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1. Historia lotu

W dniu 31 grudnia 2023 r. wiasciciel samolotu ultralekkiego Aeroprakt A-22L2
o znakach rozpoznawczych SP-SWOZ (dalej nazywanym ,A-22") przybyt na
lgdowisko Oborniki-Stonawy (EPOB) z zamiarem wykonania lotdw w ramach
corocznego spotkania cztonkéw stowarzyszenia lotniczego. Pilot posiadat wazne
$wiadectwo kwalifikacji pilota ultralekkiego UACP! i orzeczenie lotniczo-
lekarskie.

Zatogi kilkunastu samolotéw ustality, ze bedg wykonywaty loty w rejonie
miejscowosci Oborniki, a w kregu nadlotniskowym bedg wydtuzaé lot na odcinku
z wiatrem. Ze wzgledu na wiatr z kierunku okoto 120° wykorzystywano RWY 11.

Pilot przeprowadzit przeglad przedlotowy samolotu. Wedtug jego oswiadczenia
sygnalizacja pozostatosci paliwa wskazywata, ze w zbiornikach znajdowato sie
nie wiecej niz 12 | paliwa. Pilot dotankowat 30 | benzyny bezotowiowej 95.

Okoto godz. 11:30? pilot rozpoczat loty wokdt miejscowosci Oborniki. Pilot
wykonat pie¢ lotow w tacznym czasie okoto 1 godz. 19 min.

Na szoésty lot trwajgcy 11 minut, pilot zabrat na pokfad pasazera, ktorego juz
uprzednio przewozit tym samolotem. W czasie powrotu do lotniska pilot wtgczyt
sie do lewego kregu nadlotniskowego i przedtuzyt lot na odcinku z wiatrem. Pilot
obserwowat lecacy przed nim samolot ultralekki oraz motoparalotnie wykonujgca
lot powyzej. W trakcie wymiany korespondenciji radiowej pilot dowiedziat sig, ze
pilot motoparalotni nie zamierza lgdowac.

Po trzecim zakrecie pilot zmniejszyt obroty silnika do okoto 3700 obr/min
i rozpoczgt znizanie. Po czwartym zakrecie uznat, Zze odlegto$¢ od
poprzedzajgcego go samolotu ultralekkiego byta wystarczajgca i kontynuowat
podejscie do RWY311. Pilot obserwowat lgdowanie poprzedzajgcego go
samolotu. W odlegtosci okoto 600 m przed progiem RWY 11, kiedy samolot
znajdowat sie na wysokosci 200-300 ft AGL*3, pilot zauwazyt inng
motoparalotnie, ktéra niespodziewanie wleciata przed niego na prostg do
lgdowania. Pilot motoparalotni nie prowadzit korespondencji radiowej. Pilot
samolotu A-22 postanowit przerwac podejscie do Igdowania. Ze wzgledu na fakt,
iz samolot A-22 jest gornoptatem, pilot utracit kontakt wzrokowy z motoparalotnig
wykonujgcg lot powyzej jego samolotu. W zaistniatej sytuacji pilot postanowit
wykona¢ zakret o 360° w prawo, nad las o wysokosci drzew okoto 20—24 m AGL,
a nastepnie wrocic¢ na prostg do Ilgdowania. Rozpoczynajgc zakret pilot zwiekszyt
obroty silnika. Wedtug oswiadczenia pilota obroty silnika wzrosty do okoto
4100-4200 obr/min. W trakcie wykonywania zakretu przechylenie zwiekszyto sie
z 22° do okoto 37°, po zmianie kierunku o okoto 90°.

Na kilka sekund przed rozpoczeciem zakretu pasazer samolotu rozpoczat
nagrywanie widoku z kabiny telefonem komorkowym.

! Pilot ultralekkiego statku powietrznego (do 495kg) (ang. ultralight aircraft pilot)
2 Czas w Raporcie korncowym wyrazono wedtug LMT=UTC+1 h.

% Droga startowa (ang. Runway)

4 Nad poziomem gruntu (ang. Above Ground Level)
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Trasa lotu samolotu A-22

Trasa lotu motoparalotni

.

Rys. 1. Szkic trasy lotu samolotu A-22 [zrédio: pilot samolotu]

O godz. 13:03, ku zaskoczeniu pilota, w czasie wykonywania zakretu w prawo,
maska samolotu obnizyta sie ponizej horyzontu. Pilot trzymajgc prawg reke na
dzwigni przepustnicy wspart sie na niej i w sposob niezamierzony zwigkszyt
obroty silnika, po czym natychmiast cofnat te dzwignie. Pasazer, ktory
przestraszyt sie gwaltowng zmiang potozenia samolotu, zapart sie rekg
0 znajdujgcy sie przed nim wolant. Pilot stwierdzit, ze samolot stat sie
niesterowny. Samolot zaczat sie znizaé w prawym przechyleniu w kierunku lasu
sosnowego i po okoto trzech sekundach zderzyt sie z drzewami (rys. 2.).

Lewe skrzydto ztamato pierwszg sosne, a nastepnie uderzyto w Kkolejna.
W wyniku tych zderzen dosztio do uszkodzenia lewego skrzydta w dwdch
miejscach. Nastepnie uszkodzony wrak osunat sie na ziemie po pniu ztamanego
I pochylonego drzewa (rys. 2. 3.)
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Rys. 3. a—sosna nr 2 przewrdcona po uderzeniu lewego skrzydta samolotu;
b — wgniecenie krawedzi natarcia lewego skrzydta.

Pilot zauwazyt wyciek paliwa ze zbiornikow i zamknat zawory paliwa, probujgc
jednoczesnie wylgczy¢ zasilanie uktadu elektrycznego, lecz dostep do
wytagcznika gtownego byt niemozliwy. Pilot i pasazer opuscili wrak samolotu
o wiasnych sitach.
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Pierwszymi osobami udzielajgcymi pomocy byli mieszkancy pobliskich
zabudowan.

O godz. 13:13 przybyli funkcjonariusze Policji oraz Panstwowej Strazy Pozarnej
(PSP). Strazacy zlali wyciekajgce paliwo do zbiornika zastepczego oraz
zabezpieczyli piang teren skazony wyciekiem.

Pilot i pasazer zostali przewiezieni do szpitala w celu wykonania badan. Nie
stwierdzono u nich powaznych obrazen ciata i zostali wypisani tego samego dnia.

2. Istotne informacje
2.1. Warunki atmosferyczne

Warunki meteorologiczne, wedtug depeszy METAR® dla EPPO, potozonego
20 km na potudniowy wschéd od lgdowiska Oborniki-Stonawy, w dniu 31 grudnia
2023 r. 0 godzinie 12:00 UTC (13:00 LMT), byty nastepujace:

METAR EPPO 311200Z 12008KT CAVOK 05/03 Q1010=

CO Oznacza:
— data: 31 grudnia 2023 r;
— godz.: 12:00 UTC;
— kierunek wiatru: 120°;
— predkos¢ wiatru: 8 kt;
— nie byto obserwowane zachmurzenie istotne operacyjnie, nie wystepowaty
zjawiska pogody, a widzialno$¢ wynosita 10 km i wiecej;
— temperatura otoczenia: 5°C;
— temperatura punktu rosy: 3°C;
— cisnienie QNH: 1010 hPa.

Z powyzszej depeszy wynika, ze w dniu 31 grudnia 2023 r. 0 godz. 13:00 (12:00
UTC), w rejonie Igdowiska mogty wystepowa¢ nastepujgce warunki
atmosferyczne:

— temperatura otaczajgcego powietrza: 5°C;

— temperatura punktu rosy: 3°C.

Z dokumentow PSP wynika, ze temperatura powietrza w Obornikach wynosita
6°C.

Powyzsze dane przeanalizowano pod kagtem mozliwosci wystgpienia oblodzenia
ptywakowych gaznikow silnika ttokowego. Dane meteorologiczne z rejonu
zdarzenia naniesiono na wykres, pozwalajgcy okresli¢ mozliwosci wystgpienia
oblodzenia w lotniczych silnikach ttokowych (rys. 4. — linie z6tte).

5 Raport meteorologiczny dla lotniska (ang. Meteorological Aerodrome Report)
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Wilgo¢ widoczna w powietrzu w postaci mgly, chmur lub opadow widocznej wilgoci
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Rys 4. Wykres do okre$lania mozliwo$ci wystgpienia oblodzenia gaznikéw
[zrodto: Internet].

Z wykresu jednoznacznie wynika, ze podczas zdarzenia istniata mozliwos¢
wystapienia oblodzenia gaznikéw w kazdej fazie lotu.

Czynnikami sprzyjajgcymi oblodzeniu gaznikow mogty byé¢:

1) Wysoka wilgotnos¢ powietrza (okoto 80%).

2) Wydtuzony krag i praca silnika na obrotach 3700 obr/min (im diuzszy czas
pracy silnika na przymknietych przepustnicach, tym wieksza mozliwosc
wystgpienia oblodzenia gaznikéw).

3) Benzyna bezotowiowa 95 powodujgca pochtanianie i utrzymywanie wody
w paliwie.

4) Wilgotnos¢ powietrza w rejonie lasu mogta by¢é wyzsza niz obliczona na
podstawie parametrow z depeszy METAR i mogta przyspieszac oblodzenie
gaznikow.

5) Niewtgczenie podgrzewu gaznikow.

2.2. Operacje lotnicze

W trakcie badania zdarzenia pozyskano zapis koncowej fazy lotu, wykonany
przez pasazera przy uzyciu telefonu komérkowego. Na podstawie tego zapisu
dokonano obliczenia predkosci lotu oraz kata przechylenia samolotu podczas
zakretu.
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2.2.1. Predkos¢ lotu

Predkosc lotu zostata obliczona na podstawie filmu zawierajgcego zapis 8 s lotu
na prostej do Igdowania. Obliczenie predkosci lotu wzgledem terenu wykonano
poprzez naniesienie linii odpowiadajgcym potozeniu samolotu w czasie 0,0 s oraz
8,0 s (rys. 5.

0,0 s (klatka 0) 8,0 s (klatka 240)

Rys. 5. Klatki z filmu wykorzystane do obliczenia predkosci samolotu A-221.2

Otrzymane linie zostaty naniesione na obraz terenu w programie Google Earth
(rys. 6.) Dlugosc przebytej drogi wyniosta 160 m, a samolot pokonat jg w czasie
8 s. Obliczona predkos¢é samolotu wzgledem terenu wyniosta 20 m/s, czyli
72 km/h.

Przeprowadzony pomiar odlegtosci byt obarczony btedami, na ktére miaty wptyw
nastepujgce czynniki:

— zmiana projekcji maski samolotu wzgledem terenu;

— malejgca wysokosc¢ lotu samolotu;

— przemieszczanie telefonu w kabinie samolotu;

— niedokfadnos¢ naniesienia linii pomiarowych;

— dtugosc¢ odcinka pomiarowego.

W zwigzku z powyzszym wyniki tych obliczen nalezy przyja¢ jako przyblizone.
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3 Ladowisko T

2]
e Odcinek pomiarowy

Trasa lotu samolotu

Rys. 6. Linie pomiarowe naniesione w programie Google Earth

W celu oszacowania predkosci przyrzgdowej samolotu uwzgledniono predkosc
wiatru. Wedtug depeszy METAR dla lotniska EPPO wynosita ona 8 kt, czyli okoto
14,81 km/h. Dane PSP wskazywaty na predko$¢ wiatru wynoszgcg 12 km/h.

W czasie zdarzenia $redni kierunek wiatru wynosit okoto 120°. W czasie lotu na
prostej do RWY 11 wystepowat wiatr czotowy z prawej strony pod katem okoto
10°. Predkos¢ przyrzgdowa samolotu wynosita zatem okoto 84 km/h (72 + 12).

W czasie wykonywania zakretu wiatr zmieniat sie w stosunku do kierunku lotu
samolotu z czotowego na wiatr z lewej strony pod katem okoto 90°.

2.2.2. Kat przechylenia samolotu

Zgodnie z oswiadczeniem pilota, samolot w czasie podejscia znajdowat sie
w konfiguracji z klapami schowanymi. Od trzeciego zakretu kregu
nadlotniskowego samolot znizat sie, utrzymujgc obroty silnika na poziomie okoto
3700 obr/min, a przed rozpoczeciem zakretu w prawo pilot zwiekszyt obroty
silnika do okoto 4100-4200 obr/min. Przechylenie na poczatku ptynnego zakretu
wynosito 22°, a po zmianie kierunku o okoto 90° zwiekszyto sie do okoto 37° (rys.
7)

W Instrukcji Uzytkowania w Locie i Obstugi Technicznej (IUwLiOT) samolotu A-22
L2 w pkt. 6.3 wskazano, ze predkos¢ przeciggniecia samolotu ze schowanymi
klapami wynosi 75 km/h, a przy przechyleniu 60° wynosi 85 km/h.

Z obliczeh wynika, ze proba wykonania zakretu z predkoscig zblizong do
predkosci przeciggniecia ze schowanymi klapami doprowadzita do
przeciggniecia samolotu.
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Rys. 7. Przechylenie samolotu w zakrecie a — poczgtek zakretu, b — koniec
zakretu, przed opadnieciem maski samolotu

2.2.3. Wysokos¢ lotu

18w 0.Omss

(° H80m D82m

Rys. 8. Widok lotniska a — klatka filmu z kabiny, b — klatka filmu z drona

W celu okreslenia wysokosci lotu samolotu w czasie rozpoczecia zakretu
zakonczonego przeciggnieciem wykonano lot dronem w tym rejonie. Poréwnanie
obrazow zapisanych z kabiny samolotu oraz drona pozwolito na okreslenie
wysokosci lotu samolotu na okoto 80 m AGL. Wartos¢ ta zawiera sie w przedziale
wysokosci wskazanej przez pilota.

2.3. Statek powietrzny
2.3.1. Ogledziny wraku i miejsca zdarzenia

Podczas ogledzin wraku po zdarzeniu nie wykryto uszkodzenh (niesprawnosci),
ktére powstaty przed wypadkiem i mogty mie¢ wptyw na przebieg lotu.
W uktadach sterowania nie wykryto niesprawnosci, ktore mogty uniemozliwic ich
prawidtowe dziatanie. Samolot posiadat wykonane terminowo obstugi,
wymagang dokumentacje lotno-techniczng oraz ubezpieczenie.

W trakcie ogledzin zespotu napedowego zwrocono uwage na charakter
uszkodzen topat $migta (rys. 9.)
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Rys. 9. Widok uszkodzonych topat $migta

Doktadna analiza charakteru uszkodzen na topatach, ktére pozostaty w piascie,
ale takze na urwanych fragmentach znajdujgcych sie poza samolotem (rys. 10.)
wykazata, ze brak byto uszkodzen ich krawedzi natarcia.

Rys. 10. Fragment urwanej topaty [zrédto: Policjal

Moze to Swiadczy¢ o tym, ze podczas zakretu samolotu i gwalttownym jego
pochyleniu wytgczyt sie silnik. Pilot oswiadczyt, ze w tej chwili, trzymajgc rekg
dzwignie przepustnicy, chwilowo zwiekszyt obroty, a nastepnie natychmiast je
zmniejszyt, ale przy wystepujgcym juz oblodzeniu mogto nastgpi¢ zdtawienie
silnika. Slady otaré na powierzchni topat mogg wskazywaé, ze unieruchomione
po wytgczeniu silnika topaty zostaty wytamane podczas uderzenia samolotu
w drzewa, a na jednej ztopat (rys. 11.) wykryto pekniecie, ktére powstato
podczas przemieszczania sie samolotu po przewréoconym drzewie, w kierunku
przeciwnym do kierunku lotu. Peknietg koncowke topaty smigta mozna byto
przemieszczac do przodu przy uzyciu niewielkiej sity.
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Rys. 11. Miejsce pekniecia tylnej scianki fopaty oraz zaznaczony kierunek
przemieszczania jej koncowki

Jedyny bezposredni $wiadek zdarzenia (zamieszkaty 80 m od miejsca zdarzenia)
oswiadczyt, ze okoto godz. 13:00 przebywat w garazu i ustyszat nadlatujgcy
samolot, ktérego praca przez okoto 7 s byta normalna, taka jakg styszat wiele
razy. Przez nastepne okoto 4 s obroty i gtosnos¢ pracy silnika bardzo wzrosty, po
czym nastgpita cisza trwajgca 2-3 s. Nastepnie sSwiadek ustyszat odgtos
tamanych drzew i gatezi. Wybiegt z garazu i zauwazyt samolot w lesie, pomiedzy
drzewami (okoto 60 m od garazu). Po dotarciu do miejsca upadku samolotu
udzielit pomocy poszkodowanym i powiadomit stuzby ratunkowe.

Podczas ogledzin uszkodzonych drzew w miejscu wypadku ustalono, ze zostaty
ztamane dwa wierzchotki drzew (na wysokosci okoto 18 m, rys. 12.)

Rys. 12. a — ztamanie sosny nr 1 i uszkodzenia lewego skrzydtaQ
b — ztamanie sosny nr 2 i uszkodzenia lewego skrzydtaQ
[zrédto: Policja]
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W pierwszej kolejnosci samolot uderzyt lewym skrzydtem w drzewo o srednicy
okoto 14 cm (rys. 10. a). Uderzenie nastgpito dwa do trzech metréw powyzej
widocznego na zdjeciu urwanego pnia sosny, powodujgc roztupanie drzewa
w potowie jego srednicy. Nastepnie samolot uderzyt w drzewo o srednicy okoto
24 cm, znaczne uszkadzajgc keson lewego skrzydta. Drzewo przewrdcito sie,
a samolot osunat sie po nim na ziemie. Rozmiar i charakter uszkodzen widoczny
jest narys. 13.

Rys. 13. Charakter i rozmiar uszkodzen lewego skrzydta (kolory jak na rys. 12.)

Uszkodzenia prawego skrzydta powstaty po uderzeniu w mate drzewa
0 wysokosci do 6 m.

Podczas ogledzin miejsca zdarzenia zwrécono uwage na to, ze samolot uderzyt
tylko w dwa blisko rosngce obok siebie drzewa oraz bardzo niskie drzewa w dos¢
gestym lesie. W celu odtworzenia mozliwego toru lotu samolotu podczas upadku
wykonano nad tym miejscem lot dronem (rys. 14.)

Odlegtosc¢ pozioma na torze lotu samolotu od pni drzew niezniszczonych do pnia
pierwszej ztamanej sosny wynosita okoto 6-7 m. Samolot przemieszczat sie
w prawym przechyleniu po stromym torze lotu.

Przedstawione powyzej fakty: wytamanie topat, stromy tor lotu upadku samolotu
I zeznanie bezposredniego $wiadka zdarzenia mogg Swiadczy¢ o tym, ze
podczas wykonywania zakretu nastgpito wytgczenie sie silnika.

Podczas przegladu kabiny wykryto wygiety uchwyt prawego wolantu. Siedzgcy
na prawym fotelu pasazer zapart sie o wolant w chwili gwattownego pochylenia
samolotu podczas zakretu.
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Rys. 14. Potozenie pni sosen nr 1 i nr 2. [zrodio: PKBWL, TVN24]

2.3.2. Masa samolotu

MTOM® - 472,5 kg
EM’ — 305 kg
Pilot — 88 kg
Pasazer — 70 kg
Paliwo —10kg

Masa obliczona — 472 kg

Masa samolotu w czasie zdarzenia byta zblizona do maksymalnej dopuszczalnej

masy w locie.

2.3.3. Wywazenie samolotu

Wedtug obliczen, potozenie srodka ciezkosci wynosito 1,7 m od kotnierza

zintegrowanej z silnikiem przektadni napedu smigta.

Dopuszczalny zakres potozen srodka ciezkosci w locie: 1,5 do 1,7 m.

Masa i potozenie srodka ciezko$ci miescity sie w zakresie podanym w IUwLIiOT.

& Maksymalna masa do startu (ang. Maximum Take-off Mass)
" Ciezar pustego samolotu (ang. Empty Weight)
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2.4. Konsultacje projektu Raportu koncowego

Przed publikacjg raportu kohcowego, PKBWL przeprowadzita konsultacje jego
projektu, zwracajgc sie z prosbg o przedstawienie uwag do zainteresowanych
0s6b, podmiotdéw i organdéw, w tym do takze do EASA:

a) dowddce statku powietrznego biorgcego udziat w wypadku, ktéry nie zgtosit
uwag dotyczgcych okolicznosci i przyczyn wypadku;

b) przettumaczony projekt raportu koncowego zostat przekazany do: NBAAI®
(reprezentujgcej panstwo producenta i projektanta statku powietrznego) oraz
EASA. Zaden z powyzszych organéw nie wnidst uwag do projektu raportu
koncowego.

3. Whnioski.
3.1. Ustaleni

1) Pilot posiadat wazne uprawnienia do wykonania lotu zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami.

2) Pilot posiadat wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie.

3) Masa samolotu byfa zblizona do maksymalnej dopuszczalnej w locie.

4) Srodek ciezkosci samolotu znajdowat sie blisko dopuszczalnego tylnego
potozenia.

5) Nie znaleziono Zzadnych dowoddw na istnienie jakichkolwiek usterek lub
nieprawidtowosci w dziataniu statku powietrznego, ktére mogtyby przyczyni¢
sie do wypadku i utrudnic¢ sterowanie samolotem.

6) Wszystkie powierzchnie sterujgce zostaty odnalezione, a wszystkie
uszkodzenia statku powietrznego byty wynikiem dziatania duzych sit podczas
zderzenia z drzewami i ziemig.

7) W czasie zdarzenia w rejonie lgdowiska EPBO panowaty warunki
atmosferyczne sprzyjajgce wystepowaniu oblodzenia gaznikéw w kazdej
fazie lotu.

8) W rejonie lgdowiska wystepujg rzeki, zbiorniki wodne i tereny zalesione,
podnoszgce wilgotnos¢ powietrza.

9) Podejscie do lagdowania byto wykonywane bez wigczonego podgrzewu
gaznikow.

10) Zakret w prawo zostat rozpoczety przy predkosci przyrzgdowej zblizonej do
predkosci przeciggniecia samolotu ze schowanymi klapami.

11) Do przeciggniecia samolotu w zakrecie doszto przed zgasnieciem silnika.

12) W wyniku przeciggniecia samolotu niezamierzone dziatanie pasazera
spowodowato zablokowanie elementéw sterowania samolotem.

8 Organ ds. badania zdarzen lotniczych Ukrainy (ang. National Bureau of Air Accidents Investigation of
Ukraine)
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13) Wyitgczenie sie silnika nastgpito w wyniku chwilowego przestawienia dzwigni
przepustnicy, co spowodowato zdtawienie silnika przy wystepujgcym
oblodzeniu gaznikow.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajgce

1) Temperatura i wilgotnoS¢ powietrza sprzyjajgce obladzaniu gaznikéw
silnikow ttokowych.

2) Wykonywanie znizania ze zmniejszong predkoscig obrotowg silnika,
sprzyjajgce wystepowaniu oblodzenia gaznikow bez witgczonego ich
podgrzewu.

3) Wykonanie zakretu z predkoscig przyrzgdowg zblizong do minimalnej
w konfiguracji ze schowanymi klapami.

4) Tylne potozenie Srodka ciezkosci samolotu.

5) Wystgpienie oblodzenia gaznikow.
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