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5.7. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia 
(FTO/TRTO/CTO), użytkownikom szybow-
ca SZD-30 „Pirat” zaleca się zapoznanie się  
z opracowaniem, którego celem było spraw-
dzenie wartości sił potrzebnych do sterowa-

nia hamulcami aerodynamicznymi oraz ergo-
nomii pilotowania szybowca SZD-30 „Pirat”. 

(http://bip.mi.gov.pl/pl/bip/raporty_i_analizy/trans-
port_lotniczy/r_badania_szybowca_pirat)
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komunikaT nR 12
PREZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 22 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 136/03

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 9 
sierpnia 2003 r. na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, 
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 48, 
klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej „Szkolenie – o2”.

2. Opis okoliczności wypadku:
Na lotnisku aeroklubu odbywały się loty szkolne 

i treningowe na szybowcach ze startem za samolo-
tem. Ze względów organizacyjnych na lewym skraju 
niewykoszonego fragmentu lotniska, porośniętego 
chwastami (o wysokości 40-60cm), rozłożono drugi 
start na kierunku 320°. Przed startem do kolejnego 
lotu „laszującego” na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, 
z uwagi na chwilową zmianę kierunku wiatru, kierow-
nik lotów polecił pilotowi samolotu holującego zmie-
nić kierunek naprężenia liny holowniczej na 360°.  
W trakcie startu, w końcowej fazie rozbiegu (około 
200m od początku rozbiegu), tuż po oderwaniu się ze-
społu od ziemi, samolot holujący zmienił kierunek lotu 
o około 20° w prawo. Doprowadziło to do zaczepienia 
prawym skrzydłem szybowca o roślinność, wskutek 
czego szybowiec gwałtownie utracił kierunek lotu. Pi-
lot szybowca wyczepił szybowiec, który wykonał nie-
kontrolowany obrót wokół osi pionowej o około 200°  

i uderzył w ziemię. Pilot szybowca nie odniósł żadnych 
obrażeń, a szybowiec został poważnie uszkodzony. 
Pilot samolotu holującego przerwał start i zatrzymał 
się w granicach użytkowej części lotniska. 

3. Przyczyna wypadku:
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-

czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczynami 
wypadku były:

−	 utrata kierunku podczas rozbiegu przez samo-
lot holujący;

−	 zaczepienie skrzydłem szybowca o zbyt wy-
soką roślinność, pokrywającą powierzchnię 
roboczą lotniska, w czasie korekty kierunku 
rozbiegu przez pilota szybowca.

Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu zdarze-
nia były:

−	 wysoka roślinność pokrywająca roboczą część 
lotniska;

−	 niewłaściwy wybór miejsca startu (zbyt blisko 
niewykoszonej części lotniska);

−	 pośpiech wynikający z chęci jak najszybszego 
wykonania planowanych lotów.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL po zakończeniu badania nie zapropono-

wała zaleceń profilaktycznych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzędu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Zarządzający lotniskami użytku niepubliczne-

go przeanalizują zgodność procedury utrzy-
mania pola naziemnego ruchu lotniczego 
z treścią §15 rozporządzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie 
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klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk cywil-
nych (Dz. U. Nr 122, poz. 1273, z późn. zm.).  
W przypadku niedokładnych, zbyt lakonicz-
nych sformułowań lub gdy są one pominięte, 
należy uzupełnić procedury o właściwe zapi-
sy do 31 marca 2009 r.

5.2. Organizatorom szkolenia lotniczego oraz 
kierującym lotami szkolnymi przypomina się  
o odpowiedzialności za organizację lotów, 
wynikającą z przepisów JAR –FCL.

5.3. Dowódcom załóg samolotów w zespole sa-
molot-szybowiec (szybowce) przypomina się 
o odpowiedzialności wynikającej z obowiąz-
ków dowódcy zespołu, określonych w roz-
porządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 5 
listopada 2004 r. w sprawie bezpieczeństwa 
eksploatacji statków powietrznych (Dz. U.  
Nr 262, poz. 2609).
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komunikaT nR 13
PREZESa uRZĘDu LoTniCTWa CyWiLnEGo

z dnia 22 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 270/07

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 30 
czerwca 2007 r. na samolocie Cessna 150L, pilo-
towanym przez pilota liniowego, lat 53, klasyfikuję 
do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „Błędy proceduralne – H4”

oraz do kategorii: „Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej „obsługa techniczna – o10”.

2. Opis okoliczności wypadku:
Pilot rozpoczął start samolotem ze schowanymi 

klapami. Następnie w trakcie rozbiegu, chcąc skrócić 
go do minimum, w celu ograniczenia dynamicznego 
obciążenia podwozia na nierównościach trawiastego 
pasa startowego, nacisnął przełącznik klap w pozycję 
„DOWN” z zamiarem wychylenia klap do położenia 
10°. Następnie pilot zwolnił przełącznik klap po osią-
gnięciu żądanego wychylenia, jednak napęd klap da-
lej pracował zgodnie z zastosowanym rozwiązaniem 
konstrukcyjnym, w skutek czego wychylenie klap na-
rastało do maksymalnego. Przełącznik klap pozosta-

wał nadal w pozycji „DOWN”. Pilot był przekonany, że 
klapy zatrzymały się w pozycji 10°. Samolot szybko 
oderwał się od pasa startowego, ponieważ począt-
kowo, bardziej wysklepiony profil skrzydła samolotu 
sprzyjał łatwemu oderwaniu się samolotu od pasa, 
jednak później uniemożliwiło to rozpędzanie samolo-
tu do prędkości niezbędnej na wznoszeniu. Pilot po 
chwili stwierdził narastający, nienaturalny, nacisk wo-
lantu „na siebie”. Przeciwdziałał tej sile, ale mimo tego 
samolot wzniósł się na wysokość około 20 m. Lot sa-
molotu był niestateczny, prędkość postępowa była za 
mała, aby przejść na wznoszenie, natomiast wysokość 
za duża na przerwanie startu i lądowanie w granicach 
lotniska. Pilot próbował określić przyczynę tego stanu 
i wtedy zauważył, że klapy są całkowicie wychylone. 
W tych okolicznościach, mijając zachodnią granicę 
lotniska, pilot wykluczył lądowanie na wprost oraz 
wykonanie zakrętu w lewo pod wiatr ze względu na 
znajdujące się przeszkody na planowanym kierunku 
lądowania, dlatego rozpoczął wykonywanie płytkie-
go zakrętu w prawo z zamiarem powrotu na lotnisko.  
Po odchyleniu się od pierwotnego kierunku o około 
90° pilot podjął próbę lądowania na polu uprawnym. 
Niestety samolot był już aerodynamicznie przecią-
gnięty, przepadł z małej wysokości i skapotował. Pilot 
i pasażer odnieśli lekkie obrażenia ciała, samolot zo-
stał zniszczony.

Zdaniem Państwowej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych, zwanej dalej „PKBWL”, zwiększenie pręd-
kości i stopniowe zmniejszanie wychylenia klap, przed 
rozpoczęciem zakrętu, mogłoby zminimalizować skut-




