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LP.
Nr Rejestracyjny 
Rejestru Lotnisk 

Cywilnych
NAZWA LOTNISKA Kod wg ICAO ZARZĄDZAJĄCY

1 2 3 4 5

49 29 Turbia k. Stalowej Woli EPST Aeroklub Polski

50 60 Warszawa/Modlin EPMO Mazowiecki Port Lotniczy 
Warszawa-Modlin Sp. z o.o.

51 57 Wrocław - Strachowice EPWR Port Lotniczy 
Wrocław S.A.

52 50 Zamość EPZA Aeroklub Polski

53 58 Zielona Góra - Babimost EPZG Przedsiębiorstwo Państwowe
 „Porty Lotnicze”

54 9 Żar k. Żywca EPZR Aeroklub Polski
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KOMUNIKAT Nr 51
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 sierpnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 457/09

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 30 
czerwca 2009 r., na samolocie ultralekkim DV-1 
Skylark, na którym lot wykonywał pilot samolo-
towy turystyczny, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”.
w grupie przyczynowej: „Postępowanie umyślne 

– H1”. 

2.	 Opis okoliczności wypadku:

Pilot zaplanował wykonanie przelotu nawi-
gacyjnego z lądowaniem na „obcym” lotnisku. 
Po starcie z Muchowca (EPKM) o godzinie 16.00 
(LMT) pilot wykonał przelot na nieczynne lotnisko 
w Kamieniu Śląskim (EPKN), gdzie wylądował 
bez łączności z ziemią i natychmiast wystartował 

tzw. konwojerem. W drodze powrotnej próbował 
nawiązać łączność z lotniskiem w Gliwicach 
(EPGL), ale nikt nie odpowiadał. O godzinie 
17.01 (LMT) wylądował na EPGL i wystartował 
z „konwojera”, po czym skierował się do EPKM. 
Na granicy ATZ lotniska, pilot próbował nawiązać 
łączność z radiostacją naziemną lotniska, ale bez 
rezultatu. Pilot podchodził do lądowania z „dłu-
giej prostej” i mimo braku pewności, co do łącz-
ności z radiostacją na ziemi zgłosił lądowanie na 
pasie betonowym. Podejście do lądowania i lądo-
wanie pilot wykonywał na klapach w pozycji -10°. 
Duża prędkość postępowa spowodowała znaczne 
wydłużenie fazy wytrzymania i dobiegu. Pilot pró-
bując samolot przyziemić przy nadmiernej pręd-
kości, spowodował dynamiczne obciążenie koła 
podwozia przedniego, co spowodowało w kon-
takcie z pasem betonowym kilkukrotne odbicie na 
niewielką wysokość (tzw. kangury prędkościowe). 
Dynamiczny kontakt koła podwozia przedniego  
z pasem betonowym spowodował wyłamanie wi-
delca koła z goleni. Pilot widząc, że maska silni-
ka pochyla się nadmiernie wyłączył iskrowniki. 
Wyłamanie widelca koła przedniego spowodo-
wało kontakt śmigła i goleni przedniego podwozia  
z nawierzchnią betonową DS. Nastąpiło intensyw-
ne hamowanie i samolot po około 108 m dobie-
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gu zatrzymał się. Pilot bez obrażeń opuścił kabi-
nę i samowolnie usunął samolot z pasa lądowania. 
Samolot został lekko uszkodzony.

Na miejsce zdarzenia po kilku minutach pod-
jechali dyrektor i prezes Aeroklubu regionalnego, 
instruktor, mechanicy oraz obecny na lotnisku 
członek Państwowej Komisji Badania Wypadków 
Lotniczych, zwanej dalej „PKBWL”. Wszyscy za-
uważyli nieprawidłowe położenie klap po lądowa-
niu. Członek PKBWL udał się do biura po aparat 
fotograficzny w celu sporządzenia dokumentacji 
zdarzenia, a pilot pozostawiony przy samolocie, 
w celu zabezpieczenia sprzętu przed ingeren-
cją osób trzecich, przestawił w tym czasie klapy 
do położenia „lądowanie”, czyli +40°, jak zaleca 
instrukcja użytkowania w locie (IUwL). Indago-
wany na tę okoliczność, zeznał przed członkiem 
PKBWL, że nie potrafi wyjaśnić faktu zmiany po-
łożenia klap w czasie kiedy pozostawał sam przy 
samolocie. Dowodem zmiany położenia klap,  
w czasie kiedy pilot zabezpieczał samolot stoją-
cy na trawie obok DS po lądowaniu, są osobiste 
obserwacje członka PKBWL oraz oświadczenia 
świadków zdarzenia. Zdjęcia fotograficzne wyko-
nane przez przedstawiciela PKBWL dokumentują 
stan klap po zmianie ich położenia.

3.	 Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustaliła, że przyczynami wypadku lot-
niczego były:

–	 wykonywanie podejścia do lądowania  
i lądowanie samolotu na klapach wychylo-
nych do położenia -10°, stosowanego tylko 
przy lotach z prędkością ponad 210 km/h;

–	 dynamiczne przyziemienie samolotu na 
przednie koło przy nadmiernej prędkości, 
co spowodowało uszkodzenie podwozia 
przedniego oraz śmigła.

4.	 Zalecenia profilaktyczne PKBWL: 

PKBWL proponuje doszkolenie pilota w zakre-
sie teoretycznym jak i praktycznym. Zakres szkole-
nia i formę jego zaliczenia ustali szef wyszkolenia 
Aeroklubu Śląskiego.

5.	 Zalecenia Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilne-
go:

Z przeprowadzonego przez Prezesa Urzędu Lot-
nictwa Cywilnego postępowania wynika, iż działa-
nia pilota w sposób oczywisty świadczą o naru-
szeniu zasad bezpieczeństwa, obowiązujących  
w ruchu powietrznym i pozwalają na zastosowa-
nie przez Prezesa ULC dyspozycji fakultatywnego 
przepisu art. 100 ust. 1 pkt 3 ustawy – Prawo lot-
nicze, który stanowi, iż Prezes ULC może zawiesić 
licencję lub wynikające z niej niektóre uprawnienia  
w przypadku stwierdzenia, że członek personelu 
lotniczego wykonując czynności lotnicze, do któ-
rych uprawnia go licencja, zagraża bezpieczeństwu 
ruchu lotniczego. W związku z powyższym Prezes 
Urzędu Lotnictwa Cywilnego w dniu 16 sierpnia 
2010 r. podjął decyzję o zawieszeniu licencji piloto-
wi uczestniczącemu w wypadku lotniczym. 

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński
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KOMUNIKAT Nr 52
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 sierpnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 542/09

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 20 
lipca 2009 r., na szybowcu SZD-48-3 Jantar St 
3, pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 
20, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik środowiskowy”
w grupie przyczynowej: „Inne – E8”.




