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runku lotniska. Na wysokości około 400m, pilot za-
uważył niestabilną pracę silnika, a przy próbie zwięk-
szenia obrotów, silnik zaczął przerywać i tracić moc. 
Wobec braku skuteczności prób przywrócenia silnika 
do normalnej pracy, pilot postanowił lądować na łące 
znajdującej się około 500m od krańca lotniska. Lotem 
szybowym (bez klap), samolot minął linię wysokiego 
napięcia, przeleciał nad dachem budynku mieszkal-
nego, ściął wierzchołek drzewa, a następnie prawym 
skrzydłem uderzył w dach nieukończonego budynku 
mieszkalnego (wyłamując je przy kadłubie), a chwilę 
później lewym skrzydłem uderzył w niewielką szklar-
nię i zderzył się z ziemią, niszcząc podwozie. Samolot 
ślizgając się kadłubem po ziemi, obracał się wokół osi 
pionowej i zatrzymał się około 22m od ogrodzenia, za 
którym znajdowała się łąka, wybrana do awaryjnego 
lądowania. Pilot i pasażerowie, pomimo poważnych 
obrażeń, opuścili samolot o własnych siłach, a pilot 
drogą radiową powiadomił o wypadku służby na lotni-
sku, skąd wezwano pomoc. 

3. Przyczyna wypadku:
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-

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

− oblodzenie gaźnika podczas zniżania przy nie 
włączonym przez pilota podgrzewie silnika;

− niezastosowanie przez pilota procedury awa-
ryjnej, zalecanej podczas stopniowej utraty 
mocy przez silnik w Instrukcji Użytkowania 
w Locie samolotu Maule MX-7-180.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
− Rozważyć wydanie Biuletynu Eksploatacyjne-

go dla samolotów wyposażonych w silniki Ly-

coming i Continental, zawierającego zalecenie 
każdorazowego używania podgrzewu gaźnika 
podczas zniżania.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzędu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Właścicielom, użytkownikom samolotów 

Maule Mx-7-180 przypomina się, że Instruk-
cja Użytkowania w Locie, rozdział III pkt. 3.2 
(E) (C) formułuje, że: „dźwignia sterowania 
powietrza gaźnika w trakcie podejścia do 
lądowania ma być w położeniu Przestaw na 
gorące (wg potrzeb)”. Jednocześnie trzeba 
mieć świadomość, że używania podgrzewu 
gaźnika podczas wykonywania lotów w wy-
sokiej temperaturze otoczenia może wywołać 
niekorzystne zjawiska, związane ze zwięk-
szonym parowaniem paliwa dostarczanego 
do gaźnika.

5.2. Kierownikom Szkolenia, Szefom Wyszkolenia 
(FTO/TRTO/CTO) przypomina się o zalece-
niu nr 5.1, zawartym w komunikacie nr 110 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 
21 października 2008 r.

5.3. Właścicielom, użytkownikom, których stat-
ki powietrzne posiadają Certyfikaty uznane 
przez European Aviation Safety Agency 
przypomina się, że każda zmiana warunków 
użytkowania opisanych w Instrukcji Użytko-
wania w Locie musi być uzgodniona z właści-
cielem Certyfikatu Typu.
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KOMUNIKAT NR 137
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 17 grudnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 108/06

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 24 
maja 2006 r., na samolocie An-2R, pilotowanym 
przez pilota samolotowego zawodowego, lat 34, 
klasyfikuję do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej „Poważna awaria silnika 

– T1”.
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2. Opis okoliczności wypadku:
Samolot rolniczy An-2R wystartował do lotu z lą-

dowiska, w celu wykonania zabiegu agrolotniczego. 
W trakcie wznoszenia nastąpiło przerwanie pracy sil-
nika. Pilot pochylił nos samolotu, w celu zachowania 
niezbędnej prędkości do lotu szybowego, a następ-
nie wychylił klapy do lądowania. Samolot wylądował 
łagodnie na drzewach brzozowych, które pochłonęły 
energię upadku. Po przyziemieniu, załoga opuściła 
samolot o własnych siłach, odnosząc tylko nieznacz-
ne obrażenia, natomiast samolot zapalił się i całkowi-
cie spłonął. 

3. Przyczyna wypadku:
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-

czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że prawdopo-
dobną przyczyną wypadku lotniczego było rozsz-
czelnienie systemu paliwowego w obrębie przedziału 
agregatów silnika, co doprowadziło do wyłączenia się 
silnika, a wyciek paliwa do przedziału silnika spowo-
dował pożar.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Przestrzegać prawidłowości dokonywania 

wpisów o liczbie wykonanych lotów w doku-
mentacji statków powietrznych.
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KOMUNIKAT NR 138
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 grudnia 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 522/08

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 30 
lipca 2008 r. na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, 
pilotowanym przez instruktora-pilota szybowco-
wego, lat 69, oraz ucznia-pilota, lat 19, klasyfikuję 
do kategorii:

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

2. Opis okoliczności wypadku:
Uczeń-pilot pod kontrolą instruktora-pilota wy-

konywał lot sprawdzający zgodnie z zadaniem A/IV, 
ćw. 5 „Przygotowanie do lotów termicznych i lądowa-
nia w terenie przygodnym”, wg Programu Szkolenia 
Szybowcowego Aeroklubu Polskiego. 

Instruktor polecił uczniowi przyziemić po północ-
nej stronie betonowej drogi startowej. Podejścia do lą-
dowania jak i wytrzymanie uczeń-pilot wykonał prawi-

dłowo. Przyziemienie podwoziem głównym szybowca 
nastąpiło tuż za krawędzią betonowej drogi startowej 
na części trawiastej lotniska, zaś płozą ogonową na 
obrzeżu betonowej drogi startowej. Dynamika lądo-
wania, w momencie zetknięcia płozy ogonowej z na-
wierzchnią betonową pasa startowego, była na tyle 
duża, że uszkodzone zostało zawieszenie steru kie-
runku w dolnym i górnym punkcie. Po około 35m do-
biegu, ster kierunku odpadł od konstrukcji i pozostał na 
trawie. Po zakończeniu dobiegu załoga opuściła kabi-
nę nieświadoma, że szybowiec został uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku:
Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-

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

− przyziemienie szybowca przez ucznia-pilota, 
podczas pozorowanego lądowania przygod-
nego, z niedolotem i na granicy betonowej dro-
gi startowej z częścią trawiastą pola wzlotów;

− brak reakcji instruktora-pilota na lądowanie 
ucznia-pilota z niedolotem i w miejscu nie za-
pewniającym bezpiecznego przyziemienia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Zarządzający lotniskiem wystąpi z wnioskiem 

do Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej o ak-
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