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Jedynym celem badania
jest zapobieganie
wypadkom i incydentom
lotniczym.

Komisja nie orzeka o winie
i odpowiedzialnosci.
Badanie jest niezalezne

i odrebne w stosunku do
wszelkich postepowan
sgdowych lub
administracyjnych.

Wykorzystywanie uchwaty
do celéw innych niz
zapobieganie wypadkom

i incydentom lotniczym,
moze prowadzi¢ do
btednych wnioskow

i interpretaciji.

RAPORT
KONCOWY

Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych

z dnia 17 marca 2026

w sprawie wypadku lotniczego

2025-0108

NUMER ZDARZENIA

Samolot UL, CH-601 ,Zodiak”, OK-LUAGO

9 wrzesnia 2025 r., Lipowa

Raport wstepny zostat wydany na podstawie
informacji znanych Komisji w dniu jego wydania.

Raport przedstawia jedynie fakty dotyczace
okolicznosci zaistnienia i przebiegu zdarzenia
lotniczego oraz w stosownych przypadkach
dorazne zalecenia dotyczgce bezpieczenstwa.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych
ul. Putawska 125, 02-707 Warszawa

Adres do korespondencji:
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa

kontakt@pkbwl.gov.pl
Telefon alarmowy 24 h: +48 500 233 233
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PKBWL RAPORT KONCOWY 2025-0108

1. INFORMACJE FAKTOGRAFICZNE

1.1. Historia lotu

W dniu 9 wrzesnia 2025 r., w godzinach porannych, na Igdowisko' w Lipowe;j
przybyli pilot i pilot-pasazer, z zamiarem wykonania lotu samolotem CH-601
,20diak” o znaku rozpoznawczym OK-LUAG60. Samolot byt wtasnoscig jednego
z nich. Na co dzien byt przechowywany w hangarze, na lgdowisku. Celem pilotow
byt lot na jedno z lotnisk w Republice Czeskiej, potozone kilkadziesigt kilometrow
na zachod od Bielska-Biatej.

W dniu zdarzenia, do godzin przedpotudniowych, nad catg Kotling Zywiecka,
w tym nad potozonym w jej obrebie lgdowiskiem w Lipowej, zalegaty mgty.

Okolicznosci startu samolotu, ktory ulegt wypadkowi o godz. 9.34 LMT?, Komisja
ustalita na podstawie zapiséw z dwdch kamer CCTV3, znajdujgcych sie na terenie
lgdowiska (na budynku administracyjnym) oraz w oparciu o zeznania swiadkow.

Rozlokowanie i pola widzenia kamer pokazano na Rys. 1.

Kamera 1

O
aéO‘N\e\(\
-

Kame‘r’a,Z"/

Budynek
administracyjny

Rys. 1 Orientacyjne pola widzenia kamer 1 i 2 [zrédto: Geoportal/PKBWL]

Kamera nr 1, umiejscowiona na pétnocnej $cianie budynku przy lgdowisku,
zarejestrowata otwarcie wrét hangaru i wycigganie z niego samolotu, przeglad do

' Dla potrzeb niniejszego opracowania stosowane bedzie okreslenie ,lgdowisko”. Formalnie,
lgdowisko w Lipowej, funkcjonuje jako teren przystosowany do startéw i lgdowan i nie figuruje
w wykazie lgdowisk ewidencji Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

2LMT (ang. Local Mean Time) — czas lokalny. Wszystkie godziny w tym raporcie podano w czasie
lokalnym.

8 CCTV (ang. Closed-Circuit Television) — system monitoring wizyjnego, rejestrujagcy obraz
z kamer w zamknietej sieci, bez dostepu publicznego.
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lotu wykonywany przez jedng osobe, zajmowanie miejsca w kabinie przez dwie
osoby, uruchomienie i probe silnika oraz odkotowanie do startu:

e godz. 9:08 otwarcie drzwi i wyhangarowanie samolotu;

e godz. 9:15 wiasciciel samolotu (ktéry nastepnie zajgt miejsce po lewej
stronie w kokpicie) obszedt samolot dookota;

e godz. 9:17 pilot oraz pilot-pasazer zajeli miejsca w kabinie;

e godz. 9:18:40+50 uruchomienie silnika i rozpoczecie proby (Rys. 2);

Rys. 2 Widok z kamery nr 1 — samolot po wyhangarowaniu, w chwili
uruchomienia silnika — poczgtek proby (widok w kierunku N) [Zrédto: monitoring
ladowiska/PKBWL]

e godz. 9:27:00 — odkotowanie do miejsca startu.

O godz. 9:27:12 kamera nr 2, umiejscowiona na zachodniej $cianie budynku,
zarejestrowata odkotowanie samolotu w kierunku ,na zachdd” (Rys. 3):
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2026-09-09 0927212

Rys. 3 Widok z kamery nr 2 — odkotowanie samolotu do startu [zrédto: monitoring
ladowiska/PKBWL]

Samolot wystartowat 5 min pdzniej, o godz. 9:32, w kierunku Jeziora
Zywieckiego. Przeleciat w poblizu dwojki $wiadkow i znikngt we mgle, po czym
zawrdcit nad lgdowisko, prébujgc wykona¢ nad nim okrgzenie. Okoto 3 min po
starcie zderzyt sie sagsiadujgcym polem (Rys. 4) i zapalit. Swiadkowie, ktérzy
dobiegli do miejsca wypadku, nie byli w stanie gasi¢ pozaru. Powiadomili stuzby
ratownicze. Na miejsce zdarzenia zadysponowano 7 zastepdéw strazy pozarnej
oraz karetki pogotowia ratunkowego. Po ugaszeniu pozostatosci wraku,
w wypalonym kokpicie, strazacy odnaleZli ciata dwdéch ofiar.

Rys. 4 Dopalajgcy sie wrak (widok w kierunku na N). Wschodni skraj lgdowiska
w Lipowej znajduje sie za drzewami, po lewej stronie zdjecia (niebieska strzatka).
Zdjecie wykonano okoto godz. 10:00. Zwraca uwage dalej wystepujgce znaczgce

zamglenie powietrza [zrodio: Internet/www.bielsko.info]
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1.2. Obrazenia os6b

Tabela 1. Ogolne zestawienie obrazen

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

1.3. Uszkodzenia statku powietrznego

Samolot zostat zniszczony. Obszar sladéw na ziemi byt stosunkowo niewielki
i obejmowat naruszony hummus oraz pas wypalonej trawy (Rys. 5).

Rys. 5 Wrak na miejscu wypadku (widok na N) [zrédio: PKBWL]
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Oba skrzydta oddzielity sie od kadtuba, a ich struktura wewnetrzna (dzwigary,
zebra, nitowane wzmocnienia) zostata zniszczona. Cata czes$¢ sptywowa
prawego skrzydta oderwata sie od dzwigara.

Zbiorniki paliwowe (Rys. 6), pod wptywem zderzenia z ziemig, wybudowaty sie
z kesonow i wypadty poza skrzydfa. Zbiorniki uleglty rozerwaniu, a rozlane paliwo
podsycito pozar.

e

Rys. 6 Wyrwany z kesonu lewego skrzydta zbiornik paliwa [zrodio: PKBWL]

Zespot napedowy wraz z tozem oraz sciang ogniowg oddzielit sie od kadtuba
(Rys. 7). Jedna z topat kompozytowego S$migta odtamata sie przy uderzeniu
i znajdowata kilka metréw od wraku. Dwie pozostate topaty pozostaty na piascie.
Poza ztamaniem trzonu jednej z fopat, zadna z nich nie nosita sladéw uszkodzen
mechanicznych.

Rys. 7 Stan zespotu napedowego — oderwana $ciana ogniowa wraz z tozem
i silnikiem oraz piasta z dwoma pozostatymi topatami. Tkanina w kolorze biatym
to pozostatos¢ po catkowicie spalonym okapotowaniu (maskach) silnika
[zrédio: PKBWL]
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Obcigzenia udarowe i cieplne spowodowaty m.in. oderwanie, rozerwanie
i czesciowe stopienie sie gaznikow — lezaty one osobno (Rys. 8).

T TR B 7

Rys. 8 Stan gaznikéw odnalezionych we wraku, czesciowo stopionych pod
wptywem wysokiej temperatury [Zrodto: PKBWL]

Kabina zatogi ulegta catkowitej destrukcji oraz wypaleniu (Rys. 9).

o s T

Rys. 9 Pozostatosci po kabinie samolotu — widoczne m.in. pedaty steru kierunku
oraz nieliczne przyrzady poktadowe [zrodito: PKBWL]

1.4. Inne uszkodzenia

Nie byto.
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1.5. Informacje o zatodze

Zatoge stanowito dwoch mezczyzn w wieku 69 i 50 lat. Wedle pozyskanych
informacji nie posiadali oni polskich $wiadectw kwalifikacji UACP4.

Komisja zwrdcita sie do organu ds. badania zdarzen lotniczych Republiki
Czeskiej (UZPLN) z prosbg o informacje n/t kwalifikacji lotniczych ofiar oraz
ewentualnych informacji n/t zdatnosci do lotu samolotu OK-LUAG60. Wedle
otrzymanych danych, mezczyzna lat 69 posiadat wydany w listopadzie 2023 r.
przez LAA CR tzw. ,Pilotni Prukaz”, w okresie waznosci, a jego nalot ogdlny,
zrejestrowany przez LAA CR, wynosit 30 godz. 45 min.

1.6. Informacje o statku powietrznym

Samolot CH-601 ,Zodiak” OK-LUAGO zostat zbudowany w Polsce, z tzw.  kitu”
przez polskg firme ZUT Wroctaw, w 2005 r. Byt wolnonosnym, metalowym
dolnoptatem o masie wtasnej okoto 285 kg i maksymalnej masie do startu 450
kg®. Samolot ten nie posiadat klap.

Sterownice w kadtubie byly zdwojone, przy czym drazek sterowy byt jeden dla
obu pilotow, ktorzy zajmowali miejsca obok siebie. Drgzek znajdowat sie
posrodku, pomiedzy siedzeniami.

Naped samolotu OK-LUAGO stanowit dwugaznikowy silnik Rotax 912 ULS
z zamontowanym na przektadni 3-topatowym $Smigtem o statym skoku.
W kesonach skrzydet znajdowaty sie dwa zbiorniki paliwowe o pojemnosci okoto
30 | kazdy.

W 2009 i 2011 r. samolot ten miat dwa zdarzenia lotnicze — wypadki.

1.7. Informacje meteorologiczne

W dniu wypadku, w godzinach nocnych i przedpotudniowych, na obszarze Kotliny
Zywieckiej tworzyty sie geste mgty. Ograniczaty one widzialno$é® w poziomie
i wpionie do nawet Kkilkudziesieciu metréw. Z opisu Swiadka wynika,
ze widzialnos¢ pozioma na tgce, gdzie rozbit sie samolot, wynosita okoto 200 m.
Mgta jest czestym zjawiskiem na Zywiecczyznie i wigze sie z obecnoscig
zbiornika wodnego — Jeziora Zywieckiego na rzece Sole. Jezioro oddalone jest
od Lipowej o kilka kilometréw, na wschod. Brak ruchu powietrza prowadzi do
zastoisk i koncentracji mgty w obnizeniach terenu.

4 Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego

5 Ustalono na podstawie archiwalnych zdje¢ tablicy przyrzadéw - tabliczki z warunkami
uzytkowania.

6 Widzialnos$¢ to zalezny od warunkéw pogodowych zasieg dostrzegania obiektow.
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1.8. Pomoce nawigacyjne

Prawdopodobnie samolot posiadat na wyposazeniu tablet nawigacyjny i/lub
osobny GPS.

1.9. Lacznosé

Zatoga nie korzystata z fgcznosci radiowej z zadng ze stacji naziemnych.

1.10. Informacje o miejscu startu i miejscu zdarzenia

Ladowisko Lipowa potozone jest na ptaskowyzu, ponad miejscowoscig Lipowa
(Rys. 10). Kierunki startow i lgdowan usytuowane sg na osi zachdd-wschéd
(doktadnie 243°/63°), a dtugosc¢ szerokiej na okoto 50 m trawiastej drogi startowe;j
przekracza 500 m. Teren lgdowiska nie jest ogrodzony.

Od wschodniej strony pola wzlotdw usytuowano hangar oraz budynek
administracyjny (dom).

<« C () https://mapy.geoportal.gov.pl/imap/imgp_2.html?gpmap=gp0 B A % m = e ® o o

geoportal.gOV.pl 3 5 A Geopomlkrai;;; SR 7 g “

PLIK WIDOK ANALIZY POBIERANIE DANYCH WYSZUKIWANIA %
N . R T

-7 » Hangar
" *
R [

1

O,f_ N,
'500 A Miejsce

Rys. 10 Ladowisko w Lipowej (biatg przerywang linig zaznaczono schematycznie
pas do startéw — uwaga, rysunek poza skalg!) wraz z przylegtym terenem
i miejscem wypadku. Czerwong strzatkg zaznaczono kierunek zderzenia [zrédio:
Geoportal / PKBWL]

W dniu wypadku na lgdowisku byt wykoszony pas o wymiarach okoto 350 x 40
m. Ze wzgledu na skrajnie wysokg wilgotno$¢ wzgledng powietrza (gesta mgta),
trawa byta mokra. Wypadek nastgpit w odlegtosci (odmierzonej w linii prostej)
500 m od wschodniego skraju lgdowiska, po jego potudniowo-wschodniej stronie.

Samolot upadt na rozlegtg trawiastg fake.
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Koordynaty miejsca wypadku wg WGS-847: 49°41'43.182” N, 19°6'25.553” E.

1.11. Rejestratory parametréw lotu

Stan wypalenia wraku nie pozwolit na identyfikacje zadnego urzgdzenia
potencjalnie rejestrujgcego lot wzglednie parametry pracy zespotu napedowego.

1.12. Informacje o szczatkach i zderzeniu

Nie znaleziono dowodow, aby jakikolwiek element samolotu oddzielit sie od niego
w czasie lotu. Do chwili zderzenia z ziemig integralnos¢ struktury statku
powietrznego nie byta naruszona.

1.13. Informacje medyczne i patologiczne

Prokuratura udostepnita Komisji kopie opinii sgdowo-lekarskich z ogledzin oraz
autopsji ofiar. Przyczyng zgonu obu os6b byty doznane ,wielonarzgdowe, ciezkie
obrazenia ciata”, powstate na skutek zderzenia samolotu z ziemia.

W opiniach toksykologiczno-sgdowych wykluczono pozostawanie pilotéw pod
wptywem alkoholu, $rodkéw odurzajgcych, substancji psychotropowych
i psychoaktywnych badz lekow.

1.14. Pozar

Pozar, ktéry powstat natychmiast po uderzeniu samolotu w ziemie, btyskawicznie
rozprzestrzenit sie na caty wrak. Energia zderzenia doprowadzita do rozerwania
konstrukcji, w tym rozerwania zbiornikdbw z paliwem. Gorgce elementy silnika
spowodowaty zapton oparow paliwa, a jego znaczna ilos¢ (okoto 60 | benzyny
samochodowej) podsycata ptomienie.

1.15. Czynniki przezycia

Kabina samolotu Zodiak umieszczona byta ponad centroptatem. Piloci zajmowali
miejsca obok siebie. Oba siedziska wyposazone byty w pasy bezpieczenstwa:
brzuszne i barkowe. Samolot nie byt wyposazony w ratunkowy system
bezpieczenstwa typu BRS/GRS.

1.16. Testy i badania

W zakresie prac Komisji - nie wykonywano. Na zyczenie prokuratury przekazano
organom scigania probki paliwa zabezpieczone w miejscu przechowywania
samolotu, w hangarze.

"WGS-84 — World Geodetic System (1984), geodezyjny system odniesienia.
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1.17. Informacje o organizacjach i zarzadzaniu

Lot, w ktérym doszto do wypadku, nie zostat uzgodniony z administatorem terenu
(ladowiska). W chwili zdarzenia na lagdowisku znajdowaty sie dwie przypadkowe
osoby (turysci). Administrator byt nieobecny i nie posiadat wiedzy o zamiarze
wykonania lotu przez ktoéregokolwiek z pilotow.

Zwyczajowo, zamiar wykonania lotbw byt kazdorazowo uzgadniany
z administratorem. Pilot-wtasciciel samolotu Zodiak kazdorazowo uzganiat
zamiar wykonywania lotéw, czego nie zrobit w dniu wypadku.

Wedle zeznania administratora lgdowiska, wiasciciel samolotu Zodiak posiadat
podpisang umowe na hangarowanie swojego samolotu na terenie Igdowiska.

1.18. Informacje uzupetniajace

Wiasciciel terenu w Lipowej od 2024 r. zabiega o wpisanie lgdowiska do ewidencji
ladowisk ULC. Proces przediuza sie, m.in. z uwagi na negatywng opinie
lokalnego organu wtadzy terytorialnej. Opinia wojta zostata uchylona przez sad,
ktory wskazat czym organ wtadzy terytorialnej powinien kierowac sie w opinii.

Na dzien publikacji raportu koncowego teren w Lipowej nie zostat wpisany do
ewidenciji lgdowisk ULC.

1.19. Przydatne lub skuteczne metody badania

Zastosowano standardowe metody badan.

2. ANALIZA

Analize przeprowadzono w oparciu o nagrania z kamer monitoringu
zamontowanych na budynku Igdowiska, na podstawie ogledzin wraku i miejsca
zdarzenia oraz uwzgledniajgc zeznania swiadkow.

2.1.0Operacje lotnicze

2.1.1. Prawdopodobny przebieg lotu

Caty lot, do chwili zderzenia z ziemia, trwat okoto 3 min. Rozbieg i poczatek
wznoszenia zostat zarejestrowany przez kamery monitoringu.

Start rozpoczat sie z zachodniego skraju trawiastej drogi startowej, na kierunku
063°. O godz. 9:32:00 kamera nr 2 (usytuowana na zachdd) nagrata odrywajgcy
sie od ziemi samolot, a nastepnie faze rozpedzania i poczagtkowego wznoszenia
(Rys. 11).
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2025-09-09 0€:32:00

Rys. 11 Samolot w chwili oderwania sie od nawierzchni lgdowiska — odlegtos¢ od
kamery wynosi okoto 250 m [zrodto: monitoring lgdowiska/PKBWL]

O godz. 9:32:08 kamera nr 1 (usytuowana na pétnoc) uchwycita samolot,
przelatujgcy nad wschodnig granicg lgdowiska (Rys. 12). Znajdowat sie on na
wysokosci okoto 15+20 m nad Igdowiskiem, na wyraznym wznoszeniu,
przechylony o kilka stopni na lewe skrzydto, z odchytkg kursu w lewo od osi startu
(na NE).

Rys. 12 Ostatni kadr nagrania startu samolotu OK-LUAGO [zrédto: monitoring
ladowiska/PKBWL]

Okoto 2 min 50 s po godz. 9:32:08 samolot zderzyt sie z sgsiadujgcym
z lgdowiskiem polem. Zderzenie nastgpito na kierunku okoto 190°,
a wrak natychmiast zapalit sie.
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Rozbieg, oderwanie od ziemi i poczatkowa faza wznoszenia przebiegaty
normalnie: profil startu byt typowy. Dzwiek silnika nie wskazywat na zaburzenia
pracy zespotu napedowego. Swiadek zeznata, ze po starcie samolot wykonat
okrgzenie nad lgdowiskiem, a nastepnie zniknat z pola widzenia, z powodu mgty.
Oboje swiadkowie dalej styszeli pracujacy silnik samolotu a nastepnie ustyszeli
huk zderzenia z ziemig. Taki opis moze $wiadczy¢ o tym, ze silnik samolotu
pracowat na duzych obrotach, co wskazuje, ze nie doszto do jego samoczynnego
wytgczenia sie w locie. Jednakze brak uszkodzeh topat Smigta we wraku
wskazuje, ze wchwili zderzenia silnik nie pracowat. Najbardziej
prawdopodobnym wyjasnieniem tego faktu jest, ze pilot (piloci) wytaczyli silnik
wiedzgc, ze zderzg sie z ziemig. Zatrzymanie Smigta w silniku Rotax 912
nastepuje natychmiast, a Smigto w czasie lotu nie ,wiatrakuje”.

Samolot nie byt wyposazony w zadne urzgdzenia pozwalajgce na opanowanie
lotu w warunkach ,bez zewnetrznej widocznosci”. Nie istniat zaden sposdb na
kontrolowanie przez pilotdw potozenia samolotu. Ewentualne wykorzystanie
statecznos$ci poprzecznej i podtuznej mogtoby mieé miejsce tylko po uprzednim
ustaleniu lotu prostego bez zwisu i po wytrymowaniu samolotu. Przestanki takie
nie zaistniaty, samolot wracajgc do lgdowiska musiat wykona¢ zakret, podobnie
jak wykonujac okrazenie.

Po starcie samolot wznosit sie na kierunku lgdowiska, z kursem na Jezioro
Zywieckie. Zamierzeniem zatogi byto wydostanie sie nad mgte. Po starcie
samolot wrocit i wykonat okrgzenie nad Igdowiskiem. Powrdt do lgdowiska byt
btedem taktycznym. Jedynym sposobem na opanowanie sterowania samolotem
byto jak najszybsze wydostanie sie ponad mgte, w obszar pogody umozliwiajgce;j
kontynuowanie lotu z widocznoscig.

Z powodu utraty orientacji przestrzennej oraz — by¢ moze — z powodu utraty mocy
zespotu napedowego (patrz 2.1.3.), piloci nie byli w stanie wznies¢ sie ponad
mgte. Powodem utraty mocy silnika, z bardzo duzym prawdopodobienstwem,
mogto by¢ oblodzenie uktadu dolotowego powietrza do gaznikow.

2.1.2. Kwalifikacje pilotow

Wiasciciel samolotu posiadat niewielkie doswiadczenie lotnicze — wedtug
niepotwierdzonych informaciji jego nalot na samolotach UL wynosit okoto 100
godz. W posiadanie samolotu Zodiak OK-LUAG60 wszedt okoto 2 lat przed
wypadkiem. Okazjonalnie wykonywat tym samolotem loty z Igdowiska w Lipowe;j.

Ostatni lot przed wypadkiem witasciciel wykonat 2 dni wczes$niej, tj. 7 wrzesnia
2025 r. Pilot znat okolice Lipowej: mieszkat w poblizu i czesto pojawiat sie na
lgdowisku.

Pilot-pasazer byt bardziej doswiadczony. Posiadat obstugiwany i modyfikowany
przez siebie samolot. W ramach dziatalnosci gospodarczej wykonywat loty na
samolotach UL oraz loty paralotniowe w tandemie.
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Ustalono, ze w marcu 2022 r. pilot-pasazer miat wypadek lotniczy.
W miejscowosci Nedza k. Raciborza, po wytgczeniu sie silnika w locie, zatoga
wykonata lgdowanie przymusowe na zaoranym polu. Samolot ulegt powaznym
uszkodzeniom, a dwie osoby w kokpicie odniosty obrazenia. PKBWL odstgpita
od badania tego zdarzenia. Zwraca uwage, ze w zdarzeniu w Nedzy
wspoétpasazerem byta pozniejsza ofiara innego wypadku w Lipowej — samolotu
Przgsniczka, w lipcu 2024 r.

2.1.3. Pogoda

W dniu 9 wrzesnia 2025 r., w godzinach porannych, nie byto warunkéw do
wykonywania lotéw z lgdowiska w Lipowej. Nad catg kotling zalegata gesta mgta.
Pogode obrazujg zdjecia z kamer zainstalowanych na lgdowisku.

Widzialnos¢ pozioma w chwili startu samolotu wynosita — na kierunku startu —
okoto 200 m, natomiast widzialno$¢ pionowa najwyzej kilkadziesigt metrow.

W godzinach porannych temperatura powietrza w Lipowej wyniosta 8°C, przy
wilgotnosci wzglednej bliskiej 100%. Mgta, ktéra wystgpita, powstata w wyniku
nasycenia powietrza parg wodng i jego schtodzenia do punktu rosy. Przy 100%
wilgotnosci wzglednej (RH) temperatura punktu rosy®, byta rowna temperaturze
otoczenia:

Trosy=T—((100—RH)/5)
W takich warunkach oblodzenie o duzej intensywnosci wystepowato w kazdej
fazie lotu (Rys. 13). Poniewaz samolot nie byt w zaden sposéb przystosowany
do lotu w warunkach oblodzenia, niemal pewnym jest wystgpienie oblodzenia
wlotéw powietrza do gaznikow. Przetozyto sie to na spadek mocy silnika i mogto
wymusi¢ na zatodze zakret w strone lgdowiska (zaraz po starcie) i probe
odnalezienia go w warunkach niedostatecznej widzialnosci. By¢ moze okrgzenie
nad lgdowiskiem, ktére zaobserwowata $wiadek, wynikato wtasnie
Z powyzszego.
To, ze Swiadek widziata lecgcy nad gtowg samolot nie oznaczato, ze piloci byli w
stanie wypatrzy¢ ziemie. Widocznos¢ 2z samolotu do przodu byta
prawdopodobnie zerowa, niemozliwe zatem byto odnalezienie jakichkolwiek
punktéw odniesienia. By¢ moze, zatoga byta w stanie dostrzec ograniczony
skrawek ziemi pod samolotem, jednak pole widzenia byto bardzo ograniczone —
takze z powodu skrzydet, nad ktorymi siedzieli piloci.

Znalezienie sie nad sgsiadujgcym z lgdowiskiem polem, potozonym kilkadziesigt
metréw ponizej elewacji lgdowiska, byto prawdopodobnie przypadkowe, a piloci
nie byli w stanie okresli¢ ani kierunku od lgdowiska ani swojego potfozenia
w przestrzeni. Swiadczy o tym charakter zderzenia z polem, wskazujgcy na
niekontrolowany tor lotu samolotu.

8 Temperatura powietrza, przy ktoérej zawarta w powietrzu para wodna sie skrapla i tworzy mgte.
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Brak w powietrzu
Wilgoc widoczna w powietrzu w postaci mgly, chmur lub opadéw widocznej wilgoci

Mozliwosc wystapienia: ///

- oblodzenia o malej intensywno$ci w fazie znizania lub podczas przelotu
-1~ oblodzenia o duzej intensywnosci w fazie znizania
'._-,';;- oblodzenia o umiarkowanej intensywnos$ci w fazie przelotu
%"ﬁ- oblodzenia o duzej intensywnosci w kazdej fazie lotu
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Rys. 13 Warunki wystgpienia oblodzenia w uktadach dolotowych gaznikéw
w silnikach ttokowych [zrodto: Ryszard Chachurski, Wojskowa Akademia
Technicznal

2.2.Statek powietrzny

2.2.1. Obstuga techniczna statku powietrznego

UZPLN udostepnita PKBWL wypis z rejestru (tzw. ,Registracni list SLZ”).
Przeglad techniczny samolotu byt w okresie waznosci, a jego przedtuzenia na 2
lata dokonat ispektor LAA w czerwcu 2024 r., przy nalocie na ptatowcu 636 godz.

W opinii oséb bywajgcych na Igdowisku, wtasciciel dbat o samolot, wykonywat
prace serwisowe osobiscie lub zlecat je. Pod koniec 2024 r. zlecit naprawe
gtébwng silnika jednej z organizacji obstugowych. W sierpniu 2025 r. konsultowat
wybrane kwestie eksploatacyjne z organizacjg obstugowag. Zarzadzajgcy ta
organizacjg przekazat, ze wtasciciel dokonywat licznych samodzielnych
przerébek w instalacjach samolotu. Przerobki te mogty byC niezgodne
z warunkami zabudowy silnika podawanymi przez producenta i mogty stanowi¢
zagrozenie bezpieczenstwa eksploatacji. Wiasciciel posiadat tg wiedze. Nie sg
znane szczegoty przerdbek.
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Zachodzi mozliwos¢, ze dokumenty samolotu znajdowaty sie podczas lotu
w kabinie i ulegty spaleniu.

2.2.2. Dziatanie statku powietrznego

W oparciu o materiat flmowy dokumentujgcy uruchomienie sinika, kotowanie
i start oraz majgc na uwadze fakt, ze zatoga zdecydowata sie na start mozna
przyjac, ze samolot byt technicznie sprawny.

2.2.3. Masa i wywazenie

Zatadunek w kabinie wynosit nie mnigj jak:
55 kg + 66 kg (masy pilotow?)
+ (plus) okoto 60 | benzyny samochodowej: 60 | x 0,75 kg/l = 45 kg
Suma: 166 kg

Maksymalna dopuszczalna masa zatogi wraz z paliwem:
450 kg (maksymalna dopuszczalna masa samolotu w locie)
- (minus) 285 kg (prawdopodobna masa samolotu pustego)

Réznica: 165 kg

Whiosek: do startu samolot byt dowazony do maksymalnej dopuszczalnej masy
w locie i jg przekraczat.

Wobec braku danych n/t wazenia i wywazania samolotu, niemozliwym byto
okreslenie potozenia srodka ciezkosci w locie i odniesienie go do wartosci
wynikajgcej z Instrukcji uzytkowania w locie, przypisanej do OK-LUAGO.
Uwzgledniajgc fakt, ze piloci zajmowali miejsca koto siebie, prawdopodobnie
Srodek ciezkosci pozostawat w zakresie wymaganym dla tego typu samolotu,
a jego potozenie nie wptywato na charakterystyki lotno-pilotazowe w sposéb
wymagajgcy szczegolnych umiejetnosci sterowania.

2.2.4. Oprzyrzgdowanie statku powietrznego

Wyposazenie tablicy przyrzadow zidentyfikowano gtéwnie na podstawie
materiatéw pozyskanych od swiadkéw — nagran z kokpitu. Wykonane zostaty one
na wiele tygodni przed wypadkiem i niekoniecznie odzwierciedlajg rzeczywisty
stan w dniu zdarzenia. Wypalenie kokpitu nie pozwalato na dokfadng
identyfikacje wyposazenia samolotu, jednak pozwolito stwierdzi¢, ze samolot nie
posiadat przyrzgdow umozliwiajgcych skuteczny pilotaz w warunkach IMC.

Na wprost pilota, przed lewym fotelem, znajdowata sie busola, a w centralnej
czesci tablicy przyrzaddw tablet nawigacyjny.

9 Wedtug danych z protokotu medycyny sgdowej. Nalezy przyjaé, ze rzeczywista masa pilotow
byta wieksza.
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Rys. 14 Prawdopodobna konfiguracja przyrzadéw pilotazowych w samolocie
Zodiak OK-LUAGO [zrédto: PKBWL]

Urzadzenia te w zadnym stopniu nie umozliwiaty utrzymania rownowagi samolotu
w warunkach lotu bez widocznosci zewnetrzne.

P. Oloju

Rys. 15 Prawdopodobna konfiguracja przyrzgdéw silnikowych [zrédto: PKBWL]
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2.2.5. Systemy statku powietrznego

Nie znaleziono przestanek do stwierdzenia, aby w trakcie lotu nastgpita usterka
systemu sterowania samolotem.

2.3. Aspekty dotyczace przezycia

Charakter zderzenia samolotu z ziemig wykluczat mozliwosé przezycia zatogi.
Ogromne przyspieszenia przy uderzeniu, ktéorym poddani zostali piloci,
skutkowaty  wielonarzgdowymi,  ciezkimi  obrazeniami  wewnetrznymi
i zewnetrznymi, prowadzgcymi do natychmiastowego zgonu.

24. Czynniki ludzkie

Lot w ztej pogodzie, gdy warunki atmosferyczne sg ponizej minimum
wymaganego przepisami, jest lotem wysokiego ryzyka.

Po oderwaniu samolotu od ziemi warunki nie pozwalaty na przerwanie startu oraz
lgdowanie zapobiegawcze. W przypadku koniecznosci natychmiastowego
powrotu do Lipowej (co prawdopodobnie miato miejsce z powodu oblodzenia) nie
byto zadnych mozliwosci zbudowania podejscia i lgdowania.

Witasciciel samolotu, znany w Srodowisku ze swej skrupulatnosci i dyscypliny,
prawdopodobnie ulegt namowom kolegi na lot. Nie zgtosit zamiaru lotu
zarzgdzajgcemu lgdowiskiem, co wczesniej zawsze czynit. Z kolei pilot-pasazer
w ogole nie zaanonsowat swojego przyjazdu do Lipowej, co mogto wynikaé
z problemowych relacji z wiascicielem terenu.

Zamiar lotu statkiem powietrznym, przy jednoczesnym braku uprawnien
i umiejetnosci pilotéw do lotéw w warunkach IMC, sam w sobie stanowit powazng
przestanke do wystgpienia zdarzenia. Wedle zeznania $wiadka (materiat
udostepniony przez policje), celem lotu na lotnisko w Republice Czeskiej byta
che¢ wykonania badan lotniczo-lekarskich przez pilota-pasazera.

3. WNIOSKI

3.1. Ustalenia

3.1.1. Warunki pogodowe w chwili startu w zadnym stopniu nie pozwalaty na
bezpieczne wykonanie lotu. Warunki te byty znacznie ponizej miniméw dla lotéw
wg VFR.

3.1.2. Warunki pogodowe nie umozliwiaty powrotu do lgdowiska po starcie
samolotu.
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3.1.3. Do utraty kontroli nad samolotem doszto w okolicy lgdowiska, gdy
z powodu mgty piloci stracili orientacje przestrzenna.

3.1.4. Skuteczne sterowanie samolotem po utracie orientacji przestrzennej byto
niemozliwe.

3.1.5. W warunkach pogodowych panujgcych w chwili wypadku oblodzenie
o duzej intensywnosci wystepowato w kazdej fazie lotu.

3.1.6. Brak uszkodzen $migta wskazywat na niepracujgcy w chwili zderzenia
z ziemig silnik, prawdopodobnie wytgczony przez pilotéw tuz przed zderzeniem.

3.1.7. Samolot zderzyt sie z ziemig pod duzym katem i natychmiast zapalit.
3.1.8. Charakter zderzenia i rozleglty pozar wykluczat mozliwosci przezycia
zatogi.

3.2. Przyczyny i czynniki sprzyjajace

3.2.1. Decyzja o starcie w bardzo ztych warunkach pogodowych, nie
spetniajgcych wymogow lotu wg VFR.

3.2.2. Utrata orientacji przestrzennej w locie bez widocznosci zewnetrznej.

3.2.3. Prawdopodobne oblodzenie wlotu do gaznikow, powodujgce redukcje
mocy zespotu napedowego, a przez to brak mozliwosci wylotu ponad mgte,
w obszar dobrej pogody.

3.2.4. Brak wyposazenia samolotu umozliwiajgcego lot w pogarszajgcych sie
warunkach atmosferycznych.

4. ZALECENIADOTYCZACE BEZPIECZENSTWA
Nie sformutowano.

5. DODATKI

Brak.
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