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KOMUNIKAT NR 75
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 grudnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 319/08

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 
07 czerwca 2008 r., na samolocie Cessna 150M, 
klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: „System szkolenia – O2”,

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

2.  Opis okoliczności wypadku:

W ośrodku szkolenia lotniczego odbywały się 
loty szkolne na samolotach. Uczeń-pilot po wykona-
niu jednego lotu z instruktorem szkolącym i dwóch 
lotów egzaminacyjnych z instruktorem sprawdza-
jącym został dopuszczony do wykonania lotów 
samodzielnych. Pierwszy lot samodzielny uczeń-
pilot wykonał poprawnie. Drugi lot samodzielny do 
fazy wyrównania podczas podejścia do lądowania 
przebiegał bez zakłóceń. W fazie wyrównania, ni-
sko nad ziemią, nastąpiło gwałtowne przechylenie 
samolotu w prawo i uderzenie końcówką prawego 
skrzydła o nawierzchnię pasa startowego. Samo-
lot znalazł się na tak dużych kątach natarcia, że 
uderzył tylną częścią kadłuba o nawierzchnię pasa 
betonowego. Uczeń-pilot otrzymał od instruktora 
drogą radiową polecenie „pełen gaz” i wykonał 
przejście na drugi krąg. Lot po kręgu odbył się bez 
zakłóceń i uczeń-pilot wylądował bezpiecznie sto-
sując się do wskazówek otrzymywanych drogą ra-
diową od instruktora.

W tym dniu w prognozie pogody przewidywane 
były porywy wiatru o prędkości do 18 kt (9 m/s). 
Z wykresów dobowego promieniowania słonecz-
nego można odczytać, że o godzinie 11:15 UTC 
(13:15 LT) występowało największe nasłonecznie-
nie, co mogło spowodować termiczne ruchy powie-
trza przy ziemi. W związku z powyższym, gwałtow-

ne przechylenie się samolotu w prawo mogło być 
spowodowane wystąpieniem podmuchu termicz-
nego lub inną zmianą prędkości i kierunku wiatru. 
Z analizy stanu pogody w ciągu całego dnia wyni-
ka, że w godzinach porannych i pod wieczór atmos-
fera była bardziej spokojna. Zgodnie ze stosowaną 
dobrą praktyką lotniczą wykonywanie pierwszych 
samodzielnych lotów planowane było w spokojnej 
atmosferze, to jest rano lub wieczorem. Instruk-
torzy przeprowadzający laszowanie wybrali (pod 
względem stanu atmosfery) najmniej odpowiedni 
czas w ciągu dnia na wykonanie pierwszych samo-
dzielnych lotów przez ucznia-pilota.

Uczeń-pilot, lat 34, w trakcie szkolenia praktycz-
nego do licencji PPL(A). Wykonał 109 lotów szkol-
nych w czasie 19 godz. i 50 min. oraz 2 loty samo-
dzielne w czasie 27 min.

Teoretyczny kurs samolotowy odbył w okresie 
od 29.03 do 15.04.2008 r. Szkolenie praktyczne 
rozpoczął w dniu 28.04.2008 r.

Warunki meteorologiczne w czasie zdarzenia:
− sytuacja baryczna pod wpływem wyżu znad 

Skandynawii;
− wiatr przyziemny 080°-120° porywisty do 

18 kt;
− wiatr na wysokości: 

• 300 m AGL 080-100°, 10÷15 kt; 
• 600 m AGL; 100-120°, 18÷10 kt;
• 1000 m AGL 120-100°, 20÷15 kt; 

− widzialność powyżej 10 km;
− chmury m AMSL FEW-SCT CU na południu 

TCU 1500-2000/2500-3000;
− izoterma 0°C AMSL 3000 m;
− oblodzenie w CU, TCU słabe;
− turbulencja słaba miejscami umiarkowana.

3.  Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Wypadków Lotniczych, 
zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną wy-
padku lotniczego była zbyt późna reakcja ucznia-
pilota na gwałtowne przechylenie się samolotu 
spowodowane nagłym podmuchem, co w kon-
sekwencji doprowadziło do uderzenia końcówką 
skrzydła o nawierzchnię pasa betonowego.
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Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
było wykonywanie pierwszych lotów samodzielnych 
przez ucznia-pilota w warunkach turbulentnych, za-
akceptowanych przez instruktorów ośrodka.

4.  Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie zaproponował zaleceń.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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KOMUNIKAT NR 76
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 grudnia 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1148/10

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 09 
października 2010 r., na szybowcu SZD-9BIS 1E 
Bocian, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.

2. Opis okoliczności wypadku lotniczego:

Pilot szybowcowy wraz z instruktorem nadzo-
rującym wystartowali za wyciągarką do lotu do-
skonalącego po kręgu zgodnie z zadaniem Al wg 
ćwiczenia 9 „Programu Szkolenia Szybowcowego 
Aeroklubu Polskiego”, z miejsca przystosowanego 
do startów i lądowań statków powietrznych Akade-
mickiego Ośrodka Szkolenia Szybowcowego Po-
litechniki Rzeszowskiej w Bezmiechowej Górnej. 
Zgodnie z ustaleniem między pilotem a instrukto-
rem miał to być ostatni lot w tym dniu. Lot ten zwany 
„Lotem hangarowym” w warunkach lądowiska Bez-
miechowej jest lotem, który kończy się lądowaniem 
na górnej części lądowiska. Zgodnie z zarządze-
niem Dyrektora Akademickiego Ośrodka Szybow-
cowego Politechniki Rzeszowskiej na lądowanie na 
górnym pasie należy każdorazowo uzyskać zgodę 
obecnego na miejscu instruktora Ośrodka.

Ciąg był wykonywany na północ pod stok z na-
bieraniem wysokości i przebiegał prawidłowo bez 
zakłóceń. Na wysokości około 500 m pilotujący 
uczeń-pilot wyczepił linę, a instruktor zgłosił ten 
fakt przez radio wyciągarkowemu.

Przeszkalany pilot wykonał zakręt w prawo 
o około 45°, a następnie również w prawo o 180° 
na kurs zachodni, będąc cały czas nad grzbietem 
góry wykonał następnie zakręt w lewo na kurs 
wschodni. Z kursem wschodnim leciał około 1 mi-
nuty nieznacznie obniżając lot, po czym wykonał 
zakręt w prawo na kurs zachodni. Lecąc z kursem 
zachodnim przeleciał nad zabudowaniami Ośrod-
ka, mając wysokość około 350 m. Następnie wyko-
nał zakręt w lewo na kierunek wschodni, przeleciał 
od strony zbocza z prawej strony na wysokości 
około 70 m. Przelatując nad częścią zbocza wzdłuż 
budynku hotelowego w kierunku lasu odchylił się 
w prawo wzdłuż pasa lądowiska dolnego. Będąc 
przed ścianą lasu pilot-instruktor nadzorujący prze-
jął sterowanie informując przeszkalanego pilota, że 
on będzie wykonywał lądowanie na górnej części 
lądowiska. Pilot-instruktor wykonał prawy zakręt, 
wyprowadzając szybowiec na kierunek pod stok 
w przerwę pomiędzy domek pilota a budynek głów-
ny, planując zatrzymanie się szybowca w rejonie 
miejsca startu z lin gumowych, a przed chodnikiem 
do startów grawitacyjnych.

Podejście do lądowania zostało wykonane na 
zwiększonej prędkości z przelotem, co w efekcie 
spowodowało przyziemienie na szczycie góry 17 m 
od hangaru. Lądujący szybowiec tocząc się ude-
rzył w stojący przed hangarem drugi szybowiec 
SZD-12A „Mucha 100”, odrywając prawym skrzy-
dłem jego statecznik pionowy ze sterem kierunku, 
jednocześnie wpadając płozą, a następnie ko-
łem na jego lewe skrzydło. Tocząc się dalej tracił 


