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niowego pęknięcia obu rur nośnych masztu 
motolotni. 

Czynnikami sprzyjającymi zaistnieniu wypadku były: 
– brak przeglądów przedlotowych;
– brak corocznych przeglądów wykonywanych 

przez macierzysty aeroklub.

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
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) art. 114.1.

4. Zalecenia profilaktyczne:

Użytkownicy, właściciele motolotni

Za pośrednictwem podmiotów prowadzących ob-
sługę techniczną motolotni:

1. Zmienić konstrukcję węzłów mocowania stalo-
wej poprzeczki do rur masztów.

2. W trakcie eksploatacji, należycie kontrolować 
stan rur w przekroju śrub mocujących.

3. Założyć jedną lub dwie linki bezpieczeństwa 
umieszczone wewnątrz rur masztu, umoco-
wane do struktury wózka w miejscu podparcia 
wahaczy podwozia głównego. 

Dyrektorzy aeroklubów, ośrodków szkolenia lotni-
czego, podmioty zrzeszające pilotów motolotnio-
wych, właściciele, użytkownicy motolotni: 
4. Zapoznać personel lotniczy wykonujący loty 

na motolotniach z okolicznościami, przyczy-

nami wypadku lotniczego oraz z zaleceniami 
profilaktycznymi.

Przypomnieć personelowi lotniczemu wykonujące-
mu loty na motolotniach o:
4.1. Warunkach i wymaganiach dotyczących 

używania motolotni oraz zasadach ich eks-
ploatacji i obowiązkach ich użytkowników 
(rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 
25 kwietnia 2005 r. w sprawie wyłączenia za-
stosowania niektórych rodzajów statków po-
wietrznych oraz określenia warunków i wyma-
gań dotyczących używania tych statków  – Dz. 
U. Nr 107 z 2005 r. poz. 904).

4.2. Wymaganiach technicznych dla motolotni 
(wytyczne Nr 3 Prezesa Urzędu Lotnictwa 
Cywilnego z dnia 18 maja 2006 r. zmieniające 
wytyczne w sprawie wymagań technicznych 
stosowanych przez inspektorów przy spraw-
dzaniu zdatności technicznej ultralekkich stat-
ków powietrznych, paralotni, motolotni oraz 
spadochronów – Dz. Urz. Nr 5 z dnia 17 czerw-
ca 2005 r.).

4.3. Zasadach sprawowania nadzoru nad wydawa-
niem i przedłużaniem pozwoleń na wykony-
wanie lotów motolotni (Wytyczne Nr 2 Prezesa 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 7 czerw-
ca 2006 r. – Dz. Urz. Nr 5 z dnia 17 czerwca 
2005 r.).

4.4. Zjawisku holendrowania.
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z dnia 7 grudnia 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 81/05

Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu  
29 maja 2005 r., na samolocie Cessna-F150J, piloto-
wanym przez mężczyznę, lat 60, klasyfikuję do kate-
gorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej:„Postępowanie  

umyślne – H1” oraz
„Brak kwalifikacji – H2”.

1. Opis okoliczności wypadku:

Przed lotem powrotnym z lotniska w Wilamowie  
k. Kętrzyna na lotnisko w Bagiczu, pilot zatankował 
zbiorniki samolotu do pełna oraz wykonał 5 – 10 minu-
towy lot widokowy z pasażerem na pokładzie. Po wy-
lądowaniu na lotnisku w Wilamowie nastąpiła zmiana 
pasażera oraz start do lotu powrotnego. Pilot nawiązał 
kontakt z FIS Świdwin, podając zbliżanie się do rejonu 
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Sianowa. Krótko po tym, pilot odchylił się od plano-
wanej trasy lotu, wykonując lot na wysokości około 50 
– 80 metrów w kierunku centrum Koszalina. Na tym 
etapie lotu zaczęły występować oznaki nieprawidło-
wej pracy silnika oraz utrata wysokości. Pilot, aby unik-
nąć zderzenia samolotu z wysokim drzewem wykonał 
gwałtowny manewr wznoszący, co doprowadziło do 
utraty prędkości i przeciągnięcia samolotu. Samolot 
wykonał pół zwitki korkociągu w lewo i zderzył się  
z dachem budynku hurtowni, a następnie z ziemią. 
W wyniku wypadku pilot i pasażer ponieśli śmierć na 
miejscu, a samolot został całkowicie zniszczony.

Komisja, na podstawie dokonanych oględzin, 
stwierdziła między innymi następujące fakty: 

1. nie było przejawów mogących świadczyć o 
jakiejkolwiek technicznej niesprawności pła-
towca, która mogłaby mieć wpływ na przebieg 
wypadku lub przyczynić się do jego zaistnie-
nia;

2. w chwili zderzenia silnik samolotu nie praco-
wał oraz śmigło nie obracało się; 

3. stwierdzono brak technicznych czynników mo-
gących spowodować zakłócenia jego pracy w 
powietrzu;

4. wokół wraku samolotu nie stwierdzono wycie-
ku paliwa ze zbiorników lub elementów instala-
cji paliwowej;

5. po odkręceniu śruby spustowej stwierdzono 
brak paliwa w komorze pływakowej;

6. pilot i pasażer nie mieli zapiętych pasów bar-
kowych.

2. Przyczyną wypadku było:
– niewykonanie przez pilota bezpośrednich ob-

liczeń nawigatorskich, a skutkiem tego nie-
uwzględnienie wpływu wiatru na długotrwało-
ści lotu i zużycie paliwa;

– zwiększenie długości trasy lotu w celu przelo-
tu w pobliżu miejsca zamieszkania pilota oraz 
prawdopodobnie pasażera;

– wykonanie lotu na małej wysokości nad tere-
nem o zwartej zabudowie miejskiej;

– ściągnięcie wolantu w celu „przeskoczenia” 
drzewa doprowadziło do utraty prędkości, 
wpadnięcie w korkociąg i zderzenie z budyn-
kiem, a następnie z ziemią.

Czynnikiem sprzyjającym zaistnieniu wypadku 
było małe doświadczenie pilota w wykonywaniu dłu-
gich lotów na trasach zbliżonych do maksymalnego 
zasięgu samolotu Cessna - F150J. 

Jednocześnie badanie Komisji wykazało szereg 
nieprawidłowości w obsłudze technicznej samolotu 
przez miejscowy aeroklub, do której był zobowiązany 
na podstawie umowy z właścicielami statku powietrz-
nego. 

Nieprawidłowości dotyczyły:
−	 przekroczenia terminu ważności Protokołu 

Ważenia o trzy miesiące;
−	 braku wpisu potwierdzającego wykonanie 

obowiązkowych biuletynów serwisowych;
−	 braku wpisu w książce śmigła o wykonaniu 

przeglądu okresowego po 6 latach eksploata-
cji lub 2000 godzin;

−	 błędnego zapisu dotyczącego resursu mię-
dzynaprawczego w książce śmigła. 

Ponadto w rozliczeniu rocznym za 2004 r., doko-
nanym w miejscowym aeroklubie, wykazano śred-
nie zużycie paliwa w wysokości 24 l na każdą godzi-
nę nalotu. W każdym kwartale roku wielkość ta była 
identyczna i wynosiła dokładnie 24 l/h. Świadczy to 
o nie sprawdzaniu przez długi czas, poziomu rzeczy-
wistego średniego godzinowego zużycia paliwa. We-
dług ustaleń Komisji średnie zużycie paliwa wynosiło 
26.3 litra na godzinę, zaś przedział wahał się pomię-
dzy 22,8 i 33,3 l/h, przy czym tylko podczas dwóch  
z jedenastu dni był on niższy niż 24 l/h. Mogło to wpro-
wadzić pilota w błąd, co do wymaganej ilości paliwa 
oraz zasięgu samolotu. 

3. Stwierdza się naruszenie następujących przepi-
sów lotniczych:
1) 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) art. 114.1  oraz art. 157.1.

2) Załączniki do rozporządzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 listopada 2004 r.  
w sprawie bezpieczeństwa eksploatacji stat-
ków powietrznych. (Dz. U. Załącznik do nume-
ru 262, poz. 2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.) 
- Załącznik nr 2 Szczegółowe zasady dotyczą-
ce bezpieczeństwa eksploatacji statków po-
wietrznych lotnictwa ogólnego i usługowego 
oraz obowiązków ich użytkowników (PL-6).

3) Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 
11 marca 2004 r. w sprawie szczegółowych 
technicznych przepisów ruchu lotniczego  
(Dz. U. 44, poz. 414), Rozdział 4 p. 4.6 a), b).

4. Zalecenia profilaktyczne:

Właściciele statków powietrznych
4.1. Prowadzić kontrole doraźne w zakresie obo-

wiązków wynikających z punktu 4.2.5 Za-
łącznika nr 2 do rozporządzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. (Dz. U. 
Załącznik do numeru 262, poz. 2609 z dnia  
10 grudnia 2004 r.).

4.2. Powiadamiać PKBWL o zdarzeniach lotni-
czych w przypadkach niezgodnej z Instrukcją 
Użytkowania w Locie pozostałości paliwa po 
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lądowaniu (zgodnie z Zał. nr 2 rozporządzenia 
MT rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 
18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadków i in-
cydentów lotniczych z dnia 2007-01-18 (Dz. U. 
2007 Nr 35, poz. 225).

4.3. Zwracać uwagę na stan techniczny wskaź-
ników paliwa (elementów pomiaru ilości pa-
liwa), w przypadku wątpliwości zwrócić się  
o konsultację do personelu technicznego lub 
organizacji obsługującej.

Szefowie wyszkolenia
4.4. Sprawdzić, czy w programach szkolenia teo-

retycznego zawarto zajęcia na temat: 
– szczegółowych zasad bezpieczeństwa eks-

ploatacji statków powietrznych lotnictwa 
ogólnego i usługowego oraz obowiązkach 
ich użytkowników (PL-6), o których mowa  
w Załączniku nr 2 do rozporządzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. 
(Dz. U. Załącznik do numeru 262, poz. 2609 
z dnia 10 grudnia 2004 r.);

– szczegółowych technicznych przepisów 
ruchu lotniczego, o których mowa w roz-
porządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia  
11 marca 2004 r. (Dz. U. Nr 44, poz. 414);

– nawigacyjnego przygotowania do lotu na 
maksymalny zasięg lub maksymalną dłu-
gotrwałość lotu,

W przypadku braku powyższych tematów w pro-
gramach szkolenia teoretycznego wprowadzić od-
powiednie zmiany.

Dowódcy statków powietrznych
4.5. Okresowo sprawdzać rzeczywistą wartość 

godzinowego zużycia paliwa i odnotowywać 
wartość w książce „Poświadczenie Obsługi 
Technicznej”.

4.6. Pomoce nawigacyjne typu GPS traktować 
wyłącznie jako urządzenia pomocnicze.
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