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na miedzy, które spowodowało uszkodzenie belki ka-
dłuba oraz statecznika pionowego. Pilot nie odniósł 
żadnych obrażeń.

3. Przyczyna wypadku:
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-

czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku lotniczego był wybór niewłaściwego miejsca 

lądowania przygodnego oraz zmiana decyzji, co do 
miejsca lądowania w trakcie wykonywania podejścia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowała zaleceń profilaktycz-

nych.
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komunikaT nR 31
PREZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 27 lutego 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 249/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie 
wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. z 2007 r.  
Nr 35, poz. 225), w związku z zarządzeniem nr 14 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup 
przyczynowych zdarzeń lotniczych (Dz. Urz. ULC  
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogłasza się, co następuje:

1. Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 10 
maja 2008 r. na samolocie ultralekkim CTSW, pi-
lotowanym przez pilota, posiadającego licencję 
pilota samolotów ultralekkich, wydaną przez Le-
tecka Amatérská Asociace Česke Republiky, lat 
41, klasyfikuję do kategorii:

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

2. Opis okoliczności wypadku:
Pilot wykonywał loty po kręgu nad terenem przy-

stosowanym do startów i lądowań, na samolocie ul-
tralekkim CTSW. Po wykonaniu piątego lotu po krę-
gu, pilot podszedł do lądowania z tylno-bocznym 
wiatrem, którego prędkość wg komunikatu mete-
orologicznego wynosiła 6-10 kt., z klapami wypusz-
czonymi w położenie 30°. Pilot przyziemił samolot  
w połowie długości terenu przystosowanego do star-
tów i lądowań oraz utracił kierunek dobiegu w lewo. 
Samolot z dużą prędkością wytoczył się na niewy-
koszoną część terenu. Pilot próbował przeciwdziałać 
zaistniałej sytuacji, ale jego działania nie przyniosły 
pożądanych efektów. Dynamicznie skręcone koło, 

przedniego podwozia, ustawiło się poprzecznie do 
kierunku toczenia się samolotu, a następnie zetknęło 
się z gęstą, wysoko porośniętą trawą. W wyniku dużej 
siły hamowania nastąpiło złamanie przedniej goleni 
podwozia, a następnie samolot skapotował.

Pilot po wyłączeniu iskrowników, zasilania i za-
mknięciu zaworu paliwa, wybił szybę w drzwiach, 
rozpiął pasy i o własnych siłach opuścił samolot. Wła-
ściwie zapięte pasy bezpieczeństwa zapobiegły obra-
żeniom pilota. Samolot został znacznie uszkodzony.

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustaliła między innymi, że:

−	 pilot, przed lotem, nie pobrał prognozy obsza-
rowej na rejon, a jego ocena sytuacji meteoro-
logicznej opierała się na bieżącej obserwacji 
pogody, w czasie przygotowań do lotu;

−	 pilot nie posiadał uprawnień radiooperatora 
lotniczego oraz nie miał pozwolenia na użytko-
wanie zainstalowanej radiostacji pokładowej;

−	 pilot miał niewielkie doświadczenie lotnicze;
−	 dokumentacja lotnicza pilota i samolotu była 

prowadzona niestarannie;
−	 warunki meteorologiczne umożliwiały wyko-

nanie planowanych lotów, ale wybór kierunku 
startu i lądowania był niewłaściwy;

−	 PKBWL otrzymała od strony niemieckiej nie-
jednoznaczne stanowisko w sprawie obo-
wiązku nostryfikacji przez władze niemieckie 
zagranicznych świadectw kwalifikacji pilotów 
wykonujących loty na samolotach ULM, zare-
jestrowanych w Niemczech.
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3. Przyczyna wypadku:
PKBWL, na podstawie wyników badania zdarzenia 

orzekła, że przyczynami wypadku lotniczego były: 
−	 niewłaściwa ocena przez pilota lokalnych wa-

runków meteorologicznych;
−	 spóźniona reakcja pilota na utratę kierunku  

w końcowej fazie lądowania, a szczególnie na 
dobiegu. 

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu wypadku 
było niewielkie doświadczenie i umiejętności pilota 
oraz długa przerwa w lotach.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL zaleca, aby zarządzający terenem wyko-

rzystywanym w Tarnowie, dla celów startów i lądowań 
zamontował na obiekcie, na odpowiednio wysokim 
maszcie, lotniskowy wskaźnik wiatru. 

Teren przystosowany do startów i lądowań w Tar-
nowie ma specyficzne położenie. Jest osłonięty ze 
wszystkich stron wysokimi przeszkodami, co wymu-
sza stromy kąt toru lotu samolotu, zarówno podczas 
startu, jak i lądowania. Użytkowa część pola wzlotów, 
szczególnie dla operacji lądowania, jest bardzo krótka 
i wymaga wysokich umiejętności pilotów. Nieuwzględ-
nienie tej specyfiki powoduje, że samolot przyziemia 
w połowie lądowiska i na znacznej prędkości, co istot-
nie wydłuża jego dobieg. W przypadku konieczno-
ści przejścia na drugi krąg, taka operacja może być 
utrudniona, a nawet niemożliwa. Nieuwzględnienie tej 
specyfiki lądowania na terenie przystosowanym do 
startów i lądowań było już przyczyną wypadku w tym 
miejscu (lotniczy zdarzenie lotnicze Nr 224/07). 
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komunikaT nR 32
PREZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 27 lutego 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 242/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie 
wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. z 2007 r.  
Nr 35, poz. 225), w związku z zarządzeniem nr 14 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup 
przyczynowych zdarzeń lotniczych (Dz. Urz. ULC  
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogłasza się, co następuje:

1. Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 10 
maja 2008 r. na samolocie ZODIAK CH601HD, pi-
lotowanym przez pilota samolotowego turystycz-
nego, lat 48, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych „Podwozie i ogumienie 

– T3” 
oraz „uszkodzenie konstrukcji – T5”.

2. Opis okoliczności wypadku:
Pilot samolotu, po wykonaniu przeglądu przedloto-

wego, rozpoczął kołowanie po nawierzchni trawiastej 
w kierunku betonowego pasa na lotnisku Warszawa-
Babice. W czasie kołowania, przy prędkości 10-12 
km/h, samolot wpadł lewym podwoziem głównym 

na nierówność terenową. Następnie, po około 100m 
kołowania, pilot zauważył dziwne, niestabilne prowa-
dzenie samolotu. Pilot zatrzymał samolot i wyłączył 
silnik, następnie wyszedł z kabiny w celu dokonania 
przeglądu, podejrzewając brak powietrza w kole, jako 
przyczyny zdarzenia. Po wyjściu na skrzydło, samolot 
przechylił się w lewą stronę i oparł lewym skrzydłem 
o murawę lotniska. Po oględzinach stwierdzono pęk-
nięcie spoiny łączącej rurę goleni podwozia z talerzy-
kiem, do którego przymocowany jest widelec koła. 

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustaliła, że w wyniku technicznych oględzin 
stwierdzono pęknięcie spoiny łączącej rurę stójki 
(goleni) podwozia z talerzykiem, do którego przymo-
cowany jest na śruby widelec koła. Połączenie pro-
stokątnego talerzyka z rurą goleni zostało wykonane 
tylko poprzez przyspawanie go do czoła rury spoiną 
kątową. Jest to rozwiązanie konstrukcyjne bardzo 
proste i łatwe do wykonania, jednak w tym przypad-
ku obciążone ono jest siłami nie tylko wzdłuż goleni, 
ale także siłami poprzecznymi i momentami zgina-
jącymi. Podczas lądowania i kołowania po podłożu 
trawiastym, ww. momenty powodowały nadmierne 




