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KOMUNIKAT NR 52
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 3 sierpnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 573/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. 
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w związku z zarządze-
niem nr 14 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego 
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzeń lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogła-
sza się, co następuje:

1. Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 23 
czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar 
Std. 3, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Na lotnisku aeroklubu regionalnego, szkoła szy-
bowcowa zorganizowała loty trasowe i termiczne. 
Pilot z licencją pilota wykonywał lot termiczny, któ-
ry był 10-tym lotem tego pilota w roku 2010. Celem 
lotu był również trening krążeń w kominie termicz-
nym przy zmiennym balaście. Start do lotu odbył 
się o godz. 14.12. W czasie holowania pilot przez 
30 s zrzucił część balastu. Wyczepienie nastąpiło 
na wysokości 400 m. W czasie lotu termicznego 
pilot osiągnął maksymalną wysokość lotu 1300 m 
nad poziom lotniska startu. Około godziny 16.25 
po utracie wysokości do 200 metrów nad lotniskiem 
pilot podjął decyzję o wykonaniu lądowania. W tym 
celu z wysokości 200 metrów wykonał lot z wiatrem 
do trzeciego zakrętu a następnie na wysokości 
120 metrów wprowadził w czwarty zakręt. Szybo-
wiec był bez balastu. Z czwartego zakrętu wyprowa-
dził na prędkości 120-110 km/h. Pilot oświadczył, że 
regulował prędkość i kąt szybowania wypuszczając 
i chowając hamulce aerodynamiczne. Ocenił, że 
będąc nad masztami z flagami miał wysokość 
około 20 m. Z tej wysokości, według jego oceny, 
w ostatniej fazie szybowania miał wypuszczone ha-
mulce na około 5 cm. W czasie przelotu nad drogą, 
prędkość lotu spadła do wartości 80 km/h. W związ-
ku z tym pilot ocenił, że taka prędkość jest zbyt 
mała i rozpędził szybowiec do prędkości 100-105 
km/h. W związku z tym nastąpiła nieznaczna utrata 
wysokości. Nad pasem zboża o wysokości około 

1,5 metrów pilot rozpoczął wyrównanie. W czasie 
wyrównania obserwował punkt zakończenia wyrów-
nania. Pilot planował w ostatnim etapie wyrównania 
wypuścić hamulce aerodynamiczne, przyziemić 
i dotoczyć się do „strzały”. Ograniczników miej-
sca lądowania nie było. Niewłaściwy podział uwagi 
w czasie podejścia do lądowania spowodował brak 
kontroli wysokości lotu nad przeszkodą w trakcie 
wyrównania i zaczepienie końcówką lewego skrzy-
dła szybowca o rosnące na skraju lotniska zboże. 
Spowodowało to gwałtowne wyhamowanie pręd-
kości lotu, przyziemienie, obrót o 180° i uszkodze-
nie szybowca.

Pilot, lat 39, posiadał licencję pilota szybowco-
wego. Uprawnienia do wykonywania lotów na szy-
bowcach: Bocian, Puchacz, Junior, Pirat, Jantar. 
Nalot ogólny: 378 godz. 11 min., z czego 149 godz. 
30 min. na typie, na którym wystąpił wypadek.

Warunki atmosferyczne w czasie wykonywania 
lotu:

– prędkość wiatru około 20 km/h;
– kierunek wiatru 330°;
– ilość zachmurzenia około 4/8 przez Cu, 

Ci oraz 4/8 przez StCu.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku lotniczego był niewłaściwy podział uwagi 
w czasie podejścia do lądowania, co spowodo-
wało brak kontroli wysokości lotu nad przeszkodą 
i zderzenie lewym skrzydłem z rosnącym na skra-
ju lotniska zbożem, wyhamowanie prędkości lotu, 
gwałtowne przyziemienie z obrotem o 180° i uszko-
dzenie szybowca.

Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu zda-
rzenia lotniczego były:

– nadmierna koncentracja pilota na miejscu 
przyziemienia, co spowodowało niewłaści-
wą ocenę wysokości lotu;

– mała odległość (około 150 m) rozmieszcze-
nia znaku lądowania typu „strzała” od prze-
szkody o wysokości 1,5 metra, co zdecydo-
wanie utrudniło lądowanie pilotowi o małym 
doświadczeniu w wykonywaniu lotów na 
tym typie szybowca. Dostępny teren umoż-
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liwia rozwinięcie znaków na znacznie więk-
szej odległości.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

W czasie rozwijania znaków lądowania należy 
brać pod uwagę charakterystyki lotne szybowców 

i umiejętności pilotów wykonujących loty w da-
nym dniu, w tym szczególnie pilotów o małym do-
świadczeniu w lotach na danym typie szybowca.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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KOMUNIKAT NR 53
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 sierpnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1355/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. 
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w związku z zarządze-
niem nr 14 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego 
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzeń lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogła-
sza się, co następuje:

1. Incydent lotniczy, który wydarzył się 5 grudnia 
2010 r., na samolocie Embraer 175, klasyfikuję 
do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy w komunikowa-

niu – H3”.

2. Opis okoliczności incydentu:

Załoga samolotu pasażerskiego wystartowała 
z lotniska Warszawa-Okęcie do lotu rejsowego. 
Lot odbywał się w nocy. Samolot wznosił się z za-
łączonym automatem ciągu z włączonym autopi-
lotem z aktywnym modem pionowym FLCH oraz 
modem poziomym LNAV. Podczas przecinania 
poziomu 262, w celu szybszego przejścia warstwy 
turbulentnej powietrza, załoga zmieniła mod pio-
nowy FLCH na mod VS. Samolot pozostał w tym 
modzie do wystąpienia sygnalizacji Stick Shaker, 
która pojawiła się, gdy samolot osiągnął FL 351, 
a zarejestrowana prędkość CAS wynosiła 163 kts. 
Po 3 sekundach od pojawienia się pierwszego sy-
gnału Stick Shaker sygnalizacja aktywowała się 
ponownie. Po 16 sekundach od pierwszej sygnali-
zacji Stick Shaker, sygnalizacja aktywowała się po 

raz trzeci. W trakcie manewru stall recovery samo-
lot utracił 1300 ft wysokości, po czym kontynuował 
wznoszenie do FL370. Pozostała część lotu prze-
biegała prawidłowo.

Dowódca załogi, lat 56, posiadał nalot ogólny 
na samolotach 10000 godzin, z czego 1500 godzin 
na typie, na którym wystąpił incydent. Posiadał na-
lot dowódczy 5900 godzin.

Drugi pilot, lat 49, posiadał nalot ogólny na sa-
molotach 6000 godzin, z czego 1500 godzin na ty-
pie, na którym wystąpił incydent.

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL” przekazała badanie 
incydentu lotniczego operatorowi lotniczemu.

3. Przyczyna incydentu:

PKBWL, po otrzymaniu Raportu Końcowego od 
operatora lotniczego, badającego incydent lotni-
czy, uznała badanie za zakończone i przyjęła usta-
lenia, że przyczyną incydentu lotniczego był błąd 
proceduralny polegający na niewłaściwym realizo-
waniu obowiązków pilota lecącego (PF) oraz moni-
torującego (PM), co w konsekwencji doprowadziło 
do spadku prędkości powodującego zadziałanie 
układu ostrzegającego o możliwości przeciągnię-
cia statku powietrznego.

4. Zalecenia bezpieczeństwa PKBWL

PKBWL zaakceptowała zalecenia profilaktyczne 
opracowane przez operatora polegające na:

4.1. Opracowaniu i wprowadzeniu do ERJ 170 
LOT Operation Manual part B Volume 1
procedury Stall Recovery z rozbiciem na 


