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Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu poważ-
nego incydentu były:

−	 błędne założenie przez załogę samolotu Bo-
eing 737, że nadal mają zapewnianą służbę 
radarową;

−	 pobieżne przygotowanie załogi do lądowania 
na lotnisku Poznań-Ławica.

4.	 Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1.	 W stosunku do załogi samolotu i operatora 

– zalecenia według decyzji Władz Lotniczych 
Turcji. 

4.2.	Ze względu na powtarzające się przypadki 
pomyłkowego identyfikowania lotniska EPKS, 
jako EPPO, zintensyfikować prace wdroże-
niowe przy uruchomianiu nowego systemu 
radarowego, które powinny doprowadzić do 
jak najszybszego uruchomienia radarowej 
służby organu kontroli zbliżania w rejonie 
kontrolowanym lotniska Poznań-Ławica.

4.3.	 Zapoznać personel organu kontroli ruchu 
lotniczego ze zdarzeniem, ze szczególnym 
zwróceniem uwagi na konieczność stosowa-
nia właściwej do sytuacji radiotelefonicznej 
frazeologii lotniczej. 

5.	 Działania i zalecenia Prezesa Urzędu Lotnictwa 
Cywilnego:
5.1.	 Departament Personelu Lotniczego dokona 

sprawdzenia, czy podczas szkolenia teo-

retycznego w Ośrodku Szkolenia Lotniczego 
Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej prowad-
zone są na odpowiednim poziomie zajęcia 
na temat „procedury go around” oraz czy 
są właściwie realizowane szkolenia harmoni-
zacyjne procedur dla kontrolerów ruchu lot-
niczego TWR i APP.

5.2.	Departament Żeglugi Powietrznej obejmie  
w 2009 roku przeglądem struktury przestrze-
ni powietrznej i stałe procedury dla lotnisk 
komunikacyjnych TMA Poznań, zwracając 
szczególną uwagę na problem zapewnie-
nia bezpieczeństwa wykonywanych operacji  
w sytuacji, gdy służba radarowa APP może 
nie być zapewniona.

5.3.	 W ramach zaleceń profilaktycznych, dokona-
no zmian w strukturze przestrzeni powietrznej, 
utworzono wspólne TMA dla cywilnego lot-
niska Poznań-Ławica i wojskowego lotniska 
Poznań-Krzesiny (EPKS). Wdrożono system 
radarowej kontroli zbliżania Poznań-Ławica 
(EPPO), a także naniesiono w Zbiorze Infor-
macji Lotniczych (AIP Polska) ostrzeżenie, 
dotyczące możliwości popełnienia błędu,  
w zakresie wyboru lotniska Poznań-Ławica  
i Poznań-Krzesiny.
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KOMUNIKAT Nr 127
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 27 listopada 2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 360/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie 
wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. z 2007 r.  
Nr 35, poz. 225), w związku z zarządzeniem nr 14 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup 
przyczynowych zdarzeń lotniczych (Dz. Urz. ULC  
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogłasza się, co następuje:

1.	 Wypadek lotniczy, który wydarzył się w dniu 2 
grudnia 2006 r., na samolocie ultralekkim Samba 
XXL, pilotowanym przez pilota, lat 43, posiadają-

cego licencję pilota samolotów ultralekkich, wyda-
ną przez LAA ČR, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej „Brak kwalifikacji – H2”.

2.	 Opis okoliczności wypadku:

Pilot, przed dolotem do lotniska lądowania, próbo-
wał bezskutecznie nawiązać łączność radiową z lot-
niskiem. W czasie podchodzenia do lądowania, pilot  
zauważył, że do startu z pasa betonowego przygoto-
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wuje się samolot Cessna. Pilot podjął decyzję o zmianie 
miejsca lądowania. Do tego celu wybrał nawierzchnię 
trawiastą, znajdującą się równolegle do pasa beto-
nowego. Z uwagi na silny lewoboczny wiatr, lądowa-
nie wykonywał na małych klapach. Pilot doprowadził 
do dynamicznego przyziemienia na przednie koło,  
przy prędkości 75-80 km/h. Samolot odbił się od 
ziemi, a pilot niewłaściwie zareagował na zaistniałą  
sytuację i powtórne, lecz bardziej dynamicznie, przy-
ziemił na przednie koło. Takie działanie pilota dopro-
wadziło do złamania przedniej goleni. Samolot kon-
tynuował dobieg. W końcowej fazie dobiegu zostały 
złamane łopaty śmigła, a samolot podparł się dolną 
osłoną silnika o nawierzchnię trawiastą lotniska. Za-
łoga nie odniosła żadnych obrażeń ciała, samolot zo-
stał uszkodzony.

3.	 Przyczyna wypadku:

PKBWL ustaliła, że przyczyną wypadku było dy-
namiczne przyziemienie samolotu na przednie koło  
i nieumiejętne poprawienie tego błędu.

Okolicznościami sprzyjającymi zaistnieniu wypad-
ku było niewielkie doświadczenie dowódcy statku po-
wietrznego oraz warunki meteorologiczne, wymusza-
jące lądowanie z klapami w położeniu startowym.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. PKBWL zwraca uwagę pilotom o małym 

doświadczeniu w pilotowaniu samolotów ul-
tralekkich o dużej doskonałości, że faza wy-
trzymania przy lądowaniu dla takich samo-
lotów, szczególnie z klapami w położeniu 
startowym, wymaga precyzji w operowaniu 
sterem wysokości.
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KOMUNIKAT Nr 128
PREZESA URZĘDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia  28 listopada  2008 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 486/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporządzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie 
wypadków i incydentów lotniczych (Dz. U. z 2007 r.  
Nr 35, poz. 225), w związku z zarządzeniem nr 14 
Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup 
przyczynowych zdarzeń lotniczych (Dz. Urz. ULC  
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogłasza się, co następuje:

1. Poważny incydent lotniczy, który wydarzył się  
w dniu 15 listopada 2007 r. na samolocie Embraer 
170, pilotowanym przez pilota samolotowego za-
wodowego, lat 58, klasyfikuję do kategorii:

„Czynnik środowiskowy”
w grupie przyczynowej „Meteorologiczne  

                               (MET) – E1”.

2.	 Opis okoliczności poważnego incydentu lotni- 
czego:

Załoga samolotu wykonywała lot na trasie Frank-
furt (EPDD) – Kraków-Balice (EPKK). Po nawiązaniu 

łączności z krl, APP otrzymał zezwolenie na zniżanie 
oraz informację o zmianie widzialności pionowej i po-
ziomej, pozostałe warunki, w tym i hamowania, nie 
uległy zmianie i są dobre. W końcowej fazie podejścia 
do lądowania, załoga otrzymała od kontrolera TWR 
zezwolenie na lądowanie i informację, że warunki lą-
dowania są „Dobre”. Przed lądowaniem samolotu, na 
drodze startowej była prowadzona ,,akcja zima” i około 
5 minut przed lądowaniem krl TWR otrzymał informa-
cję od Dyżurnego Operacyjnego Portu, że hamowa-
nie jest dobre. Podczas lądowania padał śnieg i RWY 
25 był pokryty śniegiem. Po przyziemieniu samolotu, 
załoga rozpoczęła intensywne hamowanie i, przy uży-
ciu rewersów silników, zatrzymała samolot na drodze 
startowej. Według opinii pilota, hamowanie było na 1, 
najwyżej 2. W stojącym samolocie nie można było za-
mknąć rewersów. Po kilku minutach, rewers prawego 
silnika zamknięto i samolot powoli skapotował z drogi 
startowej z otwartym rewersem lewego silnika, które-
go nie udało się zamknąć.

Na podstawie odsłuchanego zapisu korespon-
dencji radiowej miedzy załogami, dyżurnym portu  




