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Statystyka zdarzeń 

Klasyfikacja

Inne SUMA
Wypadki

Wypadki ze 

skutkiem 

śmiertelnym

Poważne 

Incydenty
Incydenty

2003 93 14 2 108 - 203

2018 111 16 17 1213 3106 4447

2019 126 17 46 2725 2935 5832

2020 126 9 31 2153 1592 3902

2021 79 13 27 2340 2106 4552

2022 82 12 56 3879 3279 7301



Ustawa Prawo Lotnicze, Art. 135a. p. 1a.
„Zgłoszenie zdarzenia lotniczego może być dokonane przy użyciu każdego 

dostępnego środka łączności niezwłocznie po zaistnieniu zdarzenia i nie później 

niż 72 godziny od jego zaistnienia.”

Rozporządzenie UE 996/2010 Art. 9 i Art. 13 p. 2
Zgłoszenie powinno być dokonane niezwłocznie (24h/72: 500 233 233)

„W oczekiwaniu na przybycie PKBWL nikt nie może ingerować w stan 

miejsca wypadku, (...) przemieszczać statku powietrznego, znajdujących się 

w nim przedmiotów lub jego szczątków”

Zgłoszenie do ECCAIRS.

Rozporządzenie UE nr 996/2010 z dnia 20 października 2010 r. w sprawie 

badania wypadków i incydentów:

Art. 5 ust 5 PKBWL może postanowić o niewszczynaniu badania wypadku lub 

poważnego incydentu załogowego statku powietrznego o maksymalnej masie 

startowej do 2 250 kg, w którym nikt nie odniósł poważnych ani śmiertelnych 

obrażeń. 

Organizacja w ramach własnego SMS ma obowiązek przeprowadzić badanie 

takiego (każdego) zdarzenia.

Ustawa Prawo Lotnicze, Art. 134. p. 1.

„W celu zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym Komisja (…) prowadzi 

badania okoliczności i przyczyn zaistniałych wypadków i incydentów lotniczych.”



WYPADEK 2021/4919 Samolot UL, Rans S – 12XL „Airaile”

Samolot został zakupiony w Polsce 17

marca 2021 r. bez znaków

rozpoznawczych. Po zakupie, wykonane

zostały przeglądy płatowca i silnika oraz

naprawy uszkodzonych elementów

konstrukcyjnych. Według oświadczenia

właściciela największym problemem

technicznym występującym podczas prób

zespołu napędowego było znalezienie

optymalnego kąta ustawienia łopat

śmigła. Po każdej regulacji wykonywano

próbny rozbieg samolotu (ponad 100

razy), ale samolot się nie wznosił.

Czynności te wykonywali w większości

mężczyźni, którzy brali udział w

zdarzeniu. Według relacji świadka prace

regulacyjne łopat śmigła prowadzone były

również przed wylotem w dniu zdarzenia

12.12.2021 r.



1. samolot nie był wpisany do Rejestru Cywilnych Statków Powietrznych lub

Ewidencji Urządzeń Latających, nie był także zgłoszony na pobyt stały na

terytorium RP na zagranicznych znakach rozpoznawczych;

2. mężczyzna, który zginął w wypadku nie posiadał licencji pilota samolotowego

ani świadectwa kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego. Mężczyzna posiadał

wyłącznie ważne świadectwo kwalifikacji pilota paralotni;

3. drugi mężczyzna posiadał licencję pilota samolotowego turystycznego

PPL(A) wydaną przez władze lotnictwa cywilnego w USA, nie wystąpił jednak

z wnioskiem do ULC o jej konwersję w Polsce.

Ustalono, że samolot wystartował z prywatnego lądowiska Szadek k. Zduńskiej

Woli. Prawdopodobnie wkrótce po starcie pilotujący samolot rozpoczął zakręt na

małej wysokości w prawo z zamiarem dowrotu do lądowiska. W końcowej fazie

zakrętu w odległości około 600 m od lądowiska zderzył się płasko z ziemią.

Z informacji Instytutu Meteorologii i Gospodarki Wodnej oraz depeszy METAR dla

EPLL wynika, że w czasie zaistnienia zdarzenia występowało zachmurzenie

całkowite, podstawa chmur wynosiła 50 – 100 m, a widzialność z powodu gęstej

mgły spadała nawet do 100 m. Istniejące warunki meteorologiczne sprzyjały

oblodzeniu gaźników na każdym zakresie pracy silnika. Silnik nie był wyposażony

w instalację podgrzewu gaźników.



2022/2765 UL Straton

Około godziny 21:00 samolot ustawił się

do startu na początku pasa startowego

i po rozbiegu długości około 40-50 m

wystartował. Według świadka zdarzenia,

pierwszy zakręt w lewo o 90° pilotujący

wykonał na wysokości około 60 m,

a następnie po krótkim locie po prostej

wykonał kolejny taki zakręt i samolot

leciał równolegle do pasa startowego. Po

drugim zakręcie samolot przeszedł na

wznoszenie i zaczął tracić prędkość.

Następnie pochylił się na dziob i zaczął

nabierać prędkości (wzrosły obroty

silnika), po chwili przeszedł ponownie na

wznoszenie i obroty silnika zmalały.

Samolot stracił prędkość, przepadł

w prawo i rozpoczął rotację w prawo ze

skrzydłami w poziomie (korkociąg płaski).

Po wykonaniu około 1 ¼ zwitki opadając

prawie pionowo zderzył się z ziemią

w odległości około 250 m po wschodniej

stronie lądowiska



Po zdarzeniu Komisja ustaliła że:

1) Samolot nie miał ważnego przeglądu technicznego (Technický Průkaz).

2) Samolot nie był ubezpieczony (obowiązkowe ubezpieczenie OC).

3) Pilotujący nie posiadał uprawnień do wykonania lotu na samolocie ultralekkim.

4) Zgodnie z opisem technicznym samolotu minimalna masa pilota w pierwszej

kabinie powinna wynosić co najmniej 70 kg. Wg oświadczeń świadków masa pilota

w pierwszej kabinie wynosiła około 60 kg. W związku z tym samolot

prawdopodobnie miał tylne wyważenie (wskazuje na to również wejście samolotu

w korkociąg płaski). Tylne położenie środka ciężkości powoduje nadsterowność –

utrudnia pilotaż.



Wypadek 2022/3946 Samolot ultralekki, Aircamper GN-1 

Według oświadczenia zarządzającego

lotniskiem, pilot przyjechał na lądowisko ok.

godz. 17.00, z zamiarem samodzielnego

kontynuowania ćwiczeń kołowania i

rozbiegów samolotem Aircamper GN-1, bez

zamiaru wykonywania lotu. Ćwiczenia te

wykonywał już w ciągu kilku wcześniejszych

dni. Miały one na celu zapoznanie się pilota

z własnościami samolotu podczas rozbiegu

i dobiegu. Ograniczały się do manewrów na

lądowisku, bez wykonywania lotów.

Prawdopodobnie podczas prób rozpędzania

mogło dojść do niezamierzonego oderwania

samolotu od ziemi, co zaskoczyło pilota, a z

uwagi na względnie krótką drogę startową

zdecydował się on przejść na wznoszenie.

Prawdopodobnie po starcie pilot chciał

przestawić dźwignię trymera w położenie

„ciężki na nos” i przez przypadek zamknął

kran paliwa.



Jeżeli tak się stało, to po zamknięciu dopływu

paliwa do silnika, czas jego pracy wynosił około

1 min. Nie był to czas wystarczający do wykonania

zakrętu (dowrotu) do lądowiska, a tym bardziej

zbudowania kręgu i podejścia do lądowania na

kierunku startu. Po wyłączeniu się silnika nastąpił

spadek prędkości lotu. Prawdopodobnie w tym

samym momencie pilot starał się wykonać zakręt

w stronę lądowiska lub dolecieć do znajdującej się

tuż przed nim niewielkiej przecinki leśnej. Mała

wysokość nad drzewami nie pozwalała na

uzyskanie prędkości kosztem utraty wysokości.

Nałożenie się powyższych czynników prawdopodobnie doprowadziło do sytuacji

korkociągowej, której pilot nie był w stanie przeciwdziałać ze względu na małą

wysokość i zaskoczenie.

Samolot nie posiadał kompletu wymaganej dokumentacji, w tym poświadczenia

dopuszczenia do eksploatacji, zapisów dotyczących obsługi oraz ubezpieczenia

OC.

Przyczyny zdarzenia

1) Prawdopodobnie niezamierzony start.

2) Prawdopodobnie przeciągnięcie samolotu w zakręcie skutkujące korkociągiem. 



2022/1027 12 marca 2022r . UL FOX Bielsko Biała 

W dniu 12.03.2022 r. około południa dwaj

współwłaściciele: pilot „K” oraz pilot „M”

przygotowywali nowo zakupiony samolot

do sezonu lotniczego. Korzystając ze

słonecznej pogody wykonywali drobne

prace związane z instalacjami płatowca.

Po zatankowaniu zbiornika paliwem zajęli

miejsca w kabinie: pilot „K” na lewym

siedzeniu a pilot „M” na prawym i

uruchomili silnik. Ocenili sprawność

systemów, a następnie zdecydowali o

wykonaniu kilku rozbiegów samolotu po

pasie lotniska aby „skontrolować działanie

hamulców kół”. Zadowoleni z przebiegu

prób, po trzech próbach, podkołowali pod

hangar, gdzie zamienili się miejscami w

kabinie. Według oświadczenia pilota „K”,

zamierzali powtórzyć rozpędzanie

samolotu po lotnisku, bez wykonywania

lotu. Swoje zamiary zgłaszali drogą

radiową na częstotliwości lotniska EPBA



Piloci podkołowali samolotem powtórnie do progu pasa 09: tym razem sterować miał pilot

„M”, zajmujący miejsce po lewej stronie. Według oświadczenia pilota „K”, pierwsza próba

rozpędzania skończyła się „oderwaniem samolotu od ziemi i przejściem na szybkie

wznoszenie”. Pilot „K” oświadczył, że ani on ani kolega nie planowali tego startu. Z uwagi na

względnie krótką drogę startową lotniska w Bielsku-Białej (pełna długość ok. 500 m) oraz –

przy lądowaniu na wprost – „ryzyko przyziemienia zbyt blisko ogrodzenia, a tym samym brak

możliwości wyhamowania”, piloci zdecydowali o kontynuowaniu wznoszenia i wykonaniu

pełnego kręgu nadlotniskowego. Lot przebiegał bez zakłóceń. Pilot „M” utrzymywał prędkość

ok. 120 km/godz., opierając się na wskazaniach prędkościomierza, przy obrotach silnika ok.

5000 /min. Po 2 lub 3 okrążeniach w lewo nad lotniskiem kontynuował lot po północnym

kręgu (lewym do RWY 09), odlatując na zachód. Trzeci i czwarty zakręt pilot wykonał na tyle

daleko od lotniska, aby (cytat z oświadczenia pilota „K”) „przygotować się do lądowania”. Na

prostej do lądowania, siedzący na lewym fotelu pilot „M” oznajmił koledze, że „nie czuje się

na siłach aby wylądować”. Sterowanie przejął więc siedzący po prawej stronie pilot „K”.

Samolot podchodził z długiej prostej, według obserwatora na ziemi – nisko i z małą

prędkością. Pilot oświadczył, że starał się kontrolować prędkość podejścia według wskazań

prędkościomierza, utrzymując ją w przedziale pomiędzy 100 ÷ 110 km/godz. W krytycznym

momencie wskazanie spadło do 90 ÷ 100 km/godz. Kiedy samolot znalazł się w odległości

ok. 120 m od zachodniego skraju lotniska, na wysokości 20÷30 m nad ziemią, początkowo

łagodnie, a następnie gwałtownie przyspieszając przechylił się na prawe skrzydło. Obaj

piloci zareagowali przestawieniem dźwigni mocy na pełne obroty. Samolot utracił kierunek o

ok. 90 stopni w prawo i uderzył w ziemię



W trakcie oględzin po wypadku stwierdzono 

zagięcie przewodu ciśnienia statycznego.

Miało ono wpływ na dokładność wskazań

prędkościomierza, a szacowany błąd mógł

wynosić nawet 20÷30 km/godz. powyżej

rzeczywistej prędkości powietrznej.



Pilot samolotowy lat 52, zwany dalej pilotem „K” (na prawym fotelu), posiadał

licencję LAPL(A) w okresie ważności oraz orzeczenie lotniczo – lekarskie klasy 2

i LAPL w okresie ważności, bez ograniczeń.

Nalot ogólny ok. 80 godz. na samolotach i ok. 70 godz. na szybowcach.

Nie posiadał doświadczenia na samolocie Fly Penquin, za wyjątkiem lotu

zapoznawczego ok. 3÷4 lata wcześniej.

Pilot samolotowy lat 53 (na lewym fotelu), zwany dalej „pilotem M”, posiadał

świadectwo kwalifikacji (Pilotni Prukaz) w okresie ważności oraz orzeczenie

lotniczo – lekarskie klasy 2 i LAPL w okresie ważności, bez ograniczeń.

Pilot „M” zadeklarował nalot ogólny na samolotach ultralekkich ok. 120 godzin

i ok. 410 godz. na szybowcach.

Przyczyną zdarzenia był błąd w technice pilotażu. Polegał on na doprowadzeniu
samolotu do przeciągnięcia na podejściu do lądowania i wystąpienia sytuacji
korkociągowej, której żaden z pilotów nie był w stanie przeciwdziałać.

Okoliczności sprzyjające zaistnieniu zdarzenia
1. Brak doświadczenia obu pilotów w lotach na typie samolotu, na którym doszło
do wypadku.
2. Długa przerwa w lotach, brak treningu.
3. Przekroczenie dopuszczalnej masy do startu.
4. Nieprawidłowe, zbyt płaskie podejście do lądowania.
5. Wadliwe wskazania prędkościomierza.
6. Nieprawidłowa obsługa techniczna samolotu.



WYPADEK 2021/1052 9 maja 2021 r. Samolot, EV-97 Eurostar SL

W trakcie rozbiegu po RWY 18 samolot wjechał w kałużę, i na skutek zjawiska

aquaplaningu utracił kierunek startu w lewo – w stronę stawu i budynku. Na

pełnej mocy startowej, ominął staw, następnie uderzył końcówką prawego

skrzydła w balustradę tarasu, a kesonem skrzydłowym z pionową belką

wspierającą dach budynku. Po zderzeniu samolot wykonał pełny obrót wokół osi

pionowej i zatrzymał się na ogrodzeniu posesji, które uszkodził.

Silnik samolotu zgasł, pożar nie wystąpił.









Prawdopodobnie pilot przestawiając do startu manetkę sterowania mocą skrajne „do

przodu” przykręcił jednocześnie hamulec manetki lub też nie poluzował hamulca

przed rozpoczęciem startu. O tym, że mógł mieć problemy z cofnięciem manetki,

świadczyć może fakt, iż – siłując się z nią – wyłamał przycisk służący do szybkiego

jej odblokowania.



Pilot, posiadał świadectwo kwalifikacji (Pilotní průkaz) w okresie ważności,

wydane blisko 3 miesiące przed zdarzeniem oraz orzeczenia lotniczo-

lekarskiego klasy II w okresie ważności, bez ograniczeń. Na dzień zaistnienia

zdarzenia pilot zadeklarował nalot ogólny ok. 150 godz.

Szkolenie na samolotach ultralekkich rozpoczął w 2019 r.

Przyczyna zdarzenia 
1) Nieopanowanie sterowania samolotem podczas rozbiegu i po utracie 

kierunku; 

2) Brak decyzji o przerwaniu startu po utracie kierunku podczas rozbiegu 

do startu. 

Czynniki sprzyjające zaistnieniu zdarzenia 

1) Brak rozpoznania przez pilota warunków terenowych do startu i lądowania na 

lądowisku (uskok lądowiska, zastoisko wody); 

2) Niedostateczny przegląd przedstartowy kabiny samolotu oraz nieprzemyślenie 

postępowania w przypadku konieczności przerwania startu. 









WYPADEK NR 2022/3010 Szybowiec, ASG-29E

Dnia 15 czerwca 2022 r. na lotnisku w Lubinie (EPLU) odbywały się loty

szybowcowe w ramach 12. Wiosennego Obozu Przelotowego (12. WOP)

organizowanego przez Aeroklub Zagłębia Miedziowego. Starty do lotów odbywały

się z pasa trawiastego na kierunku 13. O godzinie 12:03 do lotu wystartował

szybowiec ASG-29E o znakach rozpoznawczych SP-3818. Pilot planował

wykonać przelot treningowy – dowolny. Po holu za samolotem, pilot wyczepił

szybowiec na wysokości około 600 m i rozpoczął lot termiczny krążąc nad lasami

po północno-wschodniej stronie lotniska. W krążeniu uzyskał dodatkowo 80 m

wysokości, a następnie zaczął ją wytracać. Około godziny 12:30, kiedy szybowiec

znajdował się w rejonie pierwszego zakrętu na wysokości około 200 m, pilot

rozpoczął próbę uruchomienia silnika dolotowego, która się nie powiodła. Pilot

wykonywał lot z wiatrem po prawym kręgu. W trakcie zakrętu do lądowania w

prawo, na małej wysokości szybowiec został przeciągnięty. Uderzył w ziemię

prawym skrzydłem, a następnie przednią częścią kadłuba. Przemieszczając się

po ziemi o 50 m, szybowiec obrócił się w prawo o około 180° w stosunku do

kierunku lotu (wykonał cyrkiel) i zatrzymał się.

W wyniku zderzenia pilot odniósł poważne obrażenia ciała, a szybowiec uległ

znacznemu uszkodzeniu





Na miejscu zdarzenia ustalono, że:

− po zderzeniu z ziemią szybowiec przemieścił się o około 50 m;

− dźwignia podwozia w kabinie szybowca była w położeniu schowane;

− klapy znajdowały się w położeniu „2” – kąt wychylenia ujemny;

− zawór paliwa był otwarty;

− dźwignia wysuwania i uruchamiania silnika znajdowała się w pozycji ON;

− w zbiornikach balastowych nie było wody;

− w zbiorniku paliwa znajdowało się 8 l paliwa;

− paliwo w filtrze było czyste.

Pilot szybowcowy, lat 56, posiadał:

− ważną licencję pilota szybowcowego SPL;

− ważne orzeczenie lotniczo-lekarskie;

− nalot na szybowcach (wg oświadczenia pilota) wynoszący 1100 h;

− KWT i KTP w okresie ważności.

W ostatnich 24 miesiącach (wg oświadczenia pilota) wylatał 140 h.

W trakcie 12. WOP wykonał: 5 lotów w czasie 13 godzin i 22 minut.



Po starcie za samolotem o godzinie 12:03, pilot wyczepił szybowiec na wysokości

575 m i rozpoczął lot termiczny, krążąc nad lasami po północno-wschodniej

stronie lotniska. Początkowo (krążąc w kominie termicznym) pilot zyskał

dodatkowo 80 m wysokości (Rys. 9). Przez około 3 min utrzymywał się na

wysokości około 650 m, a następnie zaczął opadać. Na wysokości 290 m pilot

skierował szybowiec w stronę lotniska, rozpędził go do prędkości 152 km/h i kiedy

znalazł się na wysokości 225 m, rozpoczął proces uruchamiania silnika.

W Instrukcji Użytkowania 

w Locie (IUwL) szybowca 

ASG 29E jest informacja, 

że uruchamiając silnik 

dolotowy zawsze należy 

brać pod uwagę 

możliwość, że jego 

uruchomienie się nie 

powiedzie. W związku z 

tym proces ten należy 

rozpocząć na bezpiecznej 

wysokości, tak, aby było możliwe schowanie silnika i wykonanie normalnego

lądowania. Wysokość określona w IUwL jako bezpieczna to 400 m. Utrata

wysokości w trakcie uruchamiania silnika wynosi 100-200 m, a czas uruchomienia

to około 40 s. Pilot rozpoczął proces uruchamiania silnika na zbyt małej

wysokości.



Zgodnie z IUwL procedura uruchomienia silnika w locie powinna przebiegać

następująco:

1. wyłącznik główny – włączony;

2. prędkość lotu poniżej 140 km/h;

3. dźwignia silnika – do pozycji EXRTACT;

4. zielona kontrolka LED – świeci;

5. dźwignia silnika – do pozycji DECO;

6. prędkość lotu zwiększyć do 120 km/h;

7. dźwignia silnika – do pozycji ZAPŁON;

8. poczekaj, aż silnik się uruchomi (obroty wzrosną powyżej 4400 obr./min);

9. zmniejsz prędkość lotu do 95 km/h (najlepsze wznoszenie);

Analizując zapis końcowej fazy lotu widać, że pilot rozpoczął wysuwanie napędu

na wysokości 225 m przy prędkości 147 km/h i opadaniu 3,4 m/s, a następnie do

chwili zarejestrowanej jako uruchomienie silnika prędkość nie przekroczyła 117

km/h. Po wysunięciu się napędu (około 7 s), kiedy zaświeciła się zielona lampka

kontrolna LED, pilot powinien przestawić dźwignę silnika do pozycji DECO

(dekompresja) i zwiększyć prędkość lotu powyżej 120 km/h, aby rozkręcić

śmigło i dopiero wtedy przestawić dźwignię silnika do pozycji ZAPŁON. Jak

wynika z zapisu, prędkość lotu do uruchomienia silnika była zbyt mała, w

związku z czym silnik nie pracował prawidłowo – nie osiągnął pełnej mocy.



Po uruchomieniu silnika pilot zmniejszył prędkość lotu do około 100 km/h i

kilkakrotnie próbował przejść na wznoszenie, jednak w związku z tym, że silnik nie

pracował prawidłowo, próby się nie powiodły.



W trakcie oględzin szybowca po zdarzeniu ustalono, że maszt, na którym jest 

zamontowany silnik nie był wysunięty do końca. Na zdjęciach szybowca w locie 

również widać, że maszt nie jest wysunięty do końca.  



Po nieudanej próbie uruchomienia silnika i po przeczytaniu informacji SWITH E na

panelu LED, pilot powinien w lusterku sprawdzić położenie masztu (silnika). Po

stwierdzeniu, że maszt jest nieprawidłowo wysunięty, powinien przeprowadzić

procedurę opisaną dla takiej sytuacji w IUwL.

Pilot działając w deficycie czasu, zbyt szybko i nieprawidłowo wykonał procedurę

uruchomienia silnika.

Zgodnie z zapisem w IUwL na wysokości około 150 m pilot powinien wypuścić

podwozie i ustawić klapy w pozycji „5”, a w końcowej fazie podejścia w pozycji „6”.

W trakcie oględzin kabiny po zdarzeniu dźwignia klap ustawiona była w pozycji „2”,

a podwozia w pozycji schowane.

Pozycja klap „2” jest przewidziana do wykonywania optymalnego lotu na większych 

prędkościach. Według IUwL przy masie rzeczywistej 451,8 kg zakres prędkości 

wynosi 143-180 km/h, natomiast pozycja klap „5” jest przewidziana dla prędkości 

poniżej 93 km/h



Należy mieć na uwadze, że przy ustawieniu klap w pozycji „2”, prędkość

minimalna (przeciągnięcia) jest większa niż w położeniu klap „5”.

Prawdopodobnie, gdyby klapy były ustawione w położeniu „5”, szybowiec nie

zostałby przeciągnięty w zakręcie. Prawdopodobnie, gdyby pilot wypuścił

podwozie, to koło zmniejszyłoby siłę zderzenia z ziemią. Obrażenia ciała pilota,

jak i uszkodzenia szybowca mogły być mniejsze. Jak oświadczył pilot, nie

przygotował się do lądowania, ponieważ miał nadzieję, że silnik zacznie

prawidłowo pracować. Pilot nie skonfigurował szybowca (nie przygotował się) do

lądowania.

W zaistniałej sytuacji, kiedy szybowiec znajdował się na wysokości około 200 m,

pilot powinien zgłosić drogą radiową kierującemu lotami, że będzie lądował z lotu

termicznego na lotnisku i określić, jaki wykona manewr do lądowania. Podejście

do lądowania pilot mógł wykonać lecąc po północnej stronie lotniska i wyjść na

prostą do lądowania na kierunku RWY 13 (Rys. odcinek A) lub lądować z wiatrem

na kierunku RWY 31 (Rys. odcinek B). Kiedy szybowiec leciał z wiatrem (na

wysokości około 50 m), a silnik pracował nieprawidłowo, pilot miał jeszcze czas

na podjęcie decyzji o wykonaniu lądowania z wiatrem z wysuniętym napędem

(Rys. odcinek C). W tym celu mógł przestawić dźwignię rozruchu silnika w

położenie DECO, aby wyłączyć silnik i lądować z wiatrakującym śmigłem. Gdyby

pilot podjął taką decyzję, to miałby do dyspozycji około 1 km terenu w obrębie

lotniska na kierunku 31 (częściowo poza wyznaczonymi drogami startowymi).



Przyczyny wypadku

1. Brak decyzji o przerwaniu lotu i wykonaniu lądowania po nieudanej próbie

nabrania wysokości w kominie termicznym.

2. Rozpoczęcie uruchamiania silnika dolotowego na zbyt małej wysokości co

w końcowej fazie lotu spowodowało działanie pilota w deficycie czasu.

3. Próba wykonania zakrętu o 180° na zbyt małej wysokości.



WYPADEK 2022/3820 Szybowiec, SZD-51-1 Junior

Dnia 15 lipca 2022 r. na lotnisku w Zamościu (EPZA), licencjonowany pilot

zaplanował sobie przelot na szybowcu SZD-51 Junior, po trasie wieloboku

216.7 km, z trzema punktami zwrotnymi. Start do lotu miał miejsce o godzinie

13:00 (czasy w raporcie są LMT). Po około 3 godzinach lotu, kiedy szybowiec

znalazł się na wysokości około 280 m (podane w raporcie wysokości są AGL)

nad lasem wleciał w słabe noszenie (1 m/s). Po wykonaniu okrążenia pilot

wykonał przeskok w kierunku zachodnim (pod chmurę cumulus), gdzie

spodziewał się znaleźć lepsze noszenie.



Na wysokości około 120 m wykonał okrążenie, jednak nie znalazł komina 

termicznego i musiał lądować na niewielkim polu w terenie przygodnym. 

Pilot wykonał lądowanie z tylnym wiatrem. Według zapisu GPS na prostej do 

lądowania szybowiec leciał względem ziemi z prędkością około 130 km/h. 

Przyziemienie nastąpiło poza połową pola. Na dobiegu szybowiec wytoczył się 

poza granice pola do lasu i zderzył się z drzewami. W trakcie zdarzenia pilot nie 

odniósł żadnych obrażeń ciała, a szybowiec został poważnie uszkodzony. 





Za samolotem                                   Za wyciągarką    



SPOSOBY WLOTU I WYLOTU Z KRĘGU NADLOTNISKOWEGO

Zaleca się, aby włączanie w krąg odbywało się na wysokości standardowego 

kręgu.

Wejście w krąg powinno nastąpić stycznie do jednego z zakrętów lub pod kątem

maksymalnie 45° do jednego z jego boków. Optymalnym sposobem włączenia 

się w ruch nadlotniskowy jest pozycja pomiędzy drugim, a trzecim zakrętem na

trawersie środkowej części pasa - pozycja „z wiatrem”



-Specjalny krąg nadlotniskowy powinien być ustanowiony tylko dla tych mikrolotów,

których prędkość lotu jest wyraźnie mniejsza od prędkości innych statków

powietrznych z uwzględnieniem poniższych zasad:

- Zaleca się, aby mikroloty wykonywały prostokątny krąg jak na rysunku, wysokość

kręgu może być o 250 ft (~75 m) mniejsza od wysokości kręgu samolotowego.

Krąg dla mikrolotów może zawierać się wewnątrz standardowego kręgu danego

lotniska.

- Mikroloty, których prędkość lotu jest wyraźnie mniejsza od prędkości innych statków

powietrznych powinny dać pierwszeństwo drogi wszystkim pozostałym samolotom





WYPADEK 3377/20 RUDNIKI 







Wysokie wyrównanie: najczęściej mamy z nim do czynienia, kiedy patrzmy za

blisko lub kiedy próbujemy dolecieć do znaków (a mamy niedolot) poprawiając

planowanie podnosząc maskę.

W następstwie wysokiego wyrównania szybowiec (samolot) może szybko

przepaść do ziemi, a nawet zwalić się na dziób lub skrzydło. Powstrzymanie

przepadania należy powstrzymać dobierając szybciej drążek sterowy, lub trzeba

przymknąć hamulce aerodynamiczne (zwiększyć obroty silnika)



Gwałtowne wyrównanie: najczęściej ma miejsce gdy:

- mamy za dużą prędkość na podejściu i zbyt gwałtownie dociągamy drążek

sterowy na siebie,

- zamykamy hamulce aerodynamiczne (zwiększeniem obrotów silnika).

Jeśli maska nie jest zadarta do góry, należy wstrzymać dociąganie drążka i

pozwolić szybowcowi (samolotowi) zniżyć się do wysokości wytrzymania.

Jeżeli szybowiec (samolot) wyskoczy w górę zadzierając maskę należy podwójnym

ruchem drążka pochylić go, a gdy zacznie zbliżać się do ziemi dociągać drążek

dostosowując prędkość dociąganie do prędkości opadania.

Może również okazać się, że trzeba przymknąć hamulce (zwiększyć obroty silnika).



Niskie wyrównanie: najczęściej ma miejsce jeśli patrzymy zbyt daleko przez

maskę w osi szybowca (samolotu) lub gdy siedzimy nisko.

Może ono doprowadzić do przyziemienia z dużą prędkością zaraz po

wyrównaniu, do uderzenia przodem szybowca w ziemię (w samolocie stójką

przedniego podwozia) i uszkodzenia go. Może ono powodować też falowanie.

Przy niskim wyrównaniu trzeba szybko ściągnąć drążek sterowy, aby

powstrzymać zniżanie się szybowca (samolotu), co może stworzyć konieczność

delikatnego oddania drążka, aby nie dopuścić do „wyskoczenia” w pierwszej

fazie wytrzymania.



Kangury: zazwyczaj mają miejsce po gwałtownym oddaniu drążka sterowego w 

czasie wyrównania lub po odbiciu się szybowca (samolotu) od ziemi przy niskim 

wyrównaniu. 

W razie kangura należy po odbiciu się szybowca (samolotu) przestać dobierać

drążek na siebie , a następnie kiedy szybowiec (samolot) zaczyna opadać

dobierać drążek na siebie dostosowując prędkość dobierania do prędkości z jaką

opadamy.



































Korkociąg Puchacz 2022/5425

Według oświadczenia instruktora, po wyczepieniu na wysokości około 700 m

nad ziemią (AGL) załoga rozpoczęła wykonanie ćwiczenia. Z pierwszego

korkociągu uczeń wyprowadził szybowiec na wysokości 600 – 550 m. Ponieważ

wyprowadzenie nie było prawidłowe, instruktor przekazał uczniowi uwagi i

ponownie wprowadził szybowiec w korkociąg w lewo. Po chwili dał uczniowi

polecenie, aby ten wyprowadzał. Uczeń stwierdził, że próbuje, ale szybowiec

nie chce się zatrzymać. Instruktor przejął sterowanie. Po nieudanych próbach

wyprowadzenia, kiedy na wysokości około 300 m miał dać komendę do skoku,

szybowiec przestał się obracać. Instruktor zaczął wyprowadzać go do lotu

poziomego, ale szybowiec ponownie zaczął kręcić korkociąg w lewo. Na

wysokości 150 – 200 m instruktor stwierdził, że wysokość jest na tyle mała, że

w trakcie wyprowadzania może

dojść do zderzenia z ziemią z

dużą prędkością. Podjął decyzję,

że doprowadzi do zderzenia

szybowca z ziemią w korkociągu

tak, aby lewe skrzydło, które jako

pierwsze uderzy o ziemię,

przejęło część energii zderzenia

i złagodziło jego skutki.



Informacje o składzie osobowym 

Instruktor – pilot - mężczyzna lat 55, posiadał:

− licencję SPL z wpisanym uprawnieniem instruktora (Fi Restricted);

− orzeczenie lotniczo-lekarskie LAPL w okresie ważności z wpisanym ograniczeniem VNL;

− nalot na szybowcach 356 godzin 02 min;

− jako instruktor 13 godzin 52 min;

− Ilość lotów 1124.

Uczeń – pilot- mężczyzna lat 19, posiadał:

− orzeczenie lotniczo-lekarskie klasy 2 i LAPL w okresie ważności;

Waga ucznia 50 kg



Zachować spokój !

-Zredukować obroty silnika do minimalnych, zamknąć klapy.

-Ustalić kierunek obrotu.

-Wdepnąć nogę przeciwną do kierunku obrotów.

-W ślad za nogą oddać drążek sterowy poza neutrum.

-Po zatrzymaniu obrotów wyprowadzić do lotu poziomego uważając,    

aby nie wpaść w kolejny korkociąg.

Wyprowadzenie z korkociągu













Zapobieganie wypadkom jest 

skuteczne tylko wtedy, gdy 

działalność profilaktyczna jest 

skierowana  przeciwko ich 

rzeczywistym przyczynom.





Pamiętaj, szybowiec nie wie ile masz pieniędzy i jakie masz 

wykształcenie.

Lepiej siedzieć na ziemi i marzyć o tym by być w powietrzu, 

niż być w powietrzu i marzyć o tym by być na ziemi.

Jak powiedziała mama swojemu synowi gdy szedł do 

lotnictwa „ synku lataj nisko, powoli i na zakrętach zwalniaj” 

W tym wypadku nie słuchaj swojej mamy !!!

Wystartować można wylądować trzeba.

Dziękuję za uwagę

W prezentacji wykorzystano  fragmenty raportów 

PKBWL do czytania których zachęcam. 


