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komunikaT nR 55
PRZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 165/04

Wypadek lotniczy, na szybowcu Jantar Standard-
3, pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 58, 
który wydarzył się w dniu 20 lipca 2004 r., klasyfikuję 
do kategorii: 

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „ Błędy operacyjne – H3”.

1. Opis okoliczności wypadku:
(na podstawie raportu końcowego Państwowej 
Komisji Badania Wypadków Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/165-
04/275/06)

Pilot wykonywał lot do lotniska w ramach zawodów 
szybowcowych. W trakcie lotu na wysokości ok. 400 m 
nastąpił zanik noszeń. W tej sytuacji pilot podjął decyzję  
o lądowaniu w terenie przygodnym. Z uwagi na usy-
tuowanie wybranego pola przygodnego lądowania, 
zejście oraz lądowanie wykonane zostało „z wiatrem” 
na polu o niewystarczającej długości do wykonania 
bezpiecznego lądowania. Po przyziemieniu i kilku-
dziesięciometrowym dobiegu, lewe skrzydło szybow-
ca zetknęło się z nawierzchnią. W wyniku tego szy-
bowiec wykonał gwałtowny zakręt w lewo, zmieniając 
kierunek dobiegu o 180°. Szybowiec zatrzymał się  
w odległości 60 m od granic pola przygodnego lądo-
wania. Powstałe przeciążenia podczas gwałtownej 
zmiany kierunku spowodowały uszkodzenie szybow-
ca. Pilot nie doznał obrażeń.

2. Przyczyna wypadku: 
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych) 

Przyczyną wypadku lotniczego była zbyt późno 
podjęta decyzja o lądowaniu w terenie przygodnym 
w czasie dolotu do lotniska, co utrudniło prawidłowy 
wybór miejsca lądowania.

Okolicznością sprzyjającą był udział pilota w rywa-
lizacji sportowej i chęć utrzymania wysokiej pozycji  
w klasyfikacji zawodów.

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urząd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia 
lotniczego) 

IWL – wybór pola lądowania awaryjnego oraz lądo-
wanie „z wiatrem”.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych)

Okoliczności wypadku przedstawić pilotom szy-
bowcowym na odprawach przed zawodami szybow-
cowymi.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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komunikaT nR 56
PRZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 149/05

Poważny incydent lotniczy na samolocie ultralek-
kim P2002 Sierra, który wydarzył się podczas lotu  
w dniu 31 lipca 2005 r. w miejscowości Rawa Mazo-

wiecka, pilotowanym przez dowódcę statku powietrz-
nego, pilota samolotów ultralekkich, świadectwo kwa-
lifikacji na samoloty ultralekkie wydane przez Light 
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Aircraft Association of the Czech Republic, mężczy-
znę, lat 47, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „Błędy operacyjne – H3”.

1. Opis okoliczności wypadku lotniczego:
(na podstawie raportu końcowego Państwowej 
Komisji Badania Wypadków Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/149-
05/092/06)

W dniu 31.07.2005 r. w Rawie Mazowieckiej, na te-
renie należącym do Ośrodka Sportu i Rekreacji, odby-
wał się festyn. Pilot i jednocześnie właściciel samolotu 
P2002 Sierra, został zaproszony na tą imprezę jako 
gość honorowy. Pilot przyleciał samolotem do Rawy 
Mazowieckiej w dniu 30.07.2005 r. i wylądował na 
płaszczyźnie grobli. Pilot sprawdził dwa dni wcześniej 
teren grobli pod kątem przydatności do startów i lądo-
wań dla samolotu P2002 Sierra.

W dniu 31.07.2005 r. ok. godz. 10:00 pilot wyko-
nał sprawdzenie samolotu, uzupełnił olej i wykonał 
10-minutową próbę silnika, a ok. godz. 13:00 wykonał 
samodzielny 10-minutowy lot sprawdzający. Start i lą-
dowanie odbywały się z płaszczyzny grobli. Pilot nie 
zaobserwował żadnych nieprawidłowości w funkcjo-
nowaniu samolotu.

Po wykonaniu próby i rozgrzaniu silnika ok. godz. 
14:00 tego samego dnia, start z grobli odbywał się z 
pasażerem na pokładzie w kierunku betonowych ła-
wek usytuowanych na końcu grobli, przy przeciążo-
nym samolocie o 73,1 kg, wietrze czołowo-bocznym 
i przy temperaturze powietrza otaczającego 27°C. Na 
drodze, po której startował samolot znajdowały się 
kałuże, po nocnym deszczu, wyhamowujące samo-
lot w trakcie rozbiegu. Pilot stwierdził, że będzie miał 
problemy z rozpędzeniem samolotu i z naborem wy-
sokości. W trakcie startu, po oderwaniu się samolotu 
od podłoża zaczepił tyłem kadłuba o ławkę. Pilot zde-
cydował się awaryjnie lądować na wodzie, zmniejszył 
moc silnika i łagodnie wodował. Po wodowaniu samo-
lot utrzymywał się na powierzchni i sunął po wodzie 
20 – 30 m. Po zatrzymaniu się samolotu, pilot i pasa-
żer wyszli na skrzydła; nie odnieśli żadnych obrażeń.

Pilot niewłaściwie dokonał wyboru miejsca star-
tu. Mimo długości drogi rozbiegu wynoszącej około  
270 m, szerokość około 7 do 8 m, jaką dysponował pilot 
nie dawała gwarancji bezpiecznego wykonania startu 
i lądowania. Każda bowiem przypadkowa, niezamie-
rzona zmiana kierunku wiatru mogła doprowadzić do 
zsunięcia się samolotu z nawierzchni grobli do akwe-
nu wodnego. Ponadto wybór miejsca startu na grobli  
z betonową ławką na końcu drogi startowej nie za-
pewniały odpowiedniego marginesu bezpieczeństwa 
dla wykonania startu.

2. Przyczyna wypadku lotniczego:
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych) 

1) przeciążenie samolotu;
2) wybór miejsca do startu nie zapewniającego 

jego bezpiecznego wykonania;

Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu wypad-
ku były: wysoka temperatura powietrza powodująca 
zmniejszenie mocy rozwijanej przez silnik oraz wydłu-
żenie rozbiegu (przyhamowanie) samolotu spowodo-
wane kałużami.

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urząd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia 
lotniczego)

USTAWA – Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, 
poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, 
Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. 
Nr 50, poz. 331)
Dział III: Statki powietrzne i inny sprzęt lotniczy; 
Rozdz. 3: Zdatność statków powietrznych do lo-
tów; Art. 46:
1. Art. 46. Zabrania się, z zastrzeżeniem art. 49 

i 50, używać na terytorium Rzeczypospolitej 
Polskiej i w polskiej przestrzeni powietrznej 
statku powietrznego, który nie posiada waż-
nego świadectwa zdatności do lotu albo rów-
norzędnego dokumentu lub nie spełnia warun-
ków określonych w certyfikacie typu lub innym 
równoważnym dokumencie.

2. Art. 51. Użytkownik oraz dowódca i inni człon-
kowie załogi statku powietrznego są obowią-
zani przestrzegać warunków i ograniczeń 
ustalonych w świadectwie zdatności do lotu i 
dokumentach z nim związanych. 

3. Art. 211. 1. Kto: wykonuje lot przy użyciu statku 
powietrznego nieposiadającego wymaganej 
zdatności do lotów lub niezgodnie z ogranicze-
niami określonymi w świadectwie zdatności do 
lotów - podlega grzywnie, karze ograniczenia 
wolności lub pozbawienia wolności do roku. 

4. Art. 114. Dowódca jest obowiązany wykony-
wać loty zgodnie z przepisami, w szczegól-
ności zaś zapewnić bezpieczeństwo statku 
powietrznego oraz znajdujących się na jego 
pokładzie osób i rzeczy.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych)
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Dyrektorom aeroklubów i ośrodków szkolenia lot-
niczego, właścicielom i użytkownikom statków po-
wietrznych:

Przypomnieć pilotom o zakazie przekraczania do-
puszczalnych warunków eksploatacyjnych, w szcze-

gólności maksymalnej masy startowej oraz właściwe-
go doboru miejsca do startów i lądowań.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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PRZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 20 sierpnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 154/04

Wypadek lotniczy, na motoszybowcu „Bocian  
M-2000”, pilotowanym przez mężczyznę, lat 41, który 
wydarzył się w dniu 17 lipca 2004 r., klasyfikuję do 
kategorii 

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „ Braki kwalifikacji – H2”.

1. Opis okoliczności wypadku:
(na podstawie raportu końcowego Państwowej 
Komisji Badania Wypadków Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8222/154-
04/069/06)

W czasie startu z lotniska Warszawa Babice, po 
około 200-250 m rozbiegu, motoszybowiec oderwał 
się od pasa betonowego i po przeleceniu około 720 
m, nad końcem pasa startowego, uzyskał wysokość 
około 15-16 m. Na tej wysokości wykonał kilka odchy-
leń w prawo i lewo od kursu startu oraz przechylił się 
kilkakrotnie na prawe i lewe skrzydło o kąt 15-20°. 

W odległości około 1100 m od końca pasa, na wy-
sokości około 100 m, w trakcie wykonywania zakrętu 
w prawo, motoszybowiec wpadł w prawy korkociąg. 
W trakcie korkociągu zderzył się z drzewami wysoko-
piennego lasu i pionowo uderzył w ziemię. 

W wyniku zderzenia pilot i pasażer ponieśli śmierć. 
Motoszybowiec uległ całkowitemu zniszczeniu.

Pilot utrzymywał duży kąt natarcia, starając się 
utrzymać wznoszenie, nie zwracał uwagi na małą 
prędkość. Wykonywał lot na drugim zakresie prędko-
ści, który charakteryzuje się bardzo dużymi oporami 
aerodynamicznymi, małą prędkością lotu i brakiem 
stateczności. Pilot leciał na przeciągniętym motoszy-
bowcu lub z prędkością zbliżoną do prędkości prze-
ciągnięcia, tj. 68 km/h, a więc na krytycznych kątach 
natarcia, powodowało to „myszkowanie” szybowca. 

Jest to bardzo niebezpieczna sytuacja, zwłaszcza, 
gdy samolot jest przeciążony, ponieważ każde ścią-
gnięcie drążka do siebie pogorszy sytuację i może 
doprowadzić do korkociągu. W takiej sytuacji w żad-
nym wypadku nie można wykonywać zakrętu, ponie-
waż w zakręcie ze względu na przyrost kąta natarcia 
wzrasta też opór, co powoduje spadek prędkości  
w zakręcie płytkim średnio o 5-10 km/h. Dla utrzy-
mania poprzedniej prędkości przed wprowadzeniem  
w zakręt prędkość lotu należy zwiększyć, z wyprzedze-
niem, właśnie o tę wartość, czyli o 5-10 km/h. Pamię-
tać też trzeba, że w zakręcie prędkość przeciągnięcia 
jest większa niż w locie prostoliniowym, a więc zakres 
prędkości do prędkości przeciągnięcia jest mniejszy.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwały podjętej przez Państwową 
Komisję Badania Wypadków Lotniczych) 

Przyczyną wpadnięcia motoszybowca w korkociąg 
na małej wysokości lotu była niewłaściwa technika pi-
lotowania motoszybowca, polegająca na:

−	 wykonaniu rozbiegu na dużym kącie natarcia 
(z podniesionym przednim kółkiem), co wydłu-
żyło rozbieg i opóźniło oderwanie się motoszy-
bowca od ziemi;

−	 nierozpędzeniu motoszybowca do optymalnej 
prędkości wznoszenia;

−	 kontynuowaniu lotu na drugim zakresie pręd-
kości, co utrudniło zwiększenie prędkości lotu, 
pomimo użycia pełnej mocy silnika.

Wpływ na popełnienie błędu miał brak doświad-
czenia pilota w pilotowaniu motoszybowców.

Czynnikiem sprzyjającym popełnieniu błędów mo-
gło być wykonanie startu z pasa ponad dwukrotnie 
krótszego niż pas, z którego pilot wykonał wszystkie 
dotychczasowe starty na tym motoszybowcu.




