziono stanu, gdy oba iskrowniki sa
5 dziatanie zwarte ,,z masa”’, czyli wylaczone.
przetacznika Zdemontowano przelacznik (przy demontazu trzeba
iskrownikéw byto utamac kluczyk) i rozebrano go. Sprawdzano, czy
w srodku przelacznika nie ma ruchomych elementéw,
ktére moglyby spowodowaé zwarcie w taki sposéb, ze
,Lumawiaja’ (tzn. wylaczaja) oba iskrowniki. Nie
znaleziono takich elementéw.
Pomlar'pollozema Wynik pomiaru przedstawiono na zdjeciu w Albumie
6 | (wysunigcia) gatek .
A Tlustracji
sterowania silnikiem
7 Sprawdzenie Stwierdzono, ze ciaglos$¢ jest zachowana.

ciagtosci uktadow
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sterowania silnikiem

Poréwnanie
skrajnych potozen
(max/min) gatek
sterowania silnikiem
w kabinie ze
skrajnymi
polozeniami dzwigni
na silniku

Przy przemieszczaniu galek sterowania moca i
poprawka wysokosci w kabinie dzwignie sterowania na
silniku poruszaty si¢ w pelnym zakresie.

Galki sterowania podgrzewam powietrza do gaznika nie
udato si¢ przemieSci¢ ze wzgledu na zablokowanie
dzwigni klapki mieszalnika wskutek deformacji puszki
mieszalnika (deformacja nastapita od sity dziatajacej od
dotu, na skutek ladowania awaryjnego lub kapotowania
samolotu pod woda - w Albumie [lustracji
przedstawiono szczeg6towy opis poparty zdjeciami).
Klapka zostala zablokowana w pozycji ,cieple
powietrze do gaznika”. Po roztaczeniu napedu
sterowania na dzwigni klapki stwierdzono, ze drut
sterujacy klapka przemieszcza si¢ w petlnym zakresie
ruchu gatki podgrzewu w kabinie.

Sprawdzenie
droznosci instalacji
paliwowej w
kadtubie 1 skrzydle

Sprawdzono droznos$¢ instalacji paliwowej od zbiornika
do filtra paliwa na przegrodzie — przewdd drozny.
Sprawdzono drozno$¢ instalacji paliwowej od filtra
paliwa na przegrodzie do gaznika — przewod drozny.
Sprawdzono drozno$¢ i stan filtra paliwa — wejscie i
wyjscie paliwa drozne, siatka filtra czysta, nie
stwierdzono, aby w filtrze mogta nastapi¢ blokada
przeptywu paliwa. Stwierdzono $ladowe ilosci paliwa
w filtrze (filtr w $rodku byt zwilzony paliwem) i brak
piasku (piasek byl w przewodzie drenazowym 1 siggal
do zaworu drenazowego).

Sprawdzono sprawnos¢ dziatania zaworu drenazowego
w filtrze — zawor dziatat poprawnie.

Schemat instalacji paliwowej pokazano w Albumie
Ilustracji.

10

Sprawdzenie
droznosci
odpowietrzenia
zbiornikéw
paliwowych, w tym
dziatanie zaworu
odpowietrzenia

Sprawdzono droznos¢ przewodu laczacego zbiornik
lewy z prawym oraz przewdd z zaworem ze zbiornika
lewego do atmosfery.

Dla sprawdzenia droznosci przewodu taczacego lewy
zbiornik z prawym zdemontowano fragment skrzydta
prawego zamontowany na kadlubie. Stwierdzono
droznos¢ przewodu taczacego lewy zbiornik z prawym.
Poniewaz stwierdzono, ze koncéwka przewodu
odpowietrzenia pod skrzydiem lewym jest zapchana
piaskiem i nie ma mozliwosci sprawdzenia drozno$ci
tego fragmentu instalacji, dlatego wymontowano ja ze
skrzydta. Zdemontowano gumowy lacznik i z kazdego
przewodu tej czgsci instalacji usunigto piasek na czysta
powierzchni¢ dla ocenienia czy przewody sa
zablokowane tylko piaskiem, czy sa tam tez jakies ciata
obce, ktére mogltyby zablokowa¢ instalacje.
Stwierdzono, ze przewody byly zablokowane tylko
piaskiem i nie znaleziono nic, co mogtoby zablokowac
instalacj¢ odpowietrzenia.

Stwierdzono, ze zawér odpowietrzenia dzialat
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prawidtowo.
Schemat instalacji paliwowej pokazano w Albumie
[lustracji.

Sprawdzono przewody elastyczne doprowadzajace
cieple powietrze do gaznika — przewody drozne.
Uwaga:

Sprawdzenie mieszalnika 1 nagrzewnicy powietrza
zostalo wykonane na etapie ekspertyzy silnika, jako, ze
w/w elementy stanowig komplet wraz z silnikiem

Sprawdzenie systemu
11 podgrzewu powietrza
do gaznika

Whiosek koncowy z badania ptatowca:

Nie znaleziono takiej usterki platowca, ktora moglaby spowodowaé samoczynne

zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika w powietrzu.

Badanie silnika.

1. Badanie silnika przeprowadzono w certyfikowanej Organizacji Obslugowe;j
(certyfikowany warsztat remontowy) w obecnosci cztonkéw Komisji. Protokot
z Ekspertyzy Silnika wraz z zatacznikami przedstawiajacymi wyniki pomiaréw i inne
szczegbtowe dane jest zalacznikiem do niniejszego Raportu.

2. Zakres ekspertyzy obejmowat:

a) sprawdzenie zgodnos$ci agregatow z dokumentacja,

b) ocena dokumentacji eksploatacyjnej silnika,

¢) ocena silnika i jego agregatéw przed demontazem z wraku samolotu,

d) ocena stanu technicznego silnika w kontekscie awarii silnika w powietrzu,
e) uruchomienie silnika na stanowisku hamownianym.

3. Wyniki ekspertyzy.

3.1. Sprawdzenie zgodnosci agregatéw z dokumentacja.

Stwierdzono na alternatorze 1 rozruszniku brak tabliczek znamionowych z numerami
seryjnymi. Pozostate agregaty zabudowane na silniku sa zgodne z numerami w Ksigzce
Silnika.

3.2. Ocena dokumentacji eksploatacyjnej silnika.

Dokonano sprawdzenia na podstawie Ksiazki Silnika wykonania Biuletynow
Serwisowych od dnia 16.07.1990 r. W tym czasie nie wydano Dyrektyw Zdatno$ci
dotyczacych tego silnika.

Przeanalizowano wszystkie Biuletyny Serwisowe od dnia 16.07.1990 r.
Stwierdzono, ze wpisane Biuletyny Serwisowe sa zgodne z ,,Wykazem Biuletynow
Serwisowych Producenta” obowiazujacych w tym czasie.

Stwierdzono, na podstawie wpiséw do Ksiazki Silnika, ze wykonanie czynnosci

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

3.3. Ocena silnika i jego agregatéw przed demontazem z wraku samolotu;

W dniu 14.01.2008 r. w hangarze gdzie sktadowany byt samolot sprawdzono
silnik 1 jego podlaczenia mechaniczne, paliwowe 1 elektryczne z platowcem.
Stwierdzono:

a) obecnos¢ oleju i wody w zbiorniku olejowym,

b) lekko dokrgcona nakr¢tkg przewodu elektrycznego wzbudzania alternatora, — co
nie miato wptywu na przerwanie pracy silnika w powietrzu,

c) w skrzynce wlotowej powietrza klapka wlotu powietrza do gaznika ustawiona
w polozeniu ,,cieple powietrze do gaznika”,

d) zamienione przewody wysokiego napigcia do $wiec zaptonowych prawych
cylindréw (cylinder nr 1 1 cylinder nr 3, przewody przeznaczone do dolnych §wiec
zamontowane na goérnych $wiecach), — co nie mialo wptywu na przerwanie pracy
silnika w powietrzu,

e) dzwignia sterowania mieszanka w kabinie pilota, ustawiona w pozycji
,wylaczony,

f) rozebrano ttumiki, demontujac ptaszcz zewngtrzny; oceniono wizualnie, ze ttumiki
— byty szczelne (brak peknigc), co oznacza, ze silnik nie zasysat spalin.

3.4. Ocena stanu technicznego silnika w kontek$cie zatrzymania pracy silnika
W powietrzu.

W dniach 17 1 18.01.2008 r. na terenie certyfikowanej Organizacji Obstugowe;j
silnik umyto ciepta woda oczyszczajac go z piasku i mutu nast¢gpnie wykonano
rozbiérke silnika i dokonano jego weryfikacji na zgodnosci z WT (Wymagania
Techniczne).

Stwierdzono, ze silnik 1 jego agregaty, w tym iskrowniki, sa zanieczyszczone
piaskiem i szlamem z rzeki.

Ocena stanu technicznego wskazuje, ze, mimo iz niektére parametry mieszcza
si¢ w gérnych granicach tolerancji nie znaleziono usterki, ktéra mogltaby spowodowac
zatrzymanie silnika w powietrzu.

3.5. Uruchomienie i préba silnika na hamowni.

Ocena stanu technicznego silnika (wg pkt. 3.3) wykazala, ze po oczyszczeniu
1 umyciu silnika i jego agregatow, silnik nadaje si¢ do proby na stanowisku.

W silniku przygotowanym do proby zastosowano ustawienia doktadnie takie,
jakie miat przed rozbiérka. Przewody wysokiego napigcia podtaczono tak jak opisano

w pkt. 3.3 d. Prébe silnika wykonano bez zamontowanego alternatora.
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Do préby wykorzystano paliwo tego samego typu, co paliwo zatankowane do
samolotu, ale pochodzace z innej partii.

W dniu 24.01.2008 r. na terenie certyfikowanej Organizacji Obslugowe;j
dokonano uruchomienia silnika.

Ocena z proby silnika:

- uruchomienie nastapito bez probleméw od “pierwszego przekrecenia”,

- w czasie grzania silnik pracowal r6wnomiernie i utrzymywat nakazane obroty,

- wskazania parametréw w normie, zgodnie z ,,Instrukcja Uzytkowania Silnika”,

- silnik pracowat prawidlowo w zakresie od 500 obr/min do 2400 obr/min,

- sprawdzono iskrowniki (przy 1800 obr/min, spadek obrotéw na iskrowniku
prawym — 100 obr/min, na iskrowniku lewym — 100 obr/min), co jest zgodne

z ,,Instrukcjq Uzytkowania Silnika”

- nie stwierdzono zadnych nieszczelnosci na silniku.

4. Whnioski:

a) zamontowane na silniku agregaty sa zgodne z wpisem w Ksiazce Silnika;

b) dokumentacja eksploatacyjna, wszystkie wpisane w Ksiazce Silnika Biuletyny
Serwisowe sa zgodne z wydanymi przez producenta silnika i zostaly wykonane,

c) silnik byt prawidlowo zamontowany na ptatowcu — sterowanie silnikiem
i polaczenia prawidlowe (z wyjatkiem przewodéw wysokiego napigcia — pkt. 3.3 d)
1 sprawne technicznie,

d) ocena stanu technicznego silnika — nie znaleziono usterki, ktéra mogtaby
spowodowa¢ samoczynne zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika
W powietrzu,

e) ocena z proby silnika — silnik sprawny technicznie w zakresie wszystkich
parametréw zgodnie z ,,Instrukcjg Uzytkowania Silnika”.

Whiosek koncowy z ekspertyzy silnika:

Nie znaleziono usterki ani odstepstwa, ktore moglyby spowodowaé¢ samoczynne

zmniejszenie mocy i/lub zatrzymanie pracy silnika w powietrzu.

Badanie wplywu paliwa.

Przeprowadzono badanie prébki paliwa, pobranego z dystrybutora na lotnisku
w momencie tankowania i zabezpieczonego przez organizatora szkolenia (Starlight Air
Services Sp. z 0. 0.). W badanej prébce wykryto:
e przekroczenie dopuszczalnej zawartosci zywic obecnych: 23 mg/100 ml, gdy
wymagania normy przewiduja max 3 mg/100 ml;

e zawartos¢ wody: 47 mg/kg.
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Firma tankujaca samolot posiada koncesj¢ na obrét paliwami ciektymi udzielona
przez Urzad Regulacji Energetyki, wydana, w 2004 r.

W firmie tankujacej samoloty uzyskano dokumenty dotyczace, jakosci paliwa,
jakie towarzyszyly dostarczonej przez producenta partii paliwa, ktére pdzniej
zatankowano do samolotu. ,,Dopuszczenie do zatadunku” i ,.Swiadectwo, jakosci” nie
budza zastrzezen. Wigksza niz dopuszcza norma zawarto$¢ zywic obecnych w badanym
paliwie jest wigc wynikiem obecnosci zanieczyszczen w instalacji tankowania na
lotnisku.

Zawarto$¢ zywic obecnych ma duzy wptyw na wtasnosci eksploatacyjne paliwa.
Zywice obecne moga wytracaé si¢ z paliwa w postaci osadéw, ktére nastepnie
odktadajg sig na Sciankach zbiornikéw, przewodéw paliwowych, w gazniku i na innych
elementach silnika, powodujac réznorodne niesprawnosci. W gazniku zywice moga
osadza¢ si¢ na powierzchniach rozpylaczy i dysz, zmniejszajac ich przekrdj. Osady
moga tworzy¢ sie tez na $ciankach kanatéw dolotowych. Zywice odkladajace sie na
trzpieniach zaworéw moga spowodowaé ich zawieszenie. Zywice po przedostaniu sie
do cylindra nie odparowuja, spalaja si¢ tylko czgsciowo, powodujac zwigkszenie ilosci
odkladanego nagaru. Zywice sa tez zgarniane po gladzi cylindra i przyklejaja sie do
pierscieni ttokowych, przez co moga zakidcac ich pracg. Faktyczny wplyw, jaki w tym
przypadku mialy zywice w paliwie na prace silnika ustalono dopiero po
przeprowadzeniu ogledzin silnika 1 po jego probie: przekroczenie dopuszczalnej
zawartosci zywic w benzynie do poziomu 23 mg/100 ml nie mialo wptywu na stan
i pracg silnika.

Duzy wplyw na wilasnosci eksploatacyjne paliwa ma tez zawarto$¢ wody
w paliwie. Zagrozenie dla bezpieczenstwa lotu stanowi tzw. woda wolna, tj. taka, ktéra
nie jest rozpuszczona w paliwie, a najczgsciej wystgpujaca w postaci emulsji wodno-
paliwowej. W przypadku duzej zawartosci wody wolnej w paliwie moze ona
powodowac¢ problemy z uruchomieniem silnika, nieréwnomierng pracg silnika, gorsze
przyspieszanie, obladzanie filtrow paliwa.

Dopuszczalna zawarto§¢ wody w benzynie lotniczej nie jest znormalizowana,
gdyz sposréd cieklych paliw weglowodorowych w benzynie najszybciej przebiega
odstawanie wody. Zastosowana metoda analityczna wykrywa catkowita zawarto$¢
wody w paliwie tj. wody rozpuszczonej 1 wody wolnej; obecno$¢ wody wolnej byta,
wigc znacznie mniejsza niz 47 mg/kg. Istnieja przepisy IATA dotyczace ilosci wody

wolnej w paliwie do lotniczych silnikéw turbinowych, ograniczajace jej zawartos¢ do
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0, 003% tj. 30 mg/kg. Poréwnanie tych danych wskazuje, ze woda w badanej benzynie
nie mogta spowodowac probleméw z praca silnika.

Wobec braku obiektywnego, ilosciowego kryterium dopuszczalnej zawartosci
wody w benzynie zdecydowano si¢ na uzyskanie oceny subiektywnej. Z firmy
tankujacej paliwo otrzymano list¢ klientéw-pilotow, ktérzy 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. Wsréd tych klientow
przeprowadzono pisemng ankiet¢ nt. ewentualnych zastrzezen, do jakosci paliwa i
ewentualnych probleméw z silnikami. Ankietowano 7 klientéw, odpowiedzieli
wszyscy. Dwie ankiety byty nietrafione: pierwszy klient tankowat samolot An-2,
ktérego silnik jest nieporéwnywalny z silnikiem badanego samolotu, a drugi przekazat
swdj samolot do eksploatacji firmie tankujacej. Sposréd pozostatych klientéw jeden,
ktéry tankowal swdj samolot dwa dni przed wypadkiem mial zastrzezenia, co do
nadmiernej ilosci wody zlewanej, jako tzw. odstdj z instalacji paliwowej samolotu.
Zastrzezenie to jest nieistotne, poniewaz zlewanie odstojow jest dziataniem rutynowym,
ktére ma zapobiec pozostawaniu wolnej wody w zbiornikach samolotu. Pozostali
ankietowani klienci nie mieli zastrzezen, do jakoSci dostarczonego paliwa ani
probleméw z silnikami.

Wedtug oswiadczenia instruktora, na samolocie, ktéry ulegt wypadkowi, odstdj
przed lotem zakonczonym wypadkiem zlat uczen-pilot pod nadzorem tego instruktora.

Wynik ankiety jest tez dodatkowym potwierdzeniem, ze wykryte przekroczenie
dopuszczalnej zawartos$ci zywic obecnych w benzynie nie mogto mie¢ wptywu na stan
i pracg silnika.

Dodatkowo, w bazie danych PKBWL, przeanalizowano 77 zdarzen zaistniatych
od 12.09.2007 r. do 30.10.2007 r. Sprawdzono czy w okresie, w ktérym sprzedawano
paliwo z tej partii zgloszono jakie$ zdarzenie spowodowane jako$cia benzyny — nie byto

takich zgtoszen.

Whiosek koncowy dotyczacy paliwa:

Zatankowane do samolotu paliwo nie moglo spowodowaé zmniejszenia mocy

i/lub zatrzymania pracy silnika w powietrzu.
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Whiosek koncowy z analizy technicznej:

Nie znaleziono przyczyny technicznej, ktora mogltaby spowodowaé¢ samoczynne

zmniejszenie mocy silnika uniemozliwiacej 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-Okecie i1 danych radiosondazowych
z Legionowa oraz ponownej analizy map synoptycznych i ponownej analizy zdjec
satelitarnych z satelity NOAA o przelocie najblizszym terminowi wypadku. Uzyskano
z serwera www.imgw.pl rozpoznanie radiolokacyjne z godziny 09:50. Ponadto przyjeto
do analiz dane z automatycznej stacji Zaktadu Oczyszczania Miasta zainstalowana na
Moscie Grota (0,5 km na SW od miejsca zdarzenia) oraz najblizsza internetowa stacjg
automatyczng w Warszawie-Ursus (11,5 km na WSW od miejsca zdarzenia),

prowadzona przez firm¢ LAB-EL www.meteo.waw.pl. Pozostale dane uzyskano z

dostgpnych archiwalnych zagranicznych serwerow internetowych:

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

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

Przeprowadzono ponowna analiz¢ synoptyczna sytuacji pogodowej w rejonie
Mazowsza, ktére znajdowato si¢ w obszarze po przejéciu frontu chtodnego w nocy,
przy silnym naptywie chwiejnej i do$¢ wilgotnej masy powietrza znad Baltyku. Od
godzin porannych rozwijaly si¢ umiarkowanie wypigtrzone chmury kigbiasto-
warstwowe Sc 1 miejscami Cu med. Tworzace si¢ systemy chmur miaty ksztalt
pasmowy, rownolegly do przewazajacego kierunku wiatru. Nie wystgpowaty opady.

[Mapka ponizej 7 lewej].
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Fragment zdjgcia satelitarnego z satelity NOAA z godz. 08:15 UTC (10:15)

ujawnia istnienie zachmurzenia kigbiastego i1 tworzace si¢ w cyklu dobowym skupiska

1 linie umiarkowanie wypigtrzonych cumuluséw. [zdjecie powyzej z prawej - Warszawa

oznaczona jest orientacyjnie zottq strzatkq, ktora rowniez pokazuje kierunek naptywu

masy powietrza].
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Pomiar radiosondazowy, wykonany
w Legionowie (13 km na pdinoc) o
godz. 02 wykazuje chwiejnos¢
warstwy granicznej, az do gornej
granicy chmur na wysokosci inwersji
2,7 km 1 szybko narastajacy z
wysokoscia silny zachodni wiatr 8-
12 m/s (43 km/h) w warstwie pod

podstawa chmur i w chmurach.

Przebieg temperatury punktu rosy byt takze wyréwnany i warto$¢ deficytu punktu rosy

wynosita 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
hPa m C C % g/kg

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

Nastgpny pomiar o godzinie 14
wskazuje dalej na wyr6éwnana
chwiejno$¢ warstwy granicznej i
bardzo  szybko narastajacy @z
wysokoscig silny zachodni wiatr od 8
do 17 m/s (61 km/h) w warstwie pod

podstawa chmur i w chmurach.

Nieco zwigkszyt si¢ deficyt punktu rosy, czyli masa powietrza byta nieco suchsza, co

nalezy taczy¢ ze zwigkszona turbulencja i wymieszaniem.
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12374 LEGIONOWO OBSERVATIONS AT 127 15 SEP 2007

PRES HGHT TEMP
hPa m C
1001.0 96 13.4
1000.0 100 13.2
995.0 142 11.4
939.0 621 7.6
925.0 745 6.6
850.0 1433 0.8
848.0 1452 0.7
757.0 2352 -6.7
749.0 2435 -6.3
728.0 2656 -7.9
722.0 2720 -8.4
700.0 2960 -10.3

DWPT RELH MIXR
C % g/kg
4.4 54 5.26
4.2 54 5.20
3.4 58 4.93
1.2 64 4.46
0.6 66 4.34
-3.3 74  3.54
-3.4 74 3.52
-9.4 81 2.49
-16.3 45 1.44
-13.9 62 1.80
-14.8 60 1.68
-18.3 52 1.30

DRCT SKNT
deg knot
300 14
300 14
299 15
285 33
280 33
275 35
280 35
287 32
288 32
289 31
290 31
295 31

THTA THTE THTV
K K K
286.5 301.6 287.4
286.4 301.2 287.2
285.0 299.1 285.8
285.8 298.7 286.6
286.1 298.6 286.8
287.0 297.3 287.6
287.0 297.3 287.6
288.5 296.0 288.9
289.8 294.3 290.1
290.4 296.0 290.8
290.6 295.8 290.9
291.1 295.1 291.3

Analizujac warunki panujace na poziomie lotu (wysoko$¢ powyzej 300 m nad

poziom gruntu nalezy przyja¢ na podstawie sondazy aerologicznych i mato zmienne;j

sytuacji synoptycznej, ze warunki byly posrednie pomigdzy pomiarem o 2 w nocy i 14

w dzien.

Poziom okoto 300 m

Sondaz 00 UTC Sondaz 12 UTC Warunki posrednie
temperatura 14,6 10,1 11,8
temp. punktu rosy 8,6 2,7 4,7
Predkos¢ wiatru 47 km/h 48 km/h 48
Poziom okoto 500 m

Sondaz 00 UTC Sondaz 12 UTC Warunki posrednie
temperatura 12,7 7,6 9,3
temp. punktu rosy 7,7 1,2 34
Predkos¢ wiatru 44 km/h 60 km/h 56

Przyjete dla poziomu lotu warunki wstawione do nomogramu okreslaja

mozliwosci oblodzenia na wysoko$ciach 500 i 300 metréw (oznaczone numerami 1 i 2).

Nalezy pamigta¢, ze wewngtrzne czgsci samolotu, tam gdzie na skutek zasysania

powietrza lokalnie spada cis$nienie - a szczegdlnie gaznik - podatne sa na oblodzenie

takze w temperaturach dodatnich.
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Rys. 2
Brak w powietrzu
¢Wllgoé widoczna w powletrzu w postaci mgly, chmur lub opadéw widocznej wilgoci
~ Mozliwosé wystapienia: ; LA
{71~ stabago oblodzenia w fazie znizania lub pocezas przefotu I R

- silnego oblodzenia w fazie znizania
miarkowanego oblodzenia w fazie pmelotu

- sllnego oblodzenla w kazdej fazie lotu . T

—+20

D +10

Temperatura punktu rosy (Dew Point) [ °C]

-20 -10 0 +10 +20 +30 +40
Temperatura otoczenia [ °C)

Warunki powstawania oblodzenia w uktadzie zasilania podaje diagram opracowany

przez Instytut Techniki Lotniczej WAT (za Przegladem Lotniczym Aviation Revue V'06).

Jak wida¢, warunki temperatury i wilgotno$ci na poziomie lotu sprzyjaly
wystgpowaniu silnego oblodzenia wewngtrznych czesci samolotu, tam gdzie wystgpuje

podci$nienie i lokalny spadek temperatury na skutek parowania, w kazdej fazie lotu.

Oblodzenie to wystepuje nie tylko w chmurach i powyzej izotermy zero, jak

wydaje si¢ pilotom, ale tez w temperaturach dodatnich pod chmurami, przy 70-80

% wilgotnosci wzglednej powietrza.
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Rozpoznanie radiolokacyjne (odbiciowosci na wysokosci 1 km nad terenem) z

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

wystepowaly istotniejsze, rozbudowane w pionie chmury kigbiaste, natomiast wyrazna

linia chmur przebiegata od Biategostoku przez Siedlce po Radom.

Doktadnie warunki meteorologiczne przy powierzchni ziemi notowano na

internetowej stacji meteorologicznej w Ursusie odlegtej 11 km na SW (czas w UTC):
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Przed  wypadkiem  temperatura
wahata sie od 12,5 do 13,5 stopnia,
co wynikato z pojawiania sie¢ chmur

kiebiastych.

Jest to doskonale widoczne na
wykresie bezposredniego

promieniowania stonecznego.
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Podobne dane uzyskano z automatycznej stacji ZOM Warszawa zainstalowane;j

na Moscie Grota (w ciagu Trasy Armii Krajowej) na lewym brzegu Wisty:

Z0OM Warszawa, stagja l Most Grota = I

koniec wykresu: 2007.09.15 (sobota), godz. 13:30

opis  tabela rhi K i

okres [20 min | predkosé wiflfru w [ms ~] kierunek wiatru w [stopniach =] .

2007.09.15
o 07:50| 08:10)| 08:30| 08:50 | 09:10| 09:30|09:50 | 10:10 | 10:30| 10:50 | 11:10| 11:30 | 12:50| 12:10| 12:30| 12:50 | 13:20| 13:30
Temp. 2m &S 11.1 1.5 |11.6 |12 12 12.3 j11.8 |11.6 [11.4 |11.7 [21.8 |11.1 |11.7 |11.7 |13.3 |12.4 |13.6 |12.9
Temp. 20cm " 2 13.7 |14.6 |15 14.9 |14.4 16.3 |16.1 |15 15.5 |15.5 |16 15.7 |16.6 |16.3
Temp. Ocm - a2 3 |14.9 17.5 17.7 |17.7 19.6 6 |24.€
Temp. -Scm 8= ]13.9 |14.1 |14.4 |15.1 |15.9 |16.4 |16.8 |17 17 18.8 19.4 |19.5 [19.3 |19.7 2 4 |22.5
Temp. rosy $C 8.3 8.2 7-1 7.2 6.3 6.1 el 5.2 4.5 3.2 3.5 2.8 0.9 0.9 2.5 1.6 1 0.8

B2.5 |80.4 |74.3 |72.7 [68.2 |66.1 |64.5 |64.B |62.7 |56.1 |56.8 |56.6 |47.7 |47.7 |47.9 [47.9 |42.4 |43.7
sucha |sucha|suchs | sucha sucha|sucha|sucha|sucha | sucha| sucha | sucha | sucha | sucha | sucha | sucha | sucha| sucha| sucha
brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
Sliskosé brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak [brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak
2.7 3.3 4.7 4.8 5.1 4.4 6.5 6.1 6.7 6.1 3.2 5.1 6.6 6.4 5.8 7.5 Pl 5.7
4.6 |67 |10.7 |95 58 (7.8 (121 |11 12.3 |12.1 |69 |10.2 |13.1 |13.6 |13 14.1 |14.4 |13.1
283 |276.6|274.1|267.3(273.2|271.7|280.4| 280.3|276.3|279.9|283 |278.6(281 |280.6|276.1|282.1|275.6|284

Drrewodnoid naw. [ o -] ] ] o [ o ] (] o o 0 0 [ ] ] o
I mE. Wl ] 2 1 1 o [} 1 1 0 1 1 [ 2 o 1 [ o 0 o
s6l brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak |brak [brak |brak |brak |[brak |brak |brak

Ostona meteorologiczna

Bliskos¢ lotniska Warszawa pozwala na stosowanie do ostony prognoz TAF
opracowanych dla Okgcia. Prognozowane warunki lotniczo-meteorologiczne byty
charakterystyczne dla chtodnej masy powietrza i przewidywaty wzrost predkosci wiatru
w porywach do 17 m/s przy Cb o podstawie 450 m z przelotnym deszczem i

ograniczeniem widzialno$ci do 6 km

RAPORT KONCOWY Strona 49 z 64



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

TAF EPWA 150700Z 150918 28016KT 9999 BKNO30
TEMPO 0916 30020G35KT 6000 SHRA BKNO1l5CB=

Dane ze stacji meteorologicznej Warszawa-Okecie z godziny 09:00
UTC (11:00 czasu lokalnego) podaja nastgpujace warunki pogodowe, ktére sa znacznie

fagodniejsze jak prognozowane :

METAR EPWA 150900Z 27018KT 240V300 9999 BKNO33 13/07 Q1011

NOSIG=
zachmurzenie duze podstawa 990 m
widzialnoéc¢ powyzej 10 km
temperatura 13 stopni
wiatr zachodni 18 kt = 33 km/h
cisnienie do poziomu morza 1011 hPa

Prognoza obszarowa oraz mapa SWC dla FIR Polska utrzymuja niekorzystne
warunki pogodowe dla rejonu 11 lacznie z opadami przelotnymi deszczu i silnym,

porywistym wiatrem.

Na mapie SWC od ziemi do FL100 waznej do godziny 12 UTC wskazano silne
oblodzenie i umiarkowana turbulencj¢ oraz porywy wiatru do 20 m/s w rejonie
centralnej Polski. Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze ostona byla realizowana
prawidlowo 1 niekorzystne zjawiska pogodowe byly prognozowane. Ich realne

natgzenie bylo stabsze jak prognozowane, czyli prognoza byta zbyt przesadna.

000
FAPL11 OKEC 150300
PROGNOZA OBSZAROWA NA REJON 11
WAZNA OD 04:00 UTC DO 11:00 UTC DNIA 15.09.2007
SYTUACJA BARYCZNA REJON POD WPEYWEM ZATOKI NIZOWEJ Z FRONTEM
ATMOSFERYCZNYM Z CENTRUM NAD SKANDYNAWIA
WIATR PRZYZIEMNY 240-270 12-22 KT (LOKALNIE PORYWY WIATRU DO 34-36 KT)
WIATR NA WYSOKOSCI:
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
WIDZIALNOSC 10 KM , W SHRA 4-6 KM
CHMURY M AMSL SCT-BKN AC AS POWYZEJ 2500 M
BKN SC 600-900/2200-2500 M
LOKALNIE W OPADZIE IZOLOWANE/WBUDOWANE
CB 600-800/5-7000 M
IZOTERMA 0°C M AMSL 2100-1800 M
OBLODZENIE SEABE W CHMURACH POWYZEJ IZOTERMY ZERO,W CB SILNE /*1
TURBULENCJA UMIARKOWANA W ZASIEGU CB SILNA
OPRACOWAEL : M.ZABOROWSKI/J.TROCEWICZ
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Uwaga: stuzba meteorologiczna prognozuje  warunki oblodzenia platowca, zas
ewentualne oblodzenie wewnetrznych czesci samolotu (gaznika, rurki Pitota) musi byé

okreslone 7 warunkow panujqcych na zatozonym poziomie lotu przez pilota.
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Whioski:

Warunki wystepujace w zakresie wysokosci lotu (1200-1800 stop AMSL)
sprzyjaly powstawaniu oblodzenia w ukladzie zasilania silnika (gaznika) mimo
dodatniej temperatury powietrza.

Warunki przy powierzchni ziemi okreSlone przez automatyczng stacje
pomiarowa na MoScie Grota oraz internetowa stacj¢ meteorologiczng Warszawa-
Ursus sa zgodne z danymi z lotniska Warszawa-Okecie. Ich analiza wskazuje, ze
nie mialy istotnego wplywu na lagdowanie (wodowanie).

Ostona meteorologiczna realizowana byl prawidlowo.

Komisja nie jest wstanie oceni¢ czy uczen-pilot mial odpowiednia wiedze
niezbedng do przeprowadzenia analizy warunkéw atmosferycznych i przewidzenia

mozliwosci oblodzenia gaznika samolotu w czasie znizania.

Oblodzenie gaznika-opis zjawiska.

Podczas okre§lonych warunkéw atmosferycznych mozliwe jest formowanie si¢
lodu w uktadzie ssacym, nawet latem. Wynika to ze spadku ci$nienia na skutek duzej

predkosci powietrza w gardzieli gaznika 1 odbierania ciepta z powietrza przy
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odparowywaniu paliwa. Temperatura w komorze mieszalnikowej gaznika moze spas¢
nawet o 10 + 40°C ponizej temperatury powietrza wlotowego. Jesli powietrze zawiera
znaczng ilos¢ wilgoci, to ochtodzenie moze spowodowac jej wytracenie si¢ w postaci
lodu. Formowanie lodu na ogdét zaczyna si¢ w okolicy przepustnicy i moze sig
rozbudowa¢ do takiego stopnia, ze doprowadzi do spadku mocy. Spadek mocy
odzwierciedlany jest spadkiem ci$nienia tadowania i obrotéw w silnikach ze $migtem
o statym skoku. Je$li nie zostanie to poprawione, to stan ten moze doprowadzi¢ do
catkowitego zatrzymania si¢ silnika.

Aby tego unikna¢, wigkszo$¢ zespoléw napedowych wyposazane sa w instalacje
podgrzewu powietrza wchodzacego do gaznika. W ten sposéb odpowiednia ilo$¢ ciepta
jest dodawana dla wyréwnania strat ciepta przy odparowywaniu paliwa, zapobiegajac
spadkowi temperatury w komorze mieszalnikowej ponizej punktu zamarzania wody.

W dniu zaistnienia badanego zdarzenia do Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw lotniczych wptyngly dwa powiadomienia o zdarzeniach zwiazanych

z oblodzeniem gaznikéw samolotow.
2.4. Analiza przebiegu zdarzenia

Przebieg krytycznego lotu odtworzono na podstawie zgromadzonej
dokumentacji, zapisow korespondencji, zrzutéw zobrazowania radarowego, badan
technicznych samolotu, prowadzonych ekspertyz i zeznan instruktora oraz Swiadkow.

W dniu 15 wrzesnia 2007 roku zgodnie z wykonana w Osrodku Szkolenia
Lotniczego Starlight AIR SERWICES ,,Tablica Planowa Lotéw”, zakresem szkolenia
praktycznego do licencji pilota samolotowego turystycznego PPL(A) oraz
wskazéwkami wykonawczymi pilota instruktora, uczen pilot mial wykona¢ lot wg
Zadania A-I ¢wiczenie 12 ,,na podstawowy pilotaz w strefie”. Wysokos¢ lotu 800-600m
(2500-3000 stép), czas jednego lotu minimum 30 minut, liczba lotéw samodzielnych 3.

Wskazowki wykonawcze do tego d¢wiczenia obejmuja: ,,wykonanie lotu
wznoszqcego 7 predkosciq maksymalnego wznoszenia, nauke przeciqgniecia
statycznego w locie prostym i w zakretach, nauke przeciwdziatania korkociqgowi
i natychmiastowego wyprowadzenia w momencie opuszczenia skrzydta, zakrety w locie
poziomym o 360° oraz ésemki (2x360°) w prawo i w lewo z przechyleniem 30° i 45°
( jesli typ samolotu uzZytkowanego do szkolenia pozwala na wykonanie takiego
manewru), Slizgi na skrzydto, nauke wyjscia z kregu, zachowanie miejsca w strefie
oraz wejscia w krqg, nauke wykonania lotu przez 2 minuty na predkosci minimalnej

nastepnie przyspieszenie do predkosci maksymalnej i powrot do predkosci przelotowej
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przy zachowaniu statego kursu i wysokosci lotu. W trakcie stromego wznoszenia
i szybowania, zwracac szczegolng uwage na utrzymanie wtasciwej predkosci. W lotach
samodzielnych przeciqgniecie i slizgi wykonywac¢ na wysokosci nie mniejszej niz
800 m. Cwiczenie uwaza sie za zakonczone, jesli pilot w prawidtowy i bezpieczny
sposob pilotuje samolot wykonujqc zadane przez instruktora zmiany parametrow lotu.
Wykonywanie przez ucznia pilota elementow lotu z utrzymaniem wymaganych
parametrow w  granicach tolerancji, poprawne uZytkowanie samolotu jego
wyposazenia’.

Program szkolenia samolotowego precyzuje, ze jest to ,,Lot doskonalgcy-lot
szkoleniowy, ktorego celem jest doskonalenie, utrwalenie lub utrzymanie umiejetnosci
nabytych w wyniku wczesniej zaliczonego szkolenia”.

Byt to trzeci lot samodzielny ucznia-pilota do strefy, poprzedzajacy ¢wiczenie
13 wg Zadania A-I, lot sprawdzajacy w strefie i po kregu przed przejsciem do
nastgpnego Zadania A-II, ktérym sa podstawy lotow wg wskazan przyrzadow. Mozna
przyja¢ zgodnie z programem szkolenia samolotowego, ze bytby to ,, Lot
egzaminacyjny-lot szkoleniowy, ktorego celem jest sprawdzenie i ocena opanowania
wymaganych umiejetnosci umozliwiajqce podjecie decyzji w sprawie zaliczenia etapu
lub catego szkolenia”.

Dwa loty samodzielne na podstawowy pilotaz w strefie zostalty wykonane przez
ucznia pilota w dniu 10 wrzesnia 2007 roku, ocenione przez instruktora w uwagach
,Karty szkolenia praktycznego”, jako poprawne. Podczas przygotowania naziemnego,
ktore jest ,jformq przekazania uczniom a takze pilotom konkretnych wiadomosci
niezbednych do wykonywania ¢wiczen w powietrzu” instruktor okre$lit, ze ,,pobyt
ucznia pilota w strefie bedzie tak dtugi az uzna on, Ze jest przygotowany do egzaminu,
lecz nie dtuzej niz 1 godzing”. Tak postawione zadanie jest niezgodne z programem
szkolenia.

Rozpatrujac planowanie lotéw dla ucznia pilota na dzien 15 wrze$nia 2007 roku
w zatwierdzonej ,,Tablicy planowej lotéw” Osrodka Szkolenia Lotniczego Starlight
w zakresie ,,Szczegétowych zasad i norm obciazenia uczestnika szkolenia zajgciami
szkolenia praktycznego”, zawartych w ,Programie szkolenia samolotowego”
wymienionego Osrodka, nalezy stwierdzi¢, ze zostaly naruszone zasady planowania
1 metodyki szkolenia lotniczego.

Zgodnie z Tablica planowa lotdw na dzien 15 wrzes$nia 2007 roku uczen pilot
powinien wykona¢ 1 lot wg Zadania A-I ¢wiczenie 12 w czasie 30 minut przedtuzony

przez pilota instruktora o 30 minut (samodzielny lot do strefy pilotazu), 2 loty wg
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Zadania A-I ¢wiczenie 13 w czasie 0, 40 minut (lot sprawdzajacy w strefie i po kregu)
i 2 loty wg Zadania A-II ¢wiczenie 1 i 2 w czasie 1 godziny ( strefy pilotazu wg
wskazan przyrzadow).

Program szkolenia samolotowego Rozdzial 3 pkt 3 ppkt a. ,,Obcigzenie
zajeciami szkolenia praktycznego ucznia-pilota” formuluje, Zze maksymalny czas
wykonywania lotu w ciagu jednego dnia nie moze przekraczac nastgpujacych norm:

e 4 ]oty do strefy na ¢wiczenia z widocznoscia, albo,

e 2 loty do strefy na samolocie wedlug wskazan przyrzadéw™.

W przypadku wykonywania lotéw mieszanych, do okreslenia dziennej normy
lotéw szkolnych ucznia pilota stosuje si¢ nastgpujace zamienniki:

e Jeden lot do strefy na ¢wiczenie w pilotazu wg wskazan przyrzadow odpowiada
dwém lotom do strefy na ¢wiczenia z widocznos$cia, albo szeSciu lotom po
kregu.

Uczen-pilot, ktéry ukonczyt Zadanie A-I i A-II moze wykonywac loty
doskonalace po krggu i do strefy na ¢wiczenie tych zadan w liczbie dziennej
zwigkszonej 0 50 %, w stosunku do podanych ilosci. Nalezy zwr6ci¢ uwage na fakt, ze
szkolony uczen pilot konczyt szkolenie wg Zadania A-I. Podpunkt b. ,,Przerwy na
wypoczynek w szkoleniu” wymienionego Programu szkolenia i cytowanego Rozdzialu
3 pkt 3 formutuje, ze ,,Ucznia pilota obowiazuja nastgpujace przerwy migdzy lotami na
wypoczynek, instruktaz, i przygotowanie do nast¢pnego lotu lub serii lotéw:

e Po kazdym locie do strefy na ¢wiczenie z widoczno$cia, co najmniej 30 minut”.
Niezasadnym byto podjgcie przez instruktora decyzji o przedluzeniu pobytu

w strefie ucznia pilota o pét godziny, czyli o 100 % czasu narzuconego programem
¢wiczenia biorac pod uwage, ze nastgpny lot byl lotem sprawdzajacym, jak réwniez
sporym obciazeniem czasowym wynikajacym z wcze$niej wykonanych lub pdzniej
zaplanowanych lotow.

Komisja na podstawie dostgpnych informacji ustalita nastgpujacy przebieg lotu.

Uczen pilot o godzinie 8:45 po uruchomieniu silnika samolotu przed hangarem
Osrodka Szkolenia Lotniczego Starlight nawiazat tacznos¢ z ,,Info-Babice” zglaszajac
,Babice informacja SP-KCP Cessna 150 pod star lajtem i prosze o warunki do startu

LOT W REJONIE”. Bylo to niezgodne z ustaleniami Programu Szkolenia zawartymi

w Zadaniu A-I ¢wiczenie 12. Meldunek ucznia powinien zawiera¢ prosbeg
o uaktywnienie strefy TSA-25 przez Informatora Stuzby Informacji Powietrznej
lotniska Warszawa Babice (,,Info-Babice” EPBC) a nastgpne meldunki radiowe winny

zawiera¢ takie elementy jak: start do strefy, lot do strefy, pobyt w strefie oraz powrét
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z wymienionej strefy. Aktywowanie strefy czasowo wydzielonej (TSA) powinno
nastagpi¢ 30 minut przed planowanym lotem. W dniu 15 wrze$nia 2007 roku
uaktywnienie strefy przez ,Info-Babice” nastapito dopiero o godzinie 10:02:55 na
prosbe pilota samolotu Cessna-172 o znakach rozpoznawczych SP-KAP wykonujacego
lot do strefy czasowo wydzielonej TSA-25 z lotniska Babice.

Zgloszony przez ucznia pilota lot w rejonie byl lotem nawigacyjnym, zawartym
w Programie Szkolenia do Licencji Pilota Samolotowego Turystycznego PPL(A) w
Zadaniu A-III ¢wiczeniach od 1 do 10 konczacych wyzej wymieniony program.
Cytowany Program definiuje, ze ,,Nawigowanie to zespot czynnosci pilota albo ucznia
pilota lub nawigatora, ktorych celem jest zapewnienie lotu statku powietrznego po
okreslonej trasie albo w rejonie okreslonym granicami geograficznymi i poziomymi”.

Zmieniajac zadanie, uczen-pilot naruszyl zasady szkolenia lotniczego. W
procesie praktycznego szkolenia lotniczego niedopuszczalne jest przechodzenie do
nauki nowych elementéow lotu bez utrwalenia nawykéw poprzednio opanowanych
czynnosci, a taki byt cel szkoleniowy lotu do strefy pilotazu zmienionego przez ucznia-
pilota.

Start ucznia-pilota z lotniska Babice (EPBC) nastapit okoto godziny 9:00.
O godzinie 9:01:26 uczen-pilot nawigzal ponownie tacznos¢ z ,,Info-Babice” i zlozyl
nastgpujacy meldunek ,, Babice informacja SP-K-C-P poprosze na LIME i dalej na
tacznos¢ z Olsztyn Informacja” na co otrzymal odpowiedz od ,,Info-Babice”, ,,K-C-P
zapraszam na 118,775 do powrotu”, na co uczen-pilot odpowiedziat, ,, 118,775 KCP
dziekuje do ustyszenia”. Bedac nad miejscowoscia Lomianki (punkt LIMA), o godzinie
9: 02: 23 uczen-pilot ztozyl nastgpujacy meldunek do Informatora FIS Warszawa,
sektor Olsztyn (FIS): ,,Olsztyn informacja. Dzien dobry. Cessna 150 S-P-K-C-P nad
»LIMA” i lot w rejonie na poczqtek Serock-Wyszkéw” a FIS odpowiedziat ,, S-P-K-C-P
przyjatem, prosze kontynuowaé. QNH 10-0-9”. Pig¢ sekund pdzniej uczen-pilot
odpowiedziat ,, QNH 10-0-9, 7 tysiecy swiece, K-C-P’’.

Wedlug zrzutéw zobrazowania radarowego uczen pilot wykonywat lot na
wysokosciach w przedziale od 1200 do 1600 stop AMSL begdac jeden raz w czasie od
09:56:14 do 09:59:08, czyli przez 3 minuty, na wysokosci 1800 stép. Jak wygladat
dalszy ,pobyt w strefie pilotazu” w zakresie wykonywanych elementéw lotu
nakazanych Zadaniem A-I, ¢wiczeniem 12, ucznia pilota przedstawiaja nastgpne

sktadane przez niego meldunki:
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Czas Stacja Tres$¢ korespondencji
(LMT) | nadawcza

09:18:55 | SPKCP Olsztyn informacja. S-P-K-C-P, przed Wyszkowem krotko 1
nastgpnie Puttusk-Serock.

09:19:08 | FIS Jeszcze raz. Kto wzywat Olsztyn?

09:19:11 | SPKCP S-P-K-C-P nad Wyszkowem nastgpnie Pultusk-Serock w
planie.

09:19:17 | FIS K-C-P nad Wyszkowem obserwujg¢. Prosz¢ kontynuowac.

09:19:21 | SPKCP C-P.

09:43:31 | SPKCP Olsztyn informacja. S-P-K-C-P nad Zalewem 1 nastgpnie

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 powrét na
Babice przez Nieporgt.

09:56:11 | FIS Olsztyn przyjatem.

10:04:41 | FIS K-C-P masz samolocik na godzinie drugiej po swojej prawej

Odlegtos¢ niecata mila, 1100 stép altitude w kierunku
p6inocno-wschodnim w gorg.

10:04:56 | SPKCP Ruch obserwuje. K-C-P.

10:07:30 | SPKCP Olsztyn informacja. K-C-P krétko przed ZULU.

10:07:35 | FIS Olsztyn dalej info Babice, 119 kropka 175. Do ustyszenia.

10:07:40 | SPKCP 119,175. Dzigkujg. Do ustyszenia. K-C-P.

Analiza korespondencji wyraznie wskazuje, iz uczen-pilot §wiadomie wykonat
lot w rejonie a nie jak wynikato to z planowej tablicy lotow do strefy. Zdaniem Komisji
gdyby instruktor nadzorowat lot ucznia-pilota musiatby zareagowa¢ na sposéb
wykonania zadania niezgodny z programem chyba, ze wynikalo to
z wczesniejszych ustalen.

Nie mozna wykluczy¢, ze w krytycznym locie uczen-pilot wykonywat lot po
trasie wedlug wczesniejszych uzgodnien z instruktorem. Przemawiaja za taka hipoteza
zaro6wno brak nadzoru ze strony instruktora poprzez nie zarezerwowanie strefy przed
lotem, nie Sledzenie korespondencji prowadzonej przez ucznia, wydluzenie pobytu
w strefie do jednej godziny, co ma odzwierciedlenie w odcinkach czasowych lotu
trasowego jak rowniez brak zainteresowania ze strony instruktora przedluzajacym sig
lotem. Nalezy jednak podkresli¢, ze przyjeta hipoteza opiera si¢ na domniemaniach

Komisji, a nie na tzw. twardych dowodach.

O godzinie 10:08:25 uczen-pilot nawigzat ponownie facznos¢ z Informatorem
Stuzby Informacji Powietrznej Lotniska Warszawa Babice (EPBC), ,, Babice
informacja witam ponownie S-P-K-C-P nad ZULU i warunki do lqdowania poprosze”

na co otrzymal odpowiedz , K-C-P w uzyciu 28 trawa QNH 1010 zgtos pozycje
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w trzecim”, co zostalo pokwitowane przez ucznia-pilota ,,/010 QNH 28 trawa i w
trzecim zgtosze KCP”.

O godzinie 10:09:42 uczen-pilot zglosit do ,Info-Babice”, ,,Babice

informacja K-C-P problemy z silnikiem i bede lqdowat po potnocnej stronie, w tej

chwili po prawej stronie mijam kominy na Zeraniu K-C-P problem z tqcznosciq

»»

problem...” na co Info-Babice natychmiast odpowiedziat, ,,K-C-P wiaterek masz
zachodni 5 metrow wybierz miejsce przymusowego lqdowania”.

O godzinie 10:10:06 uczen-pilot zameldowat ,,W tej chwili nad Wistq, problemy
nad Wistq, aktualnie nad Wistq, nie dolece nigdzie, problemy K-C-P”, a Info-Babice
nakazal ,,K-C-P melduj caly czas gdzie bedziesz przyziemiat”.

Po 15 sekundach od ostatniego meldunku o godzinie 10:10:27 uczen-pilot zglosit
,» Aktualnie nad Wistq po pétnocnej stronie mam, przyziemiam, nad Wistq nad...”, Info-
Babice odpowiedziat ,,Rozumiem po przyziemieniu zgtos do nas”. Godzinie 10:10:38
uczen pilot informuje, ,, W tej chwili przyziemitem juz jestem w Wisle w wodzie K-C-P”

co Info-Babice potwierdzit, ,, W Wisle wodzie przyjatem, dziekuje” .

Prawdopodobny przebieg koncowego fragmentu trasy:

W procesie odtworzenia prawdopodobnego przebiegu koncowego fragmentu
trasy uwzgledniono miedzy innymi nastgpujace ustalenia Komisji:

- brak przyczyny technicznej powodujacej zmniejszenie mocy lub wylaczenie
sie silnika,

- potozenie gatek sterowania silnikiem zastane po wydobyciu samolotu (moc —
okoto maksymalnej, poprawka — silnik wytaczony, podgrzew powietrza do gaznika —
wiaczony),

- profil lotu i warunki atmosferyczne w jakich znalazt si¢ samolot w koncowym

fragmencie trasy, gdzie prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika byto powazne.
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Wysokosé lotu

(AMSL)
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Powyzszy wykres przedstawia profil lotu koncowego fragmentu trasy samolotu.
Poszczegolne godziny na osi czasu zgodne sq z czasami zrzutow radarowych. Z danych
naniesionych na wykres wynika, Ze przed punktem ZULU samolot leciat ok. 6 minut na
statej wysokosci, pozniej znizyt sie o 100 stop i ok. 1 minuty leciat na tej wysokosci, a za
punktem ZULU zaczqt systematycznie znizanie w celu wejscia w krqg nadlotniskowy.

Analizujqc zrzuty radarowe zapisane w plikach 080823 i 080844 okreslono moment

miniecia punktu ZULU przez samolot na 10:08:25 LMT. Z analizy korespondencji
radiowej pilota 7 AFIS EPBC zapisanej w pliku 10.18.13 okreslono moment zgtoszenia
przez pilota ,,... ktopoty z silnikiem ...” na godzine 10:09:42 LMT.

RAPORT KONCOWY Strona 58 z 64



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

Powyzszy wykres, zaczerpniety z danych Australijskiego Biura Bezpieczenstwa w
Transporcie (Australian Transport Safety Bureau) przedstawia prawdopodobienstwo
wystgpienia  oblodzenia  gaznika w  zaleznosci od  panujgcych — warunkéw
atmosferycznych i fazy lotu.

W warunkach, w jakich znalazt sie samolot po rozpoczeciu systematycznego znizania
prawdopodobienstwo wystqpienia oblodzenia gaznika byto powazne (serious icing) i
mogto wystqpic bez wzgledu na rozwijanqg przez silnik moc (any power), ale, poniewaz
samolot byt w fazie znizania (descent power), prawdopodobienstwo wystqpienia
oblodzenia gaznika zwiekszato sie.

Napisy wykresie oznaczajq:

= Carburettor icing-probability chart — wykres prawdopodobienstwa wystqpienia
oblodzenia gaznika,

» Dew point — punkt rosy,

* Dew point depression — depresja punktu rosy,

= Serious icing — powazne prawdopodobienstwo wystqpienia oblodzenia,

» Any power — jakakolwiek moc,

= Descent power — moc znizania.

Okreslenie prawdopodobienstwa wystgpienia oblodzenia gaznika dla SP-KCP:

= 7 opracowania eksperta meteorologicznego Komisji (zamieszczonego wniniejszym
Raporcie) zaczerpnieto nastepujqce dane:

Wysokos¢ nad gruntem Temperatura otoczenia Temperatura punktu rosy
[m] [°C] [°C]
300 11,8 4,7
500 9,3 3,4

= obliczono Dew Point Depression dla obu wysokosci:
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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» powyzsze temperatury naniesiono na Carburettor icing-probability chart znajdujqc
punkty wskazujqce prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika dla obu tych wysokosci,

= wprowadzono na wykres punkt wskazujqcy prawdopodobienstwo oblodzenia
gaznika dla samolotu SP-KCP, w momencie, gdy samolot zaczqt systematyczne znizanie

tj. na wysokosci ok. 350 m nad gruntem.

Caty lot samolotu odbywat si¢ na wysokosci od 1200 do 1800 stép AMSL
a ostatni odcinek (ok. 8 minut) na stalej wysokosci 1500 stop ze znizeniem o 100 stop
przed punktem ,,ZULU”. Prawdopodobnie caty lot odbywat si¢ bez uzycia podgrzewu
powietrza do gaznika. Gaznik mégt zaczaé obladzac si¢ jeszcze zanim samolot zaczat
znizanie po minigciu punku ,,ZULU”, ale bylo ono na tyle mate, ze nie miato wptywu
na prac¢ silnika lub miato maty wptyw, czego pilot nie zauwazyt. Po minigciu punktu
,ZULU”, pilot nawiazat taczno$¢ z lotniskiem Warszawa-Babice (,,Info-Babice) nie
zglaszajac zadnych nieprawidlowosci w pracy silnika (prosit jedynie o warunki do
ladowania), rozpoczat wejscie w krag nadlotniskowy i zaczat systematyczne znizanie.

Znizanie powoduje konieczno$¢  zmniejszenia mocy, co zwigksza
prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika. Wida¢ to na wykresie przedstawiajacym
prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika. Takie same warunki atmosferyczne
odpowiadajace polu o kolorze jasno-pomaranczowym powoduja $rednie
prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika, gdy samolot leci na statej wysokosci
(przelot), a powazne, gdy samolot zniza sig.

Manewr znizania spowodowal zwigkszenie tempa narastania oblodzenia
gaznika. W pewnym momencie, w czasie tego systematycznego znizania pilot zauwazyt
zmniejszenie mocy silnika 1 przestawit gatk¢ mocy w potozenie mocy maksymalne;j
(poprzednio byla ona ustawiona na mocy znizana). Zorientowal si¢ rOéwniez, ze
podgrzew powietrza do gaznika jest wylaczony, wigc wlaczyt go. Wiacznie ogrzewania
powietrza powoduje jednak, w pierwszym momencie, dalsze zmniejszenie mocy silnika
nawet o 15 % 1 jest to efekt natychmiastowy. Spowodowane to jest tym, ze do silnika
wpada ciepte a wigc rzadsze powietrze, przez co zmniejsza si¢ fadunek masowy
wprowadzony do cylindrow, a ponadto sktad mieszanki nie jest optymalny—mieszanka
wzbogaca si¢. Po wlaczeniu podgrzewu gaznika nalezy spodziewac sig, ze 16d stopnieje

po czasie od 30 sekund do kilku minut. Pilot mégl chcie¢ poprawi¢ sklad mieszanki

paliwowo-powietrznej (patrz uwaga, ponizej), dlatego wyciagnal gatke poprawki

wysokosci, zeby zubozy¢ mieszanke, ale wyciagnatl ja zbyt mocno i wylaczyl silnik.
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Uwaga:

Mozliwe, ze pilot chcial zastosowaé zalecenie zawarte w [UwL tego samolotu,
gdzie w Czegsci III (Procedury Awaryjne) / Nierownomierna Praca Silnika lub Utrata
Mocy / Oblodzenie Gaznika (str. 3-7) podano, ze dla zapewnienia rOwnomiernej pracy
silnika w czasie uzywania podgrzewu, nalezy ,(...) nieznacznie zubozy¢
mieszanke (...)”.

Drugim wytlumaczeniem na polozenie gatki poprawki w pozycji ,,silnik

wylaczony” jest $wiadome wylaczenie silnika przez pilota, (jesli zalozy¢, ze silnik

w_tym momencie jeszcze pracowal na mocy bliskie] mocy biegu jalowego) na chwile

przed wodowaniem. Pilot mégt chcie¢ zabezpieczy¢ silnik przed zassaniem wody przez

pracujacy silnik.

Wedtug zeznan instruktora w czasie ustalen podczas przygotowania naziemnego
do lotu uzgodniono, ze uczen-pilot miat wykona¢ lot do strefy czasowo wydzielonej
lotniska Babice TSA-25, umiejscowionej w rejonie Zalewu Zegrzynskiego. Biorac pod
uwage kierunek startu obowiazujacy tego dnia ,280° z pasa trawiastego” instruktor
omoéwit z uczniem sposéb odejscia po starcie z krggu do wymienionej strefy pilotazu.

Wedtug instruktora uczen-pilot mial wykona¢ odejscie z krggu z naborem do
wysokosci 500m przez punkt ,, LIMA” ( miejscowos¢ Lomianki) i dalej do strefy TSA-
25 z naborem do wysokosci 1100 m w strefie pilotazu. Instruktor zeznal, zZe
obserwowal uruchomienie silnika samolotu, kotowanie w kierunku pasa ,,28 trawa”,
dosy¢ dlugie podgrzewanie silnika wraz z jego sprawdzeniem i jego proba oraz start
ucznia-pilota.

Instruktor mial przy sobie przenos$na radiostacje korespondencyjna, ktérej nie
wilaczyt oraz nie uzyl przez caly okres trwania lotu. O zaistniatym zdarzeniu instruktor
dowiedziat si¢ od dyzurnego lotniska okoto godziny 10:10-10:15 gdy ten przyjechat

pod hangar dowiedzie¢ si¢ o nazwisko ucznia-pilota.
3. WNIOSKI KONCOWE

3.1. Ustalenia komisji.

1. Uczen pilot byt przygotowany do lotu i mial wszelkie uprawnienia oraz
predyspozycje na wykonania lotu do strefy na podstawowy pilotaz.

2. Stan zdrowia ucznia pilota nie miat wptywu na powstanie i przebieg wypadku.

3. Uczen-pilot posiadat niewielkie doswiadczenie na samolocie Cessna 150 M. Do

dnia wypadku wykonatl 86 lotéw w czasie 14 godzin i 22 minut (samodzielnie 27

RAPORT KONCOWY Strona 61 z 64



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych
Samolot Cessna 150 M; SP-KCP; 15.09.2007 Warszawa Biatoteka (rzeka Wista, 521 km).

10.

11.

12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.

19.

20.

lotéw w czasie 3 godzin 42 minut) na tym typie samolotu i znat jego wtasciwosci
pilotazowe i aerodynamiczne.

Zadanie na lot zostato postawione uczniowi niezgodnie z programem szkolenia.
Komisja nie byla w stanie ustali¢, co zadecydowalo o zmianie zadania
i ¢wiczenia (lot do strefy pilotazu) przez ucznia-pilota na lot po trasie (w rejonie).
Sposéb wykonania zadania przez ucznia pilota nie zapewniat wtasciwego treningu
w zakresie pilotowania samolotu w strefie.

Nie uaktywniono przed lotem strefy czasowo wydzielonej TSA-25.

Instruktor nie prowadzit nadzoru samodzielnego lotu ucznia-pilota poprzez nastuch
prowadzonej korespondencji.

Pogoda byta odpowiednia do wykonania lotu, ale warunki meteorologiczne miaty
wplyw na zaistnienie i przebieg wypadku (warunki do oblodzenia gaznika).
Samolot mial wazne Swiadectwo Zdatnosci do lotu, Po$wiadczenie Obstugi
i Pozwolenie Radiowe.

Kwalifikacje 1 doswiadczenie o0s6b obstugujacych samolot nie wzbudzaty
zastrzezen.

Eksploatowany samolot Cessna o znakach rozpoznawczych SP-KCP nie byt objety
Zarzadzaniem Ciagla Zdatnoscia do Lotu.

Zapas paliwa i oleju zostal w dniu wypadku sprawdzony i po przeprowadzeniu
proby silnika byt wystarczajacy do wykonania zaplanowanego lotu.

Samolot zatankowano paliwem niespetniajacym norm, co jednak nie miato wptywu
na zaistnienie zdarzenia.

Silnik samolotu nie pracowatl w momencie wodowania.

Nie stwierdzono uszkodzen konstrukcji samolotu innych, niz powstale w wyniku
wydobywania wraku samolotu z koryta rzeki.

Piasek zalegajacy w wigkszosci przestrzeni samolotu wskutek okoto
7-tygodniowego przebywania na dnie rzeki utrudnit jego wydobycie i ekspertyzy
techniczne.

Samolot byt sprawny i jego stan techniczny nie miat wplywu na zaistnienie
zdarzenia.

Potozenie elementéw sterowania silnikiem zastane po wydobyciu samolotu (moc —
okoto maksymalnej, poprawka — silnik wytaczony, podgrzew gaznika — wiaczony).
Faza lotu i warunki atmosferyczne, w jakich znalazt si¢ samolot w koncowym
fragmencie lotu, powodowaly, ze prawdopodobienstwo oblodzenia gaznika bylo

bardzo duze.
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21. Uczen-pilot awaryjne ladowanie w korycie rzeki Wista wykonal poprawnie.

22. System ratownictwa lotniczego dzialal zgodnie z obowiazujacymi w tym zakresie
procedurami.

23. Stan rzeki Wista w znacznym stopniu uniemozliwil przeptynigcie ucznia-pilota do

brzegu.

3.2. Przyczyna wypadku

PKBWL ustalita nastepujaca przyczyne wypadku lotniczego:

Zmniejszenie mocy silnika lub zatrzymanie jego pracy, spowodowane
oblodzeniem gaznika, uniemozliwiajace kontynuowanie lotu. Spowodowalo to
koniecznos¢ awaryjnego ladowania.

Komisja nie jest wstanie stwierdzi¢ czy pilot uzyl poprawki wysokosci
(dzwignia skladu mieszanki) na znizaniu i nieSwiadomie wylaczyt silnik na chwile
przed wodowaniem czy wylaczenie silnika bylo §wiadomym dziataniem pilota.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:

¢  Warunki atmosferyczne sprzyjajace wystgpowaniu oblodzenia gaznika;

e 7Zbyt pdzne uzycie podgrzewu gaznika przez ucznia-pilota.

4. ZALECENIA PROFILAKTYCZNE

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych po zapoznaniu si¢ ze
zgromadzonymi w trakcie badania zdarzenia materialami proponuje wprowadzanie

nastgpujacych zalecen profilaktycznych:

1. Ze wzgledu na czgste wystgpowanie zjawiska oblodzenia gaznika, w programach
szkolen samolotowych rozszerzy¢ zakres szkolenia dot. oblodzenia gaznika.

2. Przeprowadzi¢ kontrolg¢ stanu czystosci zbiornika benzyny i1 dystrybutora w
firmie, w ktdrej zatankowano samolot uczestniczacy w zdarzeniu.

Komentarz:
PKBWL przypomina pilotom o mozliwosci zamontowania w samolotach

instalacji do pomiaru temperatury powietrza w gazniku. Jesli temperatura w gazniku

spadnie ponizej punktu zamarzania pojawia si¢ ryzyko oblodzenia gaznika, ale
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stopien tego zagrozenia zalezy od wilgotno$ci powietrza. Pilot moze jednak
dostosowa¢ ustawienie podgrzewu gaznika tak by utrzymywaé temperatur¢ w
gazniku poza zakresem zamarzania 1 wyeliminowac¢ zagrozenie. Instalacja mierzaca
temperatur¢ powietrza w gazniku jest szczegbélnie pomocna dla mniej
doswiadczonych uczniéw-pilotéw, ktérzy nie umieja rozpozna¢ i zapobiec
zjawisku oblodzenia gaznika.

PKBWL przypomina, ze nadzor instruktorski nad lotem samodzielnym ucznia
jest zespolem czynnos$ci poczawszy od sprawdzenia przygotowania do lotu poprzez
monitorowanie lotu az do wykonania przez ucznia czynnos$ci po zakonczeniu lotu.
Szczegdlnie istotng faza jest monitorowanie przebiegu lotu, poprzez, jesli to mozliwe
prowadzenie nastuchu na czgstotliwosci korespondencyjnej samolotu jak réwniez
czasu jego trwania 1 mozliwych zmian warunkéw atmosferycznych. Wymienione
czynnosci stanowia zakres obowiazkéw instruktora wynikajacy z metodyki szkolenia
i maja wplyw na bezpieczenstwo nadzorowanego przez niego ucznia.

Komisja zwraca uwagg na fakt, ze w trakcie wykonywania lotow nad akwenami
wodnymi, wyposazenie pilotéw w indywidualne $rodki ratownicze umozliwiajace
utrzymywanie si¢ na powierzchni wody zwigksza ich szanse przezycia w sytuacji,
gdy zostanie podjeta decyzja (ze wzgledu na rejon zurbanizowany lub

uksztattowanie terenu, gory, las itp.) o awaryjnym wodowaniu.

5. ZALACZNIKI

1. Album ilustracji.

KONIEC

Kierujacy zespotem badawczym

mgr inz. pil. Andrzej PUSSAK ...,
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