
Dziennik Urzędowy 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 8 — 1248 — Poz. 24 i 25

tynu serwisowego, który był realizowany  
w certyfikowanej organizacji CAMO w trak-
cie ostatniego przeglądu okresowego (25h, 
Work-Order 1004803).

Dowódca statku powietrznego, lat 59, posia-
dał licencję pilota śmigłowcowego zawodowego, 
ważną do 21. 06. 2011 r. Pilot posiadał nalot ogól-
ny, który wynosił 5503 godziny 52 minut, z czego 
221 godzin na typie, na którym wystąpił wypadek.

Warunki meteorologiczne nie miały wpływu na 
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną wypadku lotniczego było przedostanie się cia-
ła obcego do wnętrza głównej przekładni zębatej 
śmigłowca, które spowodowało zakłócenie pracy 

pompy olejowej lub przekładni napędzającej wa-
łek pompy olejowej od wału głównego przekładni, 
a przez to zakłócenie działania systemu pomia-
ru obrotów wirnika głównego i wygenerowanie 
fałszywego sygnału spadku obrotów wirnika, co 
doprowadziło do wykonania lądowania autorota-
cyjnego w terenie przygodnym, zakończonego 
przewróceniem śmigłowca. Przyczyny i czasu 
przedostania się ciała obcego do wnętrza prze-
kładni nie udało się jednoznacznie ustalić, jed-
nak okoliczności wskazują, iż mogło to nastąpić 
w trakcie wlewania oleju do przekładni podczas 
przeglądu okresowego śmigłowca, dokonywane-
go w certyfikowanej organizacji CAMO.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.
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kOmunikaT nR 13
PREzEsa uRzĘDu LOTnicTwa cywiLnEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 1225/10

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 1 
listopada 2010 r., na wiatrakowcu ultralekkim 
ELA 07s, na którym lot wykonywał pilot wiatra-
kowca ultralekkiego, klasyfikuję do kategorii:

„czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „błędy proceduralne – H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot wystartował z lądowiska do lotu po krę-
gu. Start z asfaltowej drogi startowej i lot po kręgu 

przebiegał bez zakłóceń, podejście do lądowania 
pilot zaplanował z kierunku zachodniego. Na pro-
stej do lądowania, na wysokości około 500 ft, pilot 
zmniejszył obroty silnika do minimum i zaczął pla-
nować podejście do lądowania. Na wysokości oko-
ło 30 ft zauważył, że utrzymuje zbyt małą prędkość 
lotu około 70 km/h (zalecana prędkość 90 km/h) 
i nie doleci do początku drogi startowej. W celu 
zwiększenia prędkości postępowej, pilot delikat-
nie pochylił nos wiatrakowca, jednocześnie zwięk-
szając obroty silnika. Silnik zareagował z niewiel-
kim opóźnieniem, a wiatrakowiec przyspieszając 
jednocześnie zwiększył opadanie. Wiatrakowiec 
twardo przyziemił na koło przedniego podwozia, 
około 90 m przed progiem asfaltowej drogi starto-
wej i zatrzymał się praktycznie bez dobiegu. Pilot 
po zatrzymaniu silnika rozpoczął hamowanie wir-
nika nośnego. Po przyziemieniu wiatrakowiec stał  
w miarę stabilnie, lecz gdy obroty wirnika nośnego 
spadły prawie do zera, wiatrakowiec stracił stabil-
ność w wyniku uszkodzenia podwozia, nastąpiło 
zaczepienie łopatami wirnika nośnego o ziemię  
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i przewrócenie na lewy bok. Pilot nie doznał żad-
nych obrażeń. W wyniku twardego przyziemienia 
wiatrakowiec uległ poważnemu uszkodzeniu.

Dowódca statku powietrznego, lat 35, posia-
dał ważny dokument „Ultralight/Microlight Aviation 
Pilot License and International Pilot Certificate of 
Proficiency„ wydany przez Aero Sports Connection 
w USA – nie wymagający uznania przez Prezesa 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego. Nalot ogólny na wia-
trakowcach 174 godz. 28 min., z tego na ELA 07s 
- 109 godz. 47 min. 

Statek powietrzny posiadał ważne świadectwo 
rejestracji, świadectwo zdatności do lotu, ubez-
pieczenie lotnicze oraz zezwolenie na stały pobyt 
i eksploatację w Rzeczpospolitej Polskiej na okres 
dłuższy niż 3 miesiące.

Warunki atmosferyczne w czasie zaistnienia zda-
rzenia: bezchmurnie, prędkość wiatr południowego 
przy ziemi wynosiła 1÷2 m/s.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną wypadku lotniczego był błąd w technice pilo-
towania, polegający na nieprawidłowym obliczeniu 
do lądowania i utrzymywaniu zbyt małej prędkości 
postępowej podczas lądowania.

Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu wy-
padku lotniczego były:

−	 nieuwzględnienie wpływu wiatru podczas 
podejścia do lądowania;

−	 przechłodzenie silnika;
−	 zbyt małe doświadczenie pilota w lotach na 

wiatrakowcach „poza krzywą mocy”.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
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kOmunikaT nR 14
PREzEsa uRzĘDu LOTnicTwa cywiLnEGO

z dnia 11 marca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego nr 519/10

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 10 
czerwca 2010 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar 
Std-3, klasyfikuję do kategorii:

„czynnik środowiskowy”
w grupie przyczynowej: „inne – E8”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot wykonywał lot w ramach szybowcowych 
Mistrzostw Polski. Zadaniem dnia była konkurencja 

obszarowa w czterech obszarach. Po zaliczeniu dru-
giego obszaru, wobec zaniku noszeń termicznych  
i późnej pory dnia, podjął decyzję o powrocie na 
lotnisko startu. Podczas lotu, po obniżeniu wysoko-
ści lotu do ok. 250 m AGL, pilot wybrał pole nadają-
ce się wg jego oceny do przygodnego lądowania.  
W trakcie przygotowania do lądowania pilot do-
strzegł na sąsiednim polu szybowiec, który wcze-
śniej wylądował. Nie był w stanie zauważyć, że szy-
bowiec, który tam się znajdował, po przyziemieniu 
uległ wypadkowi z powodu znacznych nierówno-
ści terenu przygodnego. Sugerując się obecnością 
innego szybowca, pilot zmienił decyzję o wyborze 
miejsca lądowania, postanawiając lądować na tym 
samym polu (o wymiar 1000 m x 400 m). Duże wy-
miary terenu, znacznie wyróżniające się spośród po-
bliskich pól oraz sąsiedztwo drogi, powodowały, że  
z powietrza ocenił je jako doskonale nadające się 
do lądowania przygodnego. Manewr podejścia do 
lądowania pilot przeprowadził prawidłowo. Dopie-
ro, będąc już na prostej, pilot zorientował się, że 




