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2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot szybowcowy wystartował na szybowcu za 
wyciągarką do lotu treningowego na termice w re-
jonie lotniska. Wyczepienie nastąpiło na wysoko-
ści ok. 300 m AGL. Wykonując lot po nieregular-
nym torze nad lotniskiem, pilot próbował nawiązać 
kontakt z termiką. Brak noszeń spowodował obni-
żenie wysokości do ok. 100 m, więc pilot postano-
wił po około trzech minutach lotu wylądować na 
lotnisku, na kierunku przeciwnym do startu. Lecąc 
nad lasem, po zachodniej stronie lotniska w kierun-
ku północnym, pilot napotkał na wysokości około 
90 m noszenie i zakrążył w lewo, ale noszenie zani-
kło. W tych okolicznościach zamierzał wykonać za-
kręt na przedłużeniu kierunku startu i wylądować 
z wiatrem. W tym momencie pilot dopuścił do spad-
ku prędkości i „przeciągnięcia” szybowca. Szybo-
wiec w lewym korkociągu zderzył się z lasem. Pilot 
z poważnymi obrażeniami, ale o własnych siłach, 
opuścił kabinę. Cały lot trwał 3 minuty 41 sekund.

Pilot, lat 41, posiadał licencję pilota szybowco-
wego, ważną do 16.12.2013 r. Nalot ogólny wyniósł 
377 godzin.

Warunki atmosferyczne nie miały wpływu na za-
istnienie zdarzenia.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną wypadku lotniczego była spóźniona i nieprawi-
dłowa reakcja pilota na przeciągnięcie szybowca 
w krążeniu, polegająca na braku wychylenia drąż-
ka sterowego „od siebie”, po wychyleniu steru 
kierunku w stronę przeciwną do kierunku obrotu 
korkociągu.

Okolicznością sprzyjającą zaistnieniu zdarzenia 
była próba poszukiwania noszeń termicznych na 
bardzo małej wysokości oraz brak u pilota utrwa-
lonych nawyków prawidłowego postępowania po 
przeciągnięciu szybowca w krążeniu.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie zaproponowała zaleceń.
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KOMUNIKAT NR 69
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 października 2011 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 1387/10

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 15 
grudnia 2010 r., na śmigłowcu Bell 407, klasyfi-
kuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: „Błędy proceduralne 

– H4”.

2. Opis okoliczności wypadku:

Pilot zaplanował wykonanie przelotu wraz 
z pasażerem z miejscowości Jamy k. Olesna do 
Konstancina-Jeziorny. Po wysadzeniu pasaże-
ra śmigłowiec tego samego dnia miał powrócić 
do miejsca stałego bazowania (Jamy k. Olesna). 
Przygotowanie do lotu pilot rozpoczął dzień wcze-
śniej w godzinach wieczornych, od konsultacji po-
godowych z Biurem Prognoz Meteorologicznych 
we Wrocławiu oraz Centralnym Biurem Prognoz 
Lotniczych – Meteorologicznym Biurem Nadzoru 
Warszawa-Okęcie. Ponieważ wstępne konsulta-
cje pogodowe wypadły pomyślnie, dalszą część 
przygotowania pilot postanowił kontynuować 
w dniu wylotu od godzin rannych. W dniu 15.12.2010 
roku o godz. 7:20 (LMT), pilot ponownie skontak-
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tował się z Biurem Prognoz Meteorologicznych we 
Wrocławiu, otrzymując wyczerpującą informację 
pogodową w rejonie startu (widzialność 4÷6 km, 
podstawy chmur około 300 m) i na przelot do Kon-
stancina-Jeziorny (widzialność do 8 km, podstawy 
chmur do 450 m, z tendencją do poprawy). W na-
stępnej kolejności skontaktował się z ASM-3 i uzy-
skał informację o ograniczeniach w ruchu lotniczym 
w rejonie planowanej trasy przelotu. Posiadając 
powyższe informacje pilot podjął decyzję o wyko-
naniu lotu. Start nastąpił o godzinie 10:30, a lot był 
wykonywany na wysokości 1500 ft wg QNH, przy 
widzialności około 4 km. Od trawersu Działoszyna 
nastąpiła zdecydowana poprawa pogody, wzrost 
widzialności do 6÷8 km, podstawy chmur około 
2500 ft. Dolot i lądowanie w Konstancinie-Jeziornie 
odbył się zgodnie z planem. Po wylądowaniu i wy-
łączeniu, pilot odtworzył gotowość śmigłowca do 
lotu powrotnego. Wykorzystując internet zapoznał 
się z prognozą pogody i mapami synoptycznymi, 
a także zatelefonował do bazy w miejscowości 
Jamy, pytając o pogodę. Pilot uzyskał informację, 
że „pogoda się nie zmieniła i może lecieć”. Na pod-
stawie posiadanych informacji o warunkach po-
godowych pilot podjął decyzję o wykonaniu lotu. 
O godzinie 12:55 pilot, bez pasażerów, wystarto-
wał z Konstancina-Jeziorny, celem wykonania lotu 
powrotnego po trasie: Konstancin – Góra Kalwa-
ria – Tomaszów Mazowiecki – Bełchatów – Jamy 
k. Olesna. Po starcie nawiązał łączność z sektorem 
FIS Warszawa, informując o zamiarze wykonania 
lotu trasowego na wysokości 1500 ft wg QNH. Po 
zidentyfikowaniu statku powietrznego przez sek-
tor FIS Warszawa, pilot otrzymał wszystkie po-
trzebne informacje do wykonania lotu. O godzinie 
13:34 śmigłowiec został przekazany na łączność 
z sektorem FIS Kraków. Po kilku bezskutecznych 
próbach nawiązania łączności z sektorem FIS 
Kraków, pilot ponownie nawiązał łączność z sek-
torem FIS Warszawa, informując o trudnościach 
w nawiązaniu łączności, jednocześnie podając 
przewidywany czas lądowania za 15 minut. W re-
jonie Wielunia pilot ponownie próbował nawiązać 
łączność z sektorem FIS Kraków lecz korespon-
dencja była nieczytelna. Na około 3 minuty przed 
dolotem do planowanego miejsca lądowania, bę-
dąc na południowym trawersie Gorzowa Śląskie-
go, pilot stwierdził nagłe pogorszenie warunków 
atmosferycznych – spadek widzialności z około 
3 km do około 1 km (nadal zmniejszającej się) oraz 
obniżenie podstawy chmur. Pilot podjął decyzję 
o wykonaniu lądowania zapobiegawczego w tere-
nie przygodnym, wybierając miejsce przyziemie-
nia w pobliżu wyraźnie kontrastującej ze śniegiem 
linii czarnych drzew. W chwilę później, śmigłowiec 
zderzył się z ziemią i przewrócił na prawy bok. Po 
zatrzymaniu się śmigłowca pilot wyłączył zawór 
paliwowy i odłączył akumulator, a po wypięciu się 

z pasów opuścił śmigłowiec o własnych siłach. 
W wyniku zderzenia z ziemią śmigłowiec uległ 
zniszczeniu, a pilot doznał lekkich obrażeń.

Dowódca statku powietrznego, lat 59, posia-
dał licencję pilota śmigłowcowego zawodowego, 
ważną do 26.05.2011 r. Pilot posiadał nalot ogólny, 
który wynosił 5575 godziny 35 minut, z czego 109 
godzin na typie, na którym wystąpił wypadek.

Warunki meteorologiczne w czasie zaistnienia 
zdarzenia.

Rejon Konstancina-Jeziorny (po starcie):
− widzialność: 10 km;
− zachmurzenie: 2÷3/8, podstawy chmur po-

wyżej 1500 ft;
− bez zjawisk.

Rejon Tomaszowa Mazowieckiego: 
− widzialność: 6 km;
− zachmurzenie: 7/8, podstawy chmur powy-

żej 1500 ft;
− bez zjawisk.

Rejon Bełchatowa:
− widzialność: 5 km;
− zachmurzenie: 7/8, podstawy chmur powy-

żej 1500 ft;
− bez zjawisk.

Rejon Gorzowa Śląskiego: 
− widzialność: 3÷1 km;
− zachmurzenie: 8/8, podstawy chmur około 

1500 ft;
− silne zamglenie.

Rejon Kozłowic (lądowanie zapobiegawcze):
− widzialność: gwałtowny spadek widzialno-

ści poniżej 1 km (chwilami widzialność pio-
nowa);

− zachmurzenie: 8/8, podstawy chmur - gwał-
townie obniżające się poniżej 1500 ft;

− mgła.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Państwowa Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych, zwana dalej „PKBWL”, ustaliła, że przyczy-
ną wypadku lotniczego był błąd w technice piloto-
wania, polegający na niekontrolowaniu wysokości 
podczas podejścia do lądowania zapobiegawcze-
go w terenie przygodnym wskutek nagłego po-
gorszenia warunków atmosferycznych. Doprowa-
dziło to do zderzenia z ziemią w locie sterowanym 
(CFIT controlled flight into terrain) i zniszczenia 
śmigłowca.
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Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu wy-
padku lotniczego były:

− nieprawidłowa ocena, stopniowo pogarsza-
jących się warunków pogodowych podczas 
lotu; 

− zbyt późno podjęta decyzja o lądowaniu 
zapobiegawczym w terenie przygodnym.

4. Zalecenia PKBWL dotyczące bezpieczeństwa:

PKBWL nie sformułowała zaleceń.
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KOMUNIKAT NR 70
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 21 października 2011 r.

w sprawie listy kandydatów na koordynatora rozkładów lotów dla Portu Lotniczego Chopina 
w Warszawie, Portu Lotniczego Poznań – Ławica, Portu Lotniczego Gdańsk im. Lecha Wałęsy 

oraz Portu Lotniczego Wrocław – Strachowice 

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 
3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. 
Nr 100, poz. 696, z późn. zm.1)) oraz § 3 ust. 5 roz-
porządzenia Ministra Transportu z dnia 27 czerwca 
2006 r. w sprawie koordynacji i organizacji rozkła-
dów lotów (Dz. U. Nr 112, poz. 768) ogłasza się, co 
następuje:

§ 1.  Lista kandydatów na koordynatora rozkładów 
lotów dla Portu Lotniczego Chopina w War-
szawie, Portu Lotniczego Poznań – Ławica, 
Portu Lotniczego Gdańsk im. Lecha Wałęsy 
oraz Portu Lotniczego Wrocław – Strachowi-
ce, spełniających warunki określone w art. 67b 

ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze 
obejmuje następujące podmioty, wymienione 
w kolejności alfabetycznej:

1) Airport Coordination Limited, z siedzibą 
Capital Place, 120 Bath Road, Hayes 
UB3 5AN, Wielka Brytania;

2) Stylex Sp. z o.o., z siedzibą ul. Stanisława 
Augusta 73, 03-846 Warszawa, Rzeczy-
pospolita Polska.

§ 2.  Na podstawie § 3 ust. 6 rozporządzenia Mi-
nistra Transportu z dnia 27 czerwca 2006 r. 
w sprawie koordynacji i organizacji rozkładów 
lotów każdy zainteresowany podmiot ma pra-
wo zgłoszenia Prezesowi Urzędu Lotnictwa Cy-
wilnego opinii do podmiotów, o których mowa 
w § 1, w terminie 14 dni od daty opublikowania 
niniejszego komunikatu (liczy się data wpływu 
opinii do Urzędu Lotnictwa Cywilnego).

Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszyński

1) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostały ogło-
szone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, 
poz. 331 i Nr 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, 
poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 
1505, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340, z 2010 r. Nr 47,
poz. 278 i Nr 182, poz. 1228 oraz z 2011 r. Nr 80, poz. 432, 
Nr 106, poz. 622, Nr 170, poz. 1015 i Nr 171, poz. 1016.


