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1. Przebieg zdarzenia

W dniu 21 lipca 2025 r., przed potudniem, pilot wraz z pasazerkg przyjechali na
ladowisko koto Zgbkowic Slgskich, do miejsca przechowywania swojego
samolotu Bristell S-LSA. Zamiarem byt lot do Konstancina Jeziornej, zgodnie ze
ztozonym uprzednio planem lotu.

W swoim oswiadzczeniu, ztozonym Komisji okoto 2,5 miesigca po zdarzeniu, pilot
przekazat szczegoty przygotowania do lotu. Po wyhangarowaniu samolotu,
przeprowadzit przeglad przedlotowy. Po zajeciu miejsca w kabinie wykonat probe
silnika. Nie stwierdzit nieprawidtowo$ci.

Do startu pilot wykorzystywat pole oddalone o ok. 200 m od hangaru. To miejsce
startow i lgdowan nie figuruje w ewidencji lgdowisk ULC.

Start do lotu nastgpit okoto godz. 12:15 czasu lokalnego. Trajektoria lotu, do
miejsca wypadku, zostata zarejestrowana przez system FlightRadar24 (Rys. 1).
Na podstawie tego zapisu oraz odstuchu korespondenc;ji pilota ze stuzbg FIS?
,Poznan” odtworzono czesciowo przebieg lotu.

Rys. 1 Zapis prawdopodobnej trajektorii lotu pozyskany ze strony internetowej
https://www.flightradar24.com/

Po starcie samolot poczgtkowo wznosit sie z kursem poétnocnym, nastepnie
potudniowym oraz ponownie pétnocnym i pdétnocno-wschodnim.

Kilka minut po starcie pilot nawigzat kontakt radiowy z FIS ,Poznan”, a informator
potwierdzit otwarcie planu lotu. Okoto 1,5 min. pdzniej informator zapytat pilota
o ustawienie kodu transpondera, a pilot potwierdzit przydzielony squawk?.
Po kolejnych 2 min. lotu pilot wywotat FIS, przekazujgc informacje o kfopotach
z ci$nieniem paliwa i swojej decyzji o powrocie do miejsca startu. W tej rozmowie
pilot zasugerowat zamkniecie planu lotu i przekazat takze wiadomosc¢

1 FIS - (ang. Flight Information Service) — Stuzba Informacji Powietrznej, zapewniajgca m.in.
informacje o ruchu lotniczym oraz pogodzie, dziatajgca w ramach Polskiej Agencji Zeglugi
Powietrzne;j.

2 Squawk - czterocyfrowy kod numeryczny transpondera na poktadzie statku powietrznego,
pozwalajgcy identyfikowaé statek powietrzny przez stuzby FIS oraz kontroli ruchu lotniczego
(ATC).

Strona 2|10



Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych

o koniecznosci ,sprawdzenia samolotu po lgdowaniu”. Dalsza korespondencja
dotyczyta ewentualnej pomocy ze strony FIS, na co pilot odpowiedziat, Zze ,na
razie jakos leci powoli”. Zobowigzat sie takze zgtosi¢ swojg pozycje, gdy
dostrzeze lgdowisko. Charakter korespondencji nie wskazywat aby pilot byt
szczegolnie zdenerwowany sytuacjg. Okoto 4 min. pozniej informator probowat
wywotac pilota, jednak ten nie odpowiedziat. Caty lot trwat okoto 10 min.

Okoto godz. 12:30, samolot znalazt sie 1,5 km na potudniowy-wschéd
od lgdowiska, na wysokosci 1150 ft AMSL (wg danych z FlightRadar24), po czym
twardo zderzyt sie z ziemig (Rys. 2). Zapis FlightRadar24 urwat sie o godz. 12:29.
Ostatnia zanotowana predko$¢ pionowa samolotu wyniosta blisko 900 ft/min
(okoto 5 m/s), przy predkosci poziomej wzgledem ziemi 80 km/h. Samolot
poruszat sie wtedy z kursem 51°.

Charakter zderzenia wskazuje na upadek ze znacznej wysokosci, przy duzym
opadaniu, co moze sSwiadczy¢ o tym, ze doszto do sytuacji korkociggowe;.
Swiadkowie powiadomili stuzby ratownicze, ktére w krétkim czasie przybyly na
miejsce iwydobyly z wraku poszkodowanych. Na miejscu zdarzenia
interweniowaty Smigtowce LPR. W stanie zagrozenia zycia oboje poszkodowani
zostali przetransportowani do szpitali.

Y

Rys. 2 Samolot Bristell SP-SBSB po zderzeniu z ziemig [zrédio: PKBWL]
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2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogodlne zestawienie obrazen

Ogotem na
Obrazenia ciata Zaloga Pasazer poktadzie statku
powietrznego
Smiertelne 0 0 0
Powazne 1 1 2
Lekkie 0 0 0
Brak 0 0 0
RAZEM 1 1 2

3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat catkowicie zniszczony. Zderzenie z ziemig nastgpito pod duzym
katem, prawie pionowo, po czym samolot skapotowat. Energie zderzenia
pochtongt zespo6t napedowy (Rys. 3) oraz ptatowiec. Zbiorniki paliwowe,
znajdujgce sie w skrzydtach, zostaty rozszczelnione, a paliwo wyciekto do ziemi.
Pozar nie wystgpit. Przybyte na miejsce stuzby ratownicze nie uzywaty srodkow
gasniczych.

System ratowniczy, zabudowany w kadtubie przed kabing zatogi, nie nosit
znamion uzycia. Zawleczka stuzgca do odbezpieczenia systemu byta

wyciggnieta.

Rys. 3 Zniszczony zespot napedowy [zrodto: PKBWL]
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4. Istotne informacje i analiza

4.1. Pilot samolotu

Mezczyzna lat 40, posiadajgcy $wiadectwo kwalifikacji wydane przez LAA3
Republiki Czeskiej (,Pilotni Prukaz”).

Zgodnie z polskimi przepisami4, do lotu statkiem powietrznym pozostajgcym
w ewidencji statkdw powietrznych ULC, pilot powinien posiada¢ kwalifikacje
krajowe.

Nalot ogdlny pilota na samolotach do dnia zdarzenia (wedtug informacji
pozyskanych od pilota): okoto 300 godz., w tym nalot na typie Bristell L-LSA —
okoto 170 godz.

Orzeczenie lotniczo-lekarskie — klasy I, LAPL®, w okresie waznosci, bez
ograniczen.

Odpoczynek w ciggu ostatnich 48 h — zapewniony, w warunkach domowych.

Ustalono, ze pilot znat miejsce startu i okolice lotu, wykonywat wielokrotnie loty
z ladowiska® w Zgbkowicach Slgskich.

4.2. Samolot i zdatnosc¢ do lotu

4.2.1. Opis samolotu i dokumenty zdatnosci do lotu

Bristell S-LSA to dwumiejscowy, ultralekki samolot w uktadzie dolnoptata,
z chowanym podwoziem trojkotowym.

Masa samolotu pustego wynosita 416 kg (wg tabliczki znamionowej na
samolocie), a maksymalna masa startowa 600 kg.

Zesp6t napedowy stanowit silnik Rotax 915IS oraz przestawialne w locie
trojtopatowe, drewniane smigto MTV-34-1 produkcji MT-Propeller.

Na poktadzie zabudowano balistyczny system ratowniczy Magnum firmy Stratos.

3 LAA — (ang.) Light Aircraft Associacion — zwigzek lotnictwa amatorskiego w Republice Czeskiej
4Pkt 1.1.2. zalgcznika nr 5 do rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej z 3 czerwca 2013 r. w sprawie swiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2023 r. poz. 167), krajowe
Swiadectwo kwalifikacji pilota UACP z waznym uprawnieniem podstawowym w danej kategorii (t].
uprawnieniem do pilotowania: samolotéw ultralekkich lgdowych UAP(L); Smigtowcdw ultralekkich
lgdowych UHP(L); szybowcéw ultralekkich UGLP, w tym szybowcéw z napedem oraz
motoszybowcéw) oraz waznym uprawnieniem dodatkowym (do pilotowania: samolotéw
ultralekkich wodnych UAP(S) i $migtowcow ultralekkich wodnych UHP(S) upowazniania do
samodzielnego wykonywanie lotéw na ultralekkich statkach powietrznych o MTOM do 600 kg
(odpowiednio: samolotach, $migtowcach i szybowcach), wpisanych do ewidencji statkéw
powietrznych prowadzonych przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, do ktérych nie ma
zastosowania rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca
2018r.

5 LAPL — (ang. Light Aircraft Pilot License) — licencja pilota rekreacyjnego uprawniajgca do lotow
samolotami Ilgdowymi z jednym silnikiem do masy startowej 2000 kg

6 Lgdowisko w Zgbkowicach Slgskich nie figuruje w rejestrze lgdowisk ULC. Jest terenem
przystosowanym do startow i ladowan przez witasciciela — pilota.
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Samolot produkowany jest w Republice Czeskiej przez firme BRM Aero Ltd.
Oznaczenie fabryczne (model) — Bristell S-LSA:

— nr fabryczny (seryjny) — 508/2020;
rok budowy — 2020;

— znak rozpoznawczy — SP-SBSB;
— wiasciciel i uzytkownik — podmiot cywilno-prawny (spétka z 0.0.);

— $wiadectwo ewidencji — data wpisu 23 czerwca 2020, nr ewidencji 1762,
w kategorii K6E. Eksperymentalna, Podkategoria UL-A. Samolot — wazne
w dniu zdarzenia.

Organizacja obstugowa wystawita poswiadczenie obstugi technicznej na
przeglad 100 godz./roczny — data wystawienia czerwiec 2025 r.

Przeglad systemu ratowniczego Magnum 601 (Balistic Rescue Parachute
System), czeskiej firmy Stratos 07 s.r.o. wykonany zostat w maju 2020 r.
| pozostawat wazny.

Samolot nie byt wyposazony w poktadowy rejestrator parametrow lotu ani
w rejestrator rozméw w kabinie w rozumieniu Zatgcznika 13 do Konwenciji ICAO.

Nie byto wymogow wyposazenia tego typu samolotu w takie rejestratory.

Samolot posiadat zabudowany w kabinie system monitorujgcy parametry lotu
oraz pracy zespotu napedowego Garmin G3X. Urzgdzenie zostato zniszczone
w wyniku zdarzenia. Nie odczytano danych.

4.2.2. Ogledziny i analiza wraku.

Wszystkie gtébwne podzespoty sktadowe samolotu posiadaty powazne
uszkodzenia. Wykonane sprawdzenie instalacji paliwowej wykazato, ze:

e zbiorniki paliwa zostaty zniszczone w wyniku zderzenia samolotu z ziemig;

e przewody paliwowe tgczace zbiorniki skrzydtowe z zaworem paliwa
(LEFT/RIGHT/OFF) oraz wstepny filtr paliwa byly drozne. Zawér paliwa
ustawiony byt na pobdr ze zbiornika lewego;

o wstepny filtr paliwa zawierat drobne zabrudzenia. Nie spowodowaty one
zatoru paliwa. Paliwo ptyneto przez filtr swobodnie;

e zestaw pomp paliwowych (2 szt. ROTAX 889691 ASSY) wraz z zaworami
zwrotnymi przetestowano na stanowisku pomiarowym. Zestawy dziataty
wiasciwie;

e gtéwny filtr paliwa (ROTAX 874060) byt czysty i nie zawierat
zanieczyszczen;

e pozostata czes¢ instalacji paliwowej okotosilnikowej nie ulegta
rozszczelnieniu. Umozliwito to przebadanie regulatora ci$nienia oraz
wtryskiwaczy. Uktad byt sprawny.
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Przeprowadzone czynnosci dowodzg, z duzym prawdopodobienstwem, ze uktad
paliwowy funkcjonowat w trakcie lotu prawidtowo. Stopien uszkodzen samolotu
przetozyt sie na rozszczelnienie instalacji. Podczas demontazu instalacji z wraku
znaleziono jedynie szczgtkowg ilos¢ paliwa.

4.2.3. Analiza zapiséw odczytanych z ECU (Engine Control Unit)

Wymontowany z wraku ECU zawierat dane eksploatacyjne. Zapis obejmowat
okres od dnia instalaciji silnika na ptatowcu.

Czas zapisu z dnia zdarzenia to 17,5 min.

W odczytanym logu znajduje sie informacja, ze pilot, podczas wykonywania
check-listy przed uruchomieniem silnika, przetgczyt przetgcznik ,BACKUP” na
,ON” (wtgczony). Wskutek tego =zasilanie ECU silnika nastepowato
z akumulatora, jednak ten zostat odtgczony od uktadu tadowania.

Akumulator obcigzaty takze dwie elektryczne pompy paliwa. Po okoto 15 min. od
uruchomienia silnika nastgpito roztadowanie akumulatora i zwigzany z tym
spadek napiecia prgdu w ukfadzie. W konsekwencji, wydajnos¢ pomp zaczeta
spadac, skutkiem czego zmniejszato sie cisnienie paliwa. Postepujgcy spadek
mocy silnika uniemozliwit kontynuowanie lotu. Pilot zaobserwowat spadek
ciSnienia paliwa, odczut spadek mocy silnika, jednak nie rozpoznat, ze przyczyng
tego stanu jest brak tadowania akumulatora. W tym czasie podjat decyzje
0 powrocie do miejsca startu. Pozostata do lgdowiska odlegtos¢ i obnizajgca sie
wysokos¢ lotu wymusity lgdowanie w terenie przygodnym, ktére zakonczyto sie
wypadkiem.

Komisja nie ustalita, dlaczego pilot, z relatywnie duzym doswiadczeniem na typie,
nie wtgczyt do startu generatora pradu. Jest to jeden z podstawowych warunkow
(bezpiecznego) wykonania startu i lotu. Pilot nie zorientowat sie takze w trakcie
lotu, ze zasilanie elektryczne zespotu napedowego odbywa sie z akumulatora.
Sposoéb zasilania oraz brak tadowania akumulatora sygnalizowane sg wizualnie
na panelu sterowania.

4.3. Miejsce zdarzenia

Samolot rozbit sie na polu uprawnym (Rys. 4), na jego potudniowym skraju. Pole
rozcigga sie na dtugosci okoto 400 m w kierunku pétnocnym. Byto porosniete
niskg uprawg. Zaréwno wymiary pola jak i brak przeszkdéd na podejsciu
umozliwiaty przeprowadzenie lgdowania awaryjnego.

Koordynaty miejsca wypadku wg WGS-84": 50°33'44.4"N 16°50'26.4"E

7 WGS-84 — World Geodetic System (1984), geodezyjny system odniesienia
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Rys. 4 Miejsce startu i miejsce zdarzenia pokazane przy uzyciu Google Maps
[zrodto: Google Maps]

4.4. Informacje meteorologiczne

Pogode, krotko po zdarzeniu, ilustruje Rys. 2. W dniu wypadku, w rejonie
Zabkowic Slgskich, panowaty korzystne dla lotéw VMC® warunki atmosferyczne.
Wystepowata rozwinieta termika cumulusowa, a w godzinach p6zno wieczornych
przeszta burza frontowa.

Na podstawie pozyskanych informacji wykluczono wptyw pogody na zdarzenie.
4.5. Okolicznosci utraty kontroli w locie i zderzenia samolotu z ziemig

Na poktadzie samolotu zamontowane byto urzgdzenie Garmin G3X — stopieh
zniszczenia nie pozwolit na odczyt danych.

Gdy silnik samolotu tracit moc po czym wyltgczyt sie, pilot ocenit, ze dolot do
miejsca startu (do Ilgdowiska) bedzie niemozliwy. Z wysokos$ci okoto 150 m AGL
wybrat pole do lgdowania.

Na podstawie zapisu pozyskanego z aplikacji Flight Radar 24 wykazano, ze
zakret do pola (terenu przygodnego) nastgpit na niewielkiej wysokosci, gdy
samolot znajdowat sie na kierunku dolotu do lgdowiska (z ktérego nastgpit start).
Przed lgdowaniem pilot wypuscit podwozie. Dodatkowy op6r aerodynamiczny
przyczynit sie do zwiekszenia predkosci przeciggniecia i pogorszyt
charakterystyke sterowania samolotem.

Pilot Zle skoordynowat zakret, dopuszczajgc do nadmiernej utraty predkosci
w zakrecie. Nie potrafit przeciwdziataé utracie réwnowagi kierunkowej

8 VMC - (ang. Visual Meteorological Conditions) warunki meteorologiczne dla lotéw
z widocznoscig
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i poprzecznej. Przeciggniety na wysokosci nie gwarantujgcej wyprowadzenia,
samolot zwalit sie na lewe skrzydto i pod duzym katem zderzyt z ziemia.

4.6. Czynniki przezycia

Wysokos¢, na ktorej nastgpita sytuacja korkociggowa, nie zapewniata pilotowi
mozliwosci zapanowania nad potozeniem samolotu w przestrzeni.

Wysokos¢, na ktorej pilot utracit sterowanie samolotem, nie pozwalata na
skuteczne uzycie zestawu spadochronowego BRP. Zgodnie z instrukcjg
uzytkowania systemu, zalecana wysokos¢ jego uruchomienia wynosi powyzej
200 m AGL.

Podczas zderzenia z ziemig, pod duzym kagtem, wystgpity sity udarowe niszczgce
konstrukcje. Samolot uderzyt o ziemie lewym skrzydtem, dziobem a nastepnie
podwoziem i skapotowat.

Pilot oraz pasazerka przypieci byli pasami barkowymi i biodrowymi, ktére okazaty
sie kluczowe dla przezycia. Pomimo tego, obie osoby odniosty powazne
obrazenia, a przy uderzeniu o ziemig stracity przytomnosc.

Zagrozenie pozarem byto bardzo realne, bowiem z rozszczelnionej instalacji
paliwowej wyciekato paliwo. Do pozaru nie doszto.

5. Ustalenia

1) Pilot nie posiadat Swiadectwa Kwalifikacji wtasciwego dla danego statku
powietrznego®, wydanego przez Prezesa ULC.

2) Samolot byt sprawny, nie wykazano przestanek do wystgpienia usterki
technicznej.

3) Pilot nie wykonat lub wykonat niewtasciwie check-liste przedstartowa,
zatgczajgc przetgcznik ,BACKUP” generatora prgdu. Podczas catego lotu
pompy paliwa zasilane byly z niedotadowywanego przez alternator
akumulatora.

4) Pilot nie zorientowat sie, ze powodem spadku mocy silnika (spadku cisnienia
paliwa) jest spadek napiecia w instalacji elekirycznej: roziadowany
akumulator.

5) Zapas energii elektrycznej w akumulatorze pozwalat na kilkunastominutowa,
bezawaryjng prace zespotu napedowego, nie pozwalat jednak na dtugotrwate
kontynuowanie lotu.

9Zatagcznik nr 5 do rozporzadzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 3
czerwca 2013 r. w sprawie $wiadectw kwalifikacji (Dz. U. z 2023 r. poz. 167) 1.1.2.

Swiadectwo kwalifikacji pilota (UACP) z waznym uprawnieniem podstawowym, o ktérym mowa
w pkt 1.2.1 ppkt 1 lub 2, upowaznia do samodzielnego wykonywania lotéw na statku powietrznym
danej kategorii, ktory spetnia kryteria wskazane w lit. a—c i lit. h w zatgczniku Il do rozporzgdzenia
nr 216/2008/WE i posiada maksymalng mase startowg (MTOM) do 600 kg.
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6)

1)
2)
3)

4)
5)

Brak zasilania elektrycznego spowodowat wytgczenie sie pomp paliwowych,
postepujgcy spadek mocy, a w konsekwencji wytgczenie sie silnika w locie.

6. Przyczyny i/llub czynniki sprzyjajace

Niewtgczenie generatora pragdu do startu, co uniemozliwito trwatg i wydajng
prace zespotu napedowego;

Decyzja o lgdowaniu awaryjnym (w terenie przygodnym) podjeta na bardzo
matej wysokosci;

Prawdopodobnie, niewtasciwe rozplanowanie i budowa manewru do
lagdowania, otwarcie podwozia w sytuacji gdy zespot napedowy wytgczyt sie;
Przeciggniecie samolotu w zakrecie do Ilgdowania;

Decyzja o powrocie do miejsca startu, pomimo awarii jednostki napedowej.

7. Zalecenia dotyczace bezpieczenstwa

Nie sformutowano.
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