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KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 czerwca 2011 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 542/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini- 1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 16

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra- czerwca 2010 r., na samolocie PZL M26 Iskier-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U. ka, klasyfikuje do kategorii:

z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-

niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego »Czynnik ludzki”

z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze- w grupie przyczynowej: ,,Btedy proceduralne
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni- - H4”.

czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:



2. Opis okolicznosci wypadku:

W Polskich Zaktadach Lotniczych Sp. z 0. 0. ma-
jaca swa siedzibe na lotnisku w Mielcu (EPML) od-
bywaty sie loty treningowe. Zgodnie ze zleceniem
na loty, pilot fabryczny miat wykonac loty treningo-
we po kregu na samolocie PZL M26 ,ISKIERKA”.
W tym dniu byt w uzyciu pas ,09”, a kierowanie
lotami odbywato sie z wiezy lotniskowej poprzez
Stuzbe Informacji Powietrznej. Loty treningowe po
kregu miaty na celu doskonalenie umiejetnosci lg-
dowania znad przeszkody ze stromym katem szy-
bowania. Start samolotu do drugiego lotu po kregu
nastgpit prawidtowo. Bedgc na pozycji z wiatrem
w lewym kregu do pasa ,,09”, pilot zgtosit wypusz-
czenie podwozia, a nastepnie bedgc na prostej
do lgdowania zameldowat klapy petne. Informa-
tor EPML przekazat pilotowi informacije o kierunku
i predkosci wiatru (020" i 3 kt). Budowa kregu do
wysokosci wyrownania wg oswiadczenia pilota
nie budzita zadnych zastrzezen, a wszystkie urzg-
dzenia i instalacje samolotu dziataty prawidtowo.
W koncowej fazie podejscia stromego znizania,
pilot zbyt wysoko i gwattownie rozpoczat manewr
wyrdéwnania, co doprowadzito do zjawiska prze-
ciggniecia i zderzenia samolotu z pasem z duzym
przecigzeniem (zarejestrowane w chwili wypadku
przecigzenie dodatnie ok. 8,5-10 ,G” i ujiemne ok.
4,8-5,5 ,G”).W nastepstwie uderzenia nastgpito
wytamanie podwozia przedniego i két podwozia
gtébwnego samolotu. Samolot przemieszczat sie
po pasie famigc topaty smigta z jednoczesng utra-
ta kierunku w prawo o 30° wzgledem osi pasa. Po
przemieszczeniu sie na odlegto$¢ 127 m samolot

zatrzymat sie, ulegajgc zniszczeniu. Pilot nie doznat
Zzadnych obrazen i opuscit samolot o wiasnych si-
tach.

Pilot, lat 39, posiadat licencje pilota zawodowe-
go samolotowego CPL(A) wazng do 16.10.2010 r.
Nalot ogdélny wyniost 1500 godzin 56 minut, z cze-
go 5 godzin 51 minut na typie, na ktorym wystgpit
wypadek.

Mozliwy wptyw temperatury powietrza (24°C) na
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Pahstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwana dalej ,,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku lotniczego byt btad w technice pilotowania
polegajgcy na niewlasciwym planowaniu podejscia
do ladowania znad przeszkody i dopuszczenie do
zmniejszenia predkosci lotu, co doprowadzito do
przeciaggniecia, a nastepnie przepadniecia samolo-
tu z wysokosci kilku metrow.

Wptyw na zaistnienie wypadku miato mate do-
Swiadczenie pilota na typie statku powietrznego
oraz w lgdowaniu na celnos¢ znad przeszkody znaj-
dujacej sie przed progiem pasa.

Okolicznoécig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku
byto niebranie pod uwage wptywu rozgrzanego po-
wietrza na zachowanie sie samolotu, a tym samym
niepodchodzenie do lgdowania z wiekszg predko-
Scia.

4. Zalecenia PKBWL dotyczgce bezpieczenstwa:
PKBWL nie sformutowata zalecen.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski



