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przygodnym, obierając kierunek lądowania równo-
legle do polnej drogi, po zachodniej stronie torów 
kolejowych znajdujących się w pobliżu lądowiska. 
Podejście do lądowania wykonywał na prędkości 
85-90 km/h. Wybrany teren przygodny porośnięty 
był wysoką uprawą (zbożem), więc pilot wykonał 
wytrzymanie na wysokości uprawy, a następnie 
przyziemił z przepadnięciem. Po przyziemieniu na 
podwozie główne samolot zaczął gwałtownie hamo-
wać i pochylił śmigło, aż do uzyskania pozycji pio-
nowej, z której, po krótkim wahnięciu, przeszedł w 
pozycję plecową (skapotował). Po zatrzymaniu sa-
molotu w pozycji plecowej pilot wyłączył iskrowniki 
i zamknął oba krany paliwa. Zarówno pilot, jak i pa-
sażer nie doznali żadnych obrażeń i o własnych si-
łach opuścili kabinę samolotu. W wyniku zdarzenia 
samolot został poważnie uszkodzony.

Przedstawiciel Państwowej Komisji Badania 
Wypadków Lotniczych, zwanej dalej „PKBWL”, do-
konał oględzin samolotu na prywatnej posesji pi-
lota, odległej o ok. 1,5 km od miejsca zdarzenia, 
ponieważ wrak samolotu po wypadku został tam 
samowolnie przetransportowany. Nie stwierdzo-
no wadliwego działania płaszczyzn sterowych, 
a w wyniku oględzin silnika stwierdzono brak pa-
liwa w komorach pływakowych obu gaźników. In-
spekcja instalacji paliwowej wykazała brak paliwa 
w obu zbiornikach skrzydłowych, którego resztki 
prawdopodobnie wyciekły podczas demontażu 
i transportu skrzydeł. Stwierdzono także znaczne 

zanieczyszczenia filtra paliwa oraz obu zbiorników. 
Uwagę zwraca również fakt nieprecyzyjnego ozna-
kowania stanu paliwa na bocznych, wewnętrznych 
ściankach zbiorników skrzydłowych, widocznych 
z kabiny.

Pilot, lat 49, posiadający świadectwo kwalifi-
kacji wydane przez Letecká Amatérská Asociace 
Česká Republika (LAA ČR) ważne do 2.09.2011 r., 
z uprawnieniami do wykonywania czynności pilota 
oraz instruktora na samolotach ultralekkich. Nalot 
ogólny wyniósł 365 godzin, z czego 14 godzin 45 
minut na typie, na którym wystąpił wypadek.

Warunki atmosferyczne nie miały wpływu na za-
istnienie wypadku.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustaliła, że przyczyną wypadku lotnicze-
go był niski poziom paliwa w zbiornikach skrzydło-
wych podczas lotu, co przy wykonywaniu zakrętu 
ze znacznym przechyleniem (możliwy wyślizg lub 
ześlizg) doprowadziło do chwilowego zapowietrze-
nia instalacji paliwowej i wstrzymania dopływu pa-
liwa do silnika.

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
były znaczne zanieczyszczenia instalacji paliwo-
wej.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.
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KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 czerwca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 542/10

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 16 
czerwca 2010 r., na samolocie PZL M26 Iskier-
ka, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.
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2.  Opis okoliczności wypadku:

W Polskich Zakładach Lotniczych Sp. z o. o. ma-
jącą swą siedzibę na lotnisku w Mielcu (EPML) od-
bywały się loty treningowe. Zgodnie ze zleceniem 
na loty, pilot fabryczny miał wykonać loty treningo-
we po kręgu na samolocie PZL M26 „ISKIERKA”. 
W tym dniu był w użyciu pas „09”, a kierowanie 
lotami odbywało się z wieży lotniskowej poprzez 
Służbę Informacji Powietrznej. Loty treningowe po 
kręgu miały na celu doskonalenie umiejętności lą-
dowania znad przeszkody ze stromym kątem szy-
bowania. Start samolotu do drugiego lotu po kręgu 
nastąpił prawidłowo. Będąc na pozycji z wiatrem 
w lewym kręgu do pasa „09”, pilot zgłosił wypusz-
czenie podwozia, a następnie będąc na prostej 
do lądowania zameldował klapy pełne. Informa-
tor EPML przekazał pilotowi informację o kierunku 
i prędkości wiatru (020° i 3 kt). Budowa kręgu do 
wysokości wyrównania wg oświadczenia pilota 
nie budziła żadnych zastrzeżeń, a wszystkie urzą-
dzenia i instalacje samolotu działały prawidłowo. 
W końcowej fazie podejścia stromego zniżania, 
pilot zbyt wysoko i gwałtownie rozpoczął manewr 
wyrównania, co doprowadziło do zjawiska prze-
ciągnięcia i zderzenia samolotu z pasem z dużym 
przeciążeniem (zarejestrowane w chwili wypadku 
przeciążenie dodatnie ok. 8,5-10 „G” i ujemne ok. 
4,8-5,5 „G”).W następstwie uderzenia nastąpiło 
wyłamanie podwozia przedniego i kół podwozia 
głównego samolotu. Samolot przemieszczał się 
po pasie łamiąc łopaty śmigła z jednoczesną utra-
tą kierunku w prawo o 30° względem osi pasa. Po 
przemieszczeniu się na odległość 127 m samolot 

zatrzymał się, ulegając zniszczeniu. Pilot nie doznał 
żadnych obrażeń i opuścił samolot o własnych si-
łach.

Pilot, lat 39, posiadał licencję pilota zawodowe-
go samolotowego CPL(A) ważną do 16.10.2010 r. 
Nalot ogólny wyniósł 1500 godzin 56 minut, z cze-
go 5 godzin 51 minut na typie, na którym wystąpił 
wypadek.

Możliwy wpływ temperatury powietrza (24°C) na 
zaistnienie i przebieg zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczyną 
wypadku lotniczego był błąd w technice pilotowania 
polegający na niewłaściwym planowaniu podejścia 
do lądowania znad przeszkody i dopuszczenie do 
zmniejszenia prędkości lotu, co doprowadziło do 
przeciągnięcia, a następnie przepadnięcia samolo-
tu z wysokości kilku metrów.

Wpływ na zaistnienie wypadku miało małe do-
świadczenie pilota na typie statku powietrznego 
oraz w lądowaniu na celność znad przeszkody znaj-
dującej się przed progiem pasa.

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu wypadku 
było niebranie pod uwagę wpływu rozgrzanego po-
wietrza na zachowanie się samolotu, a tym samym 
niepodchodzenie do lądowania z większą prędko-
ścią.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.
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KOMUNIKAT NR 33
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 czerwca 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 760/09

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 12 
września 2009 r., na samolocie ultralekkim Zlin 
Savage zarejestrowanym w Republice Czeskiej, 
klasyfikuję do kategorii:


