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I.  WSTEP

Zgodnie z artykutem 135b ust. 5, ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr
104, poz. 708 1 711, Nr 141, poz. 1008 oraz Nr 170, poz. 1217), Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
przekazuje do publicznej wiadomosci ,Informacje o stanie bezpieczenstwa lotdéw w lotnictwie
cywilnym” (dalej zwana ,,Informacja”), zawierajaca dane o zdarzeniach lotniczych.

,Informacj¢” opracowano w oparciu o sprawozdania z wykonywania zadan lotniczych za rok 2006
(przekazane, zgodnie z art. 135d wspomnianej ustawy, przez uzytkownikow statkéw powietrznych
objetych obowiazkiem rejestracji), Raporty koncowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych, Decyzje i Komunikaty Prezesa ULC w sprawie zdarzen lotniczych oraz powiadomienia
o zdarzeniach lotniczych zebrane w systemie obowiazkowego zglaszania.

Niestety nie wszyscy uzytkownicy wywiazali si¢ z obowiazku przekazania sprawozdania, o ktérym
mowa w art. 135d ustawy Prawo lotnicze. Aktualnie trwaja prace koncepcyjne nad rozwigzaniem tego
problemu i sposobem lub forma dyscyplinowania tych, ktoérzy nie przestrzegaja obowiazku
informowania.

Brak sprawozdania, a w szczegdlnosci brak informacji o nalocie rocznym oraz liczbie wykonanych
operacji, zdecydowanie negatywnie wplywa na jako$¢ analiz i prognoz dotyczacych bezpieczenstwa
lotow, gdyz przedstawione w ,,Informacji” statystyki i analizy sa oparte o te wtasnie dane. Jesli do tego
dodamy nieznana przeciez liczbg zatajonych przez uzytkownikoéw statkow powietrznych zdarzen
lotniczych, to niniejsza ,,Informacja” jest w wigkszym lub mniejszym stopniu obcigzona biedami.

W oparciu o takie dane, wskazywanie obszaréw zagrozen i kierunkow dzialania zapobiegawczego
z cala pewnoscia nie bedzie idealnie trafhe. Warto, wigc aby te osoby, ktore nie zlozyly sprawozdan
dokonaty weryfikacji swoich pogladow w zakresie bezpieczenstwa lotow.

Ostatnie lata obfitowaly w wiele zmian w zakresie bezpieczenstwa lotow. Wraz z nowelizacja
ustawy Prawo lotnicze pojawity si¢ nowe obowiazki dla uzytkownikow statkow powietrznych. Nastapity
zmiany dotyczace obowiazku badania oraz odstapienia od badania niektorych zdarzen lotniczych przez
PKBWL, rozszerzona zostata lista podmiotow zobowiazanych do powiadamiania o zdarzeniach
lotniczych oraz podmiotow, ktorym przekazywane sa uprawnienia do badania incydentoéw.

Na poczatku roku 2007 zostaly zakonczone prace legislacyjne nad rozporzadzeniem Ministra
Transportu w sprawie wypadkow i incydentow lotniczych, ktore zastapito rozporzadzenie Ministerstwa
Infrastruktury w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych z 2003 roku. Nowe rozporzadzenie jest
catosciowym spojrzeniem na problematyke bezpieczenstwa lotow i jest skonstruowane jako algorytm
postepowania. Laczy ono w sobie zadania i obowiazki dla wszystkich zainteresowanych stron w
systemie zarzadzania bezpieczenstwem lotow, od momentu zdarzenia, poprzez obieg informacji, do
obowiazku rozpowszechniania danych o wypadku w celu zapobiegania podobnym sytuacjom w
przysztosci. Dodatkowo zgodnie z Dyrektywa 2003/42 zawiera ono wykaz przykltadowych zdarzen
lotniczych podlegajacych obowiazkowemu zgtaszaniu, zataczony do niniejszego opracowania.

Rozporzadzenie zawiera tez natozony na Prezesa alternatywny obowiazek wprowadzenia w zycie
systemu dobrowolnego powiadamiania o zdarzeniach lotniczych. ULC aktualnie pracuje nad projektem
takiego systemu.

W roku 2006 zostato znowelizowane zarzadzenie Prezesa nr 3 o klasyfikacji zdarzen lotniczych,
umozliwiajace okreslenie obszaréw zagrozen oraz ulatwiajace podejmowanie wlasciwej pracy
profilaktycznej w skali globalnej przez ULC i skali lokalnej przez kazda z firm lotniczych Iub kazdego
indywidualnego uzytkownika statku powietrznego.

W kolejnych propozycjach do nowelizacji Prawa lotniczego znalazly si¢ nowe zmiany w zakresie
zarzadzania bezpieczenstwem lotow. Dotycza one gldwnie propozycji dajacej mozliwo$¢ badania
niektorych wypadkow lotniczych nie tylko przez PKBWL, ale takze przez uzytkownikow.

W wielu firmach, w celu jak najszybszego okreslenia nie tylko przyczyn, ale przede wszystkim
obszardw zagrozenia i podjgcia dziatania profilaktycznego, takie dziatania beda najefektywniejsze.
Proponowana zmiana przyniesie obligatoryjny obowiazek badania niektorych wypadkow, jesli taka
bedzie decyzja PKBWL.

Kolejne zmiany w dziedzinie bezpieczenstwa lotow, przed ktorymi stoi lotnictwo cywilne beda
dotyczy¢ nowych regulacji w zakresie wzajemnej wymiany danych o zdarzeniach lotniczych migdzy
krajami cztonkowskimi, w oparciu o zunifikowane bazy danych. Lotnictwo cywilne, nie tylko Polski, ale
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wszystkich krajow czlonkowskich Unii czekaja duze zmiany i wyzwania polegajace na przelamaniu
pewnych barier kulturowych, a takze wyzwania zwiazane z systemowym przekazem informacji.

Baza danych, jaka posiada ULC z kazdym dniem rozszerza si¢ o nowe informacje, ktore beda
wykorzystywane dla celow bezpieczenstwa lotow w Europie. Te plany pociagna za soba kolejne zmiany
w zakresie formy przekazywania przez uzytkownikéw statkdow powietrznych powiadomien
o zdarzeniach lotniczych, ich przetwarzania i dalszego wykorzystania. Wymusza na uzytkownikach
wigksza precyzjg, ale jednoczesnie dadza mozliwo$¢ spozytkowania informacji dla wlasnych celow,
obserwowanych przez pryzmat bezpieczenstwa lotow, z daleko posunigta ostroznoscia dotyczaca danych
osobowych i innych, dzigki ktérym bedzie istniala mozliwo$¢ poznania nazwy firmy czy wilasciciela
statku powietrznego.

,Informacja” przedstawia w formie tabel i wykresow dane, jakie zostaly przetworzone na
podstawie dostepnych informacji. Dotyczy ogdlnej liczby wypadkéw i incydentéw lotniczych tych
jednostek organizacyjnych lotnictwa cywilnego oraz prywatnych uzytkownikéw statkéw powietrznych,
ktorzy takie dane przekazali do ULC.

W niniejszym opracowaniu nie byto mozliwe okreslenie wspotczynnika awaryjnosci (WA) dla
lotni, paralotni, motolotni, poniewaz uzytkownicy tych statkow powietrznych nie przesytaja danych
o nalocie oraz innych niz wypadki zdarzeniach (z wyjatkiem uzytkownikow zrzeszonych w Aeroklubie
Polskim).

Niniejsze opracowanie nie rézni si¢ znaczaco od przekazywanej Srodowisku lotniczemu
w minionych latach ,,Analizy stanu bezpieczenstwa lotow i skokéw spadochronowych”, jednak tym
razem ograniczono si¢ do przekazania informacji o kwestiach zwiazanych z bezpieczenstwem lotow
w krajowym lotnictwie cywilnym bez wyciagania daleko idacych wnioskow.

Idea opracowania jest to, aby na podstawie zawartych w nim informacji, wszyscy uzytkownicy
statkow powietrznych oraz wszystkie podmioty zwigzane z lotnicza dziatalno$cia we wlasnym zakresie
wyciagaty wnioski dla poprawy jako$ci dziatalno$ci lotnicze;.

~=
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II. INFORMACJE OGOLNE

W 2006 roku zanotowano ogoétem 408 zdarzen lotniczych, w tym 98 wypadkow, 16 powaznych
incydentow oraz 294 incydenty lotnicze.
W 17 wypadkach §mier¢ poniosty 22 osoby, w tym 2 pasazerow, a w 32 wypadkach 35 oséb doznato
powaznych obrazen ciata. W 18 wypadkach osoby w nich uczestniczace odniosly lekkie obrazenia.
Zniszczonych zostato 22, a powaznie uszkodzonych 38 statkdw powietrznych. Najwigcej wypadkow ze
skutkiem $miertelnym miato miejsce na samolotach ULM, gdzie w 5 wypadkach $mier¢ poniosto 9 osob,
w tym 2 pasazeréow, (w tym pie¢ os6b na samolotach zarejestrowanych w Republice Czeskiej). W 3
wypadkach na samolotach do 5700 kg - $Smier¢ poniosty 3 osoby. Na spadochronach i paralotniach
zgingly po 2 osoby, na szybowcach 1 osoba, a na lotniach i motolotniach tacznie 4 osoby. W czasie
wykonywania obowiazkoéw zginat pracownik lotniskowej obstugi naziemne;.

Rys 1.

Zdarzenia lotnicze na poszczegdlnych rodzajach SP

173

yb Paralotni P iez padochrony yb Smig uLm Lotnie Samoloty Samoloty do
napedem powyzej 5700kg
5700kg

EIncydent B Powazny incydent B Wypadek

Dla poréwnania, w roku 2005 zarejestrowano ogoétem 304 zdarzenia lotnicze, w tym: 75
wypadkow, 33 powazne incydenty oraz 196 incydentow lotniczych. W wypadkach $mier¢ poniosto 11
os6b, a 36 doznato powaznych obrazen ciata. Zniszczonych zostalo 14 statkow powietrznych, a 35
zostato powaznie uszkodzonych.

Ogolna liczba zdarzen w 2006 roku w stosunku do roku 2005 wzrosta o 25%. Liczba wypadkow
wzrosta o 23%, liczba incydentow wzrosta o 33%, niemal dwukrotnie zmalata natomiast liczba
powaznych incydentow. W roku 2006 zgingto dwa razy wigcej osob niz w 2005 r.

Rys 2.

Liczba os6b poszkodowanych w wypadkach lotniczych

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
OLiczba wypadkow B Liczba ofiar $miertelnych OLiczba powaznie rannych
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Informacyjnie przedstawiamy liczbg zdarzen lotniczych w poprzednich latach, jednoczesnie
przypominamy, ze do roku 2003 obowigzywaly inne definicje zdarzen lotniczych (tj. katastrofa, awaria,
przestanka do wypadku).

Rys 3.
Liczba zdarzen lotniczych na wszystkich statkach powietrznych
w latach 1996-2006
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Rys 4.
2006 LICZBA ZDARZEN W POSZCZEGOLNYCH MIESIACACH
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Rys 5.

2006 LICZBA ZDARZEN W POSZCZEGOLNYCH DNIACH TYGODNIA
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Rys 6.

2006 LICZBA ZDARZEN WG MASY SP W POSZCZEGOLNYCH DNIACH TYGODNIA
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Rys 7.

2006 LICZBA ZDARZEN WG MASY SP W POSZCZ. MIESIACACH
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Rys 8.
Bl AMATE: Abrupt maneuwvre 2006 KATEGORILA ZDARZEN WG METODOLOGI ICAO

] ARC: Abnormal rumway contact oo
CFIT: Contrelled flight into o1 toward terrain a3
F-NI: Fire/smoke (non-impact)

[ F-POST: Fire/smoke (posi-impact)

Il FUEL: Fuel related

Bl RAMNMP: Ground Handling
GCOL: Ground Collision

a0

s0

ICE: Icing o
Bl LALT: Low altitude operations
I LOC-G: Loss of conirol - ground 50

I LOC-I: Loss of control - inflizht
Bl MAC: AIRPROX/near miss/midair collision
I RE: Rumovay excursion
I SCF-INP: failure or iom |
Il SCFFPP: failure or i
I TURB: turbulence encounter
USOS: Undershoovovershoot
WSTRW: Windshear or thunderstorm.

s0

40
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ADRM: Aerodrome z0 20
ATHM: ATRACINS
CABIN: Cabin safety evenis 10
T e wepenen D A N | 1S
OTHR: Other 2606
Rys 9.
2006 LICZBA ZDARZEN WG RODZAJOW SP W POSZCZEGOLNYCH GRUPACH WAGOWYCH
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Rys 10.

2006 LICZBA ZDARZEN WG MASY STATKOW POWIETRZNYCH
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200

130
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Powyzsza ilustracja przedstawia zdarzenia lotnicze w zalezno$ci od MTOW, czyli maksymalnej
wagi startowej SP. W tej liczbie, w wagomiarze ,,0-2250 kg”, znajduja sa rowniez zdarzenia lotnicze,
ktére miaty miejsce na spadochronach, lotniach, motolotniach, paralotniach oraz paralotniach z napgdem.

Rys 11.

2006 LICZBA ZDARZEN WG FAZY LOTU
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Wskazniki Awaryjnosci (WA)

Wskazniki awaryjnosci zostaty obliczone wedlug wzoru WA = (W x 100 000) : N
gdzie:

W — liczba wypadkow, (liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym).

N — nalot ogdlny w danym rodzaju lotnictwa, lub dla rodzaju statku powietrznego.

Jak wida¢ podstawowym wspotczynnikiem umozliwiajacym obliczenie wskaznika awaryjnosci
jest nalot na poszczegoélnych rodzajach statkoéw powietrznych. Wielko$¢ nalotu, jaki jest w posiadaniu
ULC, jest obarczony pewnymi bledami, jednak wumozliwia stwierdzenie, iz dla lotnictwa
komunikacyjnego wynosi on ok. 0,5%, dla §miglowcow i szybowcow ok. 2%, a dla samolotow lotnictwa
ogo6lnego az 10%. Brak peinych informacji jest spowodowany faktem, iz nie wszyscy wilasciciele
rejestrowanych statkow powietrznych przesylaja obowiazkowe sprawozdania roczne z dziatalno$ci
lotniczej (Prawo lotnicze, art. 135d.).

Rys 12.
Nalot w poszczegdinych rodzajach lotnictwa cywilnego
w latach 1996-2006
12.3
13.3 14,8 10,7 12.9 —
12.8 14 8
N 13,7 14,2
T
o M8 165,4
@ 1255 1434 [160.7]  [149° 168,1 168 197,1
2 117,3 117,4 ’
2| [106,5
5
©
| EE e . = [ (e [&] g
32 36,9 42,8 47,6 43,7 47,9 55,6 52,9 43,2 45,7 39,2
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
O Samoloty lotnictwa ogdélnego B Szybowce i motoszybowce lotnictwa ogdlnego
O Samoloty lotnictwa komunikacyjnego O Smigtowce
Rys 13.
Wskaznik awaryjnosci dla lotnictwa komunikacyjnego
AT
2 2
,5
0 0 0 L
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
[ Liczba wypadkow —l— WA (wskaznik awaryjnosci)

W lotnictwie komunikacyjnym w roku 2006 zanotowano jeden wypadek, ktory zostal
sklasyfikowany do kategorii czynnik techniczny i grupy przyczynowej T3 ,,Podwozie i ogumienie”.
Wskaznik awaryjnosci ustalono, wigc jedynie w stosunku do liczby wypadkow.

12
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Rys 14.

Wskazniki awaryjnosci dla samolotow lotnictwa ogélnego
(od 495kg do 5700kg)

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

= Liczba wypadkow I |_iczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym
—o— WA (wskaznik awaryjnosci) —&— WA (wypadki ze skutkiem $miertelnym)

W lotnictwie ogdélnym wskaznik awaryjnosci (WA) osigga warto$¢ 45,9 co oznacza, ze do
wypadku dochodzito co 2178 godzin, natomiast WA dotyczacy wypadkow smiertelnych posiada warto$é
12,8, co oznacza, ze do wypadku $miertelnego dochodzito co 13087 godzin nalotu wszystkich statkow
powietrznych, w tym rodzaju lotnictwa.

Rys 15.

Wskazniki awaryjnosci dla Smigtlowcéw

% NENVZIRN

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

[ Liczba wypadkow I | iczba wypadkow ze skutkiem $mierteinym

== \WA (wskaznik awaryjnosci) =—=\WA (wypadki ze skutkiem $miertwinymi)

Wskaznik awaryjnosci dla $migtowcoéw wynosi 25,6, oznacza to, ze wypadek na tego rodzaju
statkach powietrznych zdarzat si¢ co 3906 godzin.
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Rys 16.
Wskazniki awaryjnosci dla szybowcow i motoszybowcow
1 0,1
=] 1 1 -
=] =]
55
/’/* 52,6
48
25 22 21 22
1,8 2,3 [ 12,5 3
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
@ Liczba wypadkow I | iczba wypadkow ze skutkiem $mierteinym
——\WA (wskaznik awaryjnosci) —l— WA (wypadki ze skutkiem $miertwlnymi)

Wskaznik awaryjnosci dla szybowcow i motoszybowcdw jest bardzo wysoki i wynosi 70,1, co
oznacza, ze na tych statkach powietrznych do wypadku dochodzito co 1426 godzin. Tak wysoki WA jest
efektem szczegdlnie wysokiej liczby wypadkow (12), majacych miejsce podczas ladowan w przygodnym
terenie. Dla wypadkow ze skutkiem $miertelnym WA wynosi 3, oznacza, ze co 3333 godziny dochodzito
do tragicznego w skutkach zdarzenia.

Tabela 1.

WSKAZNIKI AWARYJNOSCI W LOTNICTWIE CYWILNYM RP

RODZAJE 2003 2004 2005 2006 SREDNIA
STATKOW

POWIETRZNYCH | N(S) |Lw | WA | N(S) |[Lw| WA N(S) [Lw| WA | N(S) |[Lw|WA | N(S) | Lw | WA

WYPADKIZESKUTKIEMSMIERTELNYM

Samoloty

lotnictwa 52928 | 2 | 3,8 | 43160 | 4 | 9,3 | 45729 | 3 | 6,6 | 39209 | 3 | 7,7 | 45257 | 4,8 | 10,5

ogoélnego

Smigtowce 12325 | 0 | 0,0 | 10690 | 1 | 94 | 12887 | 1 | 7,8 | 11664 | O | 0,0 | 11892 | 2,8 | 23,1

Szybowce 54143 | 1 | 1,8 | 43729 | 1 | 2,3 | 40027 | 1 | 2,5 | 32844 | 1 | 3,0 | 42686 | 3,3 | 7,6
LACZNA LICZBA WYPADKOW NA POSZCZEGOLNYCH STATKACH POWIETRZNYCH

Samoloty

lotnictwa 165387 | 0 | 0,0 | 168079 | 1 | 0,6 | 168010 | 2 | 1,2 | 197094 | 1 | 0,5 [ 174643 | 3,0 | 1,7

komunikacyjnego

Samoloty

lotnictwa 52881 | 24 | 45,4 43160 | 22 (51,0 | 45729 | 14 | 30,6 | 39209 | 18 | 45,9 | 45245 | 18,5 | 40,9

ogolnego

Smigtowce 12325 | 4 [32,5( 10690 | 2 |18,7| 12887 | 4 |31,0| 11664 | 3 |257| 11892 | 4,8 | 39,9

Szybowce 54143 | 26 | 48,0 | 43729 | 23 | 52,6 | 40027 | 22 | 55,0 | 32844 | 23 | 70,0 | 42686 | 20,5 | 48,0

Legenda:

N - nalot Na samolotach lotnictwa

Lw - liczba wypadkéw komunikacyjnego w okresie Wskaznik awaryjnosci obliczono wg wzoru:

lotniczych 1996-2006 nie byto wypadkow ze WA = (Lw x 100000) : N

WA - wskaznik awaryjnosci skutkiem smiertelnym.

14



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2006 R

Incydenty Lotnicze

W 2006 roku zostalo zgloszonych 294 incydentow lotniczych. Dotychczas zakonczone zostaty
badania 159 incydentdéw lotniczych. Przyczyny ich zaistnienia zakwalifikowane zostaty do nastepujacych
kategorii i grup przyczynowych:

Czynnik ludzki: - H1 ,,Postgpowanie umyslne” -1
- H2 ,,Braki kwalifikacji” — 10
- H3 ,.Btedy operacyjne” - 2;
- H4 ,,Btedy w komunikowaniu — 1;
- H5 ,.Btedy proceduralne” — 32;
- H6 ,,Niezdolno$¢” — 1.
Czynnik techniczny: - T1 ,,Powazna awaria silnika - 1
- T2 ,,Uszkodzenie silnika, ...” — 4;
- T3 ,,Podwozie i ogumienie” — 12;
- T4 ,,Uktady sterowania” — 3;
- T5 ,,Uszkodzenie konstrukcji” — 4;
- T7 ,,Obstuga techniczna” — 5;
- T8 ,,Osprzet 1 urzadzenia radiowe” — 13;
- T9 ,,Btedy konstrukcyjne” — 3;
- T10 ,,Inne” — 7;
- T11 ,,Uszkodzenie systemow” — 14;
- T12 ,,Uktady automatyczne” - 3
Czynnik Srodowiskowy: - El ,,Meteorologiczne” — 5;
- E2 ,,Stuzby ruchu lotniczego” — 7,
- E3 ,,Pasazerowie” —1;
— E4 ,,Ptaki, zwierzgta, inne obiekty” — 16;
- E5 ,,Urzadzenia lotniskowe” — 6;
- E6 ,,Obstuga naziemna” — 4;
- E8 ,,Ladunki niebezpieczne” - 1
- E9 ,,Ochrona” — 1;

- E10 ,,Inne” — 4.
Czynnik organizacyjny: - 03 ,,Standardy, kontrole i audyty” — 2.
Nieustalone - 6.

W 2006 r. miato miejsce 11 zdarzen wtargnigcia zwierzat na drogg startowa, tzw. ,, Runway
Incursions” (RI). Z zakonczonych badan 9 z nich wynika, ze ich powodem byt brak wlasciwego
ogrodzenia czegsci operacyjnej lotnisk. Podjeto dziatania, na podstawie zalecen zawartych w Raportach
Koncowych, majace wyeliminowa¢ podobne zdarzenia w przysziosci. Liczba takich zdarzen lotniczych
gwaltownie wzrosta na lotnisku w Krakowie.

15 zdarzen dotyczylo wtargnie¢ na droge startowa samolotow, pojazdow i ludzi. Dotychczas
zakonczono badania 6 tego typu zdarzen. Przyczyna ich zaistnienia w dwoch przypadkach byty biedy
zatogi polegajace na niestosowaniu si¢ do oznakowania pionowego i poziomego lotniska i kotowanie
w kierunku bgdacej w uzyciu drogi startowej. Jedno zdarzenie spowodowata zaloga zagranicznego statku
powietrznego. Zalecenia po zbadaniu tego incydentu, skierowano takze do zarzadzajacego lotniskiem.
Zdarzenie to bylo rowniez przedmiotem zainteresowania doraznej kontroli przeprowadzonej przez
pracownikéw ULC w pazdzierniku 2006 r.. W dwu kolejnych przypadkach przyczyna zaistnienia RI byty
btedy kontrolerow ruchu lotniczego. Rowniez w dwoch przypadkach przyczynami ich zaistnienia byty
niewtasciwe $rodki ochrony, zastosowane w czgsci operacyjnej lotniska.

W 2006 roku zgtoszono 23 zdarzenia zadziatania TCAS (Traffic Collision Avoidance System) na
poktadzie samolotu. Dotychczas znane sa przyczyny 12 zdarzen. Z zakonczonych badan, w 7
przypadkach, przyczyny ich zaistnienia zakwalifikowane zostaty do kategorii ,,Czynnik ludzki” i grupy
przyczynowej H5-,,Bledy proceduralne”. Przyczyna zdarzenia byta zbyt duza predko$¢ wznoszenia lub
znizania samolotow w koncowej fazie dolotu do nakazanej wysoko$ci lotu. Zalecenia opracowane
1 wydane na podstawie tych zdarzen powinny skutecznie ograniczy¢ okolicznosci ich powstawania. Dwa
przypadki zostaly zakwalifikowane do kategorii ,,Czynnik techniczny” igrupy przyczynowej
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T11-,,Uszkodzenie systeméw”, w tym jeden jako wygenerowanie falszywego sygnatu. Jedno
zdarzenie zakwalifikowane zostato do kategorii ,,Czynnik srodowiskowy”, w grupy przyczynowej E2-
»Stuzby ruchu lotniczego”.

W poréwnaniu do roku 2005 zmalata znacznie (o 50%) liczba nieuprawnionych wlotow
w kontrolowana przestrzen powietrzna. Zdarzen tego typu zostato zarejestrowanych 8. Przyczyna
zaistnienia jednego z nich bylo nieumiejgtne stosowanie frazeologii radiotelefonicznej w jezyku
angielskim przez organ kontroli ruchu lotniczego, powodujac niezrozumienie i btgdng interpretacjg przez
zatoge samolotu, otrzymanych informacji jako zezwolenie. Przyczyna dwoch zdarzen, byt niezamierzony
lot pilotow motolotni w kontrolowanej przestrzeni powietrznej lotnisk.

Badanie pozostatych przypadkow do dnia 30 marca br. nie zostato zakonczone. Godny uwagi jest
fakt zmniejszenia si¢ ich liczby od czasu wprowadzenia nowych regulacji, dostosowujacych organizacje
polskiej przestrzeni powietrznej oraz system zarzadzania ruchem lotniczym do standardéw europejskich
i ogélno$wiatowych (18 marca 2004 r.).

Wsrod incydentdow najwigksza grupg stanowia tzw. incydenty techniczne, w tym usterki wykrywane
przez shuzby techniczne juz na ziemi. Mozna jednak zauwazy¢, ze w ostatnich dwoch latach liczba
ustalonych przyczyn w kategorii czynnik ludzki wérdd incydentow rosnie. Swiadczy to o whasciwej
pracy profilaktycznej i otwartosci podmiotow lotniczych do ustalania faktycznych przyczyn zdarzen
technicznych, ktore zawieraja takze blad ludzki.

Niestety powyzsze nie dotyczy wigkszosci prywatnych uzytkownikow przestrzeni powietrzne;j.
Swiadczy o tym jednoznacznie ,cigzar” zglaszanych zdarzen lotniczych, gdzie liczby wypadkow
w poszczegolnych rodzajach statkow powietrznych sa niewiele mniejsze niz liczby incydentow,
a w lotnictwie sportowym i rekreacyjnym sa wre¢ez wigksze. Opisana sytuacja $§wiadczy o tym, ze
incydenty lotnicze nie sa zglaszane. Warto zda¢ sobie sprawe z faktu, iz nie zglaszanie zdarzen
lotniczych moze pociaga¢ za soba nie tylko konsekwencje administracyjne, ale takze konsekwencje
zwiazane z umowami ubezpieczeniowymi.

Kategorie zbadanych do 30 marca 2007 roku zdarzen lotniczych z lat 2004-2006.

Tabela 2.
2004 2005 2006

Kategoria przyczynowa Powazne Powazne Powazne

Wypadki | incydenty | Wypadki | incydenty | Wypadki | incydenty

i incydenty i incydenty i incydenty

Czynnik Ludzki 45 47 39 57 37 49
Czynnik Techniczny 6 48 8 60 8 66
Czynnik Srodowiskowy 2 7 3 25 3 46
Czynnik Organizacyjny 0 0 1 6 1
Nieustalone 1 7 0 18 2
Umorzono lub odstapiono 8 0 4 3 15

Dotychczas Prezes ULC otrzymat Raporty koficowe z zakonczenia badan zdarzen zaistniatych

w 2006 roku, w tym: 45 wypadkow (9 na samolotach, 2 na $migtowcach, 7 na szybowcach, 1 na
motoszybowcu, 1 na lotni, 5 motolotni, 2 na ULM, 4 na paralotni, 2 na paralotni z napgdem, 12 na
spadochronach) oraz 4 powaznych incydentéw lotniczych (3 na samolotach oraz 1 na paralotni
z napedem). Badanie przyczyn w 15 przypadkach umorzono lub odstapiono od badania. Przyczyny
zaistnienia zbadanych wypadkow lotniczych, zakwalifikowane zostaly do nastgpujacych kategorii i grup
przyczynowych:
Czynnik ludzki: — HI ,,Postgpowanie umyslne” -2

— H3 ,,Bledy operacyjne” - 2;

— HS5 ,,Bledy proceduralne” — 10.
Czynnik techniczny: — TI1,, Powazna awaria silnika” — 2;

— T3 ,,Podwozie i ogumienie” — 1;

— T4 ,Uktady sterowania” — 1.
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Czynnik Srodowiskowy:

Czynnik organizacyjny:

— El ,,Meteorologiczne” — 1;

— E2 ,,Shuzby ruchu lotniczego” — 1;
— E4 ,,Ptaki, zwierzeta, inne obiekty” — 1.
— 03 ,,Standardy, kontrole i audyty” — 1.

Ponadto Prezes ULC otrzymat Raporty wstepne 37 wypadkoéw lotniczych. Przyczyny i zaistnienia
tych wypadkéw wstepnie zakwalifikowane zostaty do nastepujacych kategorii 1 grup przyczynowych:
H2 ,Braki kwalifikacji” — 13;
HS5 ,,Bledy proceduralne” — 12.
T1 ,,Powazna awaria silnika, pozar silnika, uszkodzenia powtoki
balonu, uszkodzenie czaszy lub uprzgzy spadochronu” — 5;

Czynnik ludzki:

Czynnik techniczny:

Czynnik Srodowiskowy:
Nieustalone:

T2

,,Uszkodzenie silnika,

niesprawnosg,

sygnalizacja pozaru,

uszkodzenie balonu, uszkodzenie czaszy lub uprzezy spadochronu” - 2;
T3 ,,Podwozie i ogumienie” — 2;
T9 ,,Btedy konstrukcyjne, produkcyjne” — 1;
E1l ,,Meteorologiczne” — 1;

1.

Rys 17.

3%

GRUPY PRZYCZYNOWE W 2006

6%
)

36%

32%

O Czynnik ludzki

B Czynnik techniczny

O Czynnik srodowiskowy
O Czynnik organizacyjny
B Nieustalone

O Umorzone lub odstapienie

Rys 18.

GRUPY PRZYCZYNOWE W LATACH 2004-2006
5%

O Czynnik ludzki

B Czynnik techniczny

O Czynnik sSrodowiskowy
O Czynnik organizacyjny
B Nieustalone

O Umorzone lub odstapienie
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Rys 19.

KLASYFIKACJA ZDARZEN LOTNICZYCH WG.
KATEGORII | PRZYCZYN W LATACH 2004-2006

02004 2005 002006

Rys 20.

KWALIFIKACJA WYPADKOW LOTNICZYCH WG.
KATEGORII I PRZYCZYN W LATACH 2004-2006

Al =] © n
z w o w = 2

15
27
[l 52 R B I B B N =) - . e EE
T &8 = £ g 8 = § ® P ® B B B

02004 2005 02006

Uwaga:
Kategorie i grupy przyczynowe ustalono na podstawie zarzadzenia Nr 3 Prezesa ULC z dnia 22
lutego 2005t. w sprawie klasyfikacji zdarzen lotniczych.
W okoto 20% przypadkow klasyfikacj¢ zdarzenia okresla wigcej niz jedna kategoria i grupa
przyczynowa, dlatego tez liczba przyczyn przewyzsza rzeczywista liczbg zdarzen.
Rys 21.
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Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
samolotach od 495kg do 5700 kg w latach 1996-2006

24
B 22
19 18
10 11 . 14
6 6
y 8 8 5
3 3 3 3
2
0 1
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
I | iczba ofiar Smiertelnych [JLiczba os6b powaznie rannych
—&— Liczba wypadkow = Liniowy (Liczba ofiar $miertelnych )

— Liniowy (Liczba wypadkow)

Rysunek 21 przedstawia niekorzystne trendy wystepujace na samolotach w przedziale MTOW
od 495 do 5700 kg. Podnoszace si¢ w gore linie trendu udowadniaja, Ze ten obszar dziatalno$ci lotnicze;j

nalezy monitorowac ze szczegoblna uwaga.
Rys 22.

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
szybowcach i motoszybowcach w latach 1996-2006

4
23 o
3 3 3 —3
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1 1T 11 1 1 1
5
5
0 0 oT‘ 0
1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

1996 1997 1998

I | iczba ofiar smirtelnych Liczba oso6b powaznie rannych
—&—Liczba wypadkéw Liniowy (Liczba ofiar $mirtelnych)

Liniowy (Liczba wypadkdéw)

Linia trendu wskazujaca liczbe wypadkéw na rysunku 22 obrazuje jej staly wzrost w ostatnich
jedenastu, a w szczegodlnosci, w ostatnich czterech latach. Dodatkowo, majac na uwadze wzrost liczby
tego rodzaju statkdw powietrznych, a przez to ilosci godzin realizowanych przez ich uzytkownikow,
mozna spodziewac sig, ze w latach nastepnych liczba ofiar moze wzrosnaé wraz z liczba wypadkow.

Rys. 23.
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Liczba oséb poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
smiglowcach w latach 1996-2006
4

A
/\v4

2
11 . 1 1 i
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

I | iczba ofiar smirtelnych 1 Liczba oso6b powaznie rannych
—&—Liczba wypadkow Liniowy (Liczba ofiar $mirtelnych)
Liniowy (Liczba wypadkéw)

Na rys. 23 dotyczacym S$miglowcow linia trendu liczby ofiar $miertelnych w wypadkach
utrzymuje si¢ na statym poziomie z zaznaczeniem lekkiego spadku, co przy wzroscie liczby wypadkow,
jak wskazuje linia trendu wypadkow, jest zjawiskiem optymistycznym i §wiadczy o tym, ze wypadkow
na $miglowcach z ofiarami $§miertelnymi moze by¢ mnie;j.

Rys 24

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
lotniach, motolotniach, paralotniach, paralotniach z napedem
w latach 2003-2006

18 18
¢

2003 2004 2005 2006
I | iczba ofiar $miertelnych Liczba oséb powaznie rannych
=—&—Liczba wypadkow =>&=Liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym

Jednym z najbardziej niepokojacych zjawisk ostatnich lat sa wypadki lotnicze na lotniach,
motolotniach, paralotniach oraz paralotniach z napgdem. Statki te ze wzgledu na swa konstrukcje nie
stwarzaja szans na uniknigcie kontuzji przy zderzeniu z ziemia. Dodatkowo ich dostgpnos¢ i brak
wlasciwej kontroli technicznej ze strony wielu uzytkownikow powoduja, ze stanowia one duze
zagrozenie zarowno dla uzytkownikoéw jak i 0s6b postronnych, w tym pasazeréw, uczestnikow tzw.
lotéw widokowych. Powyzsze dane wyraznie wykazuja, jak niebezpieczne sa wypadki na tego rodzaju
statkach powietrznych. W roku 2006 zarejestrowano 16 wypadkow, w ktorych szes¢ osob zginglo a 10
doznatlo powaznych obrazen ciala. Z duza doza prawdopodobienstwa mozna stwierdzi¢, ze na tych
statkach powietrznych kazdy wypadek pociaga za soba znaczny uszczerbek na zdrowiu. W co trzecim
z tych wypadkow zginat cztowiek.

Rys 25.
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Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
samolotach ULM do 495 kg w latach 2003-2006

2
0 |0 2
2002 2003 2004 2005 2006
N | iczba ofiar $miertelnych Liczba powaznie rannych
=—4&—Liczba wypadkdéw —l— Liczba wypadkéw ze skutkiem $miertelnym

Kolejnym rodzajem statku powietrznego, ktory wymaga uwagi sa tzw. mikroloty (ULM).
Lacznie w trzynastu wypadkach zgingto 9 osob, a trzy zostaly powaznie ranne.

Rys 26.
Liczba os6b poszkodowanych podczas skokéw
spadochronowych w latach 1996-2006
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9 |lo$¢ wypadkow = llo$¢ skokow (w tys.)
Rys 27
Liczba os6b poszkodowanych w lotnictwie ogéinym w latach
1996-2006 94 94
54 56
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17 2
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I iczba ofiar $miertelnych —JLiczba powaznie rannych  —#=Illos$¢ wypadkdw
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W latach 1996-2006 na balonach mialy miejsce 4 wypadki lotnicze (1-1999r.; 3-2004r.),
w ktorych 4 osoby odniosly powazne obrazenia. Przyczyny wypadkéw zostaly zakwalifikowane do
grupy ,,Czynnik Ludzki”. Nie mozna obliczy¢ wskaznikow awaryjno$ci na balonach. Przyczyna jest brak
danych o nalocie, pomimo, iz sg to rejestrowane statki powietrzne.

Tabela nr 3 to zestawienie liczb zarejestrowanych statkow powietrznych w latach 1996-2006
(w nawiasach podano procentowy wzrost ilosci zarejestrowanych statkow powietrznych w stosunku do
roku 2003). Tabela nie ujmuje: ULM, lotni, motolotni, paralotni, paralotni z napedem, spadochronéow
- gdyz nie podlegaja one ewidencji.

Tabela 3

Rok/ . Samoloty Smiglowce | Szybowce | Motoszybowce Balony Razem
Kategoria

1996 918 214 908 21 67 2128
1997 880 174 903 21 74 2052
1998 845 164 896 23 83 2011
1999 906 168 875 24 96 2069
2000 922 161 874 24 96 2077
2001 970 165 879 25 101 2140
2002 965 116 810 29 100 2020
2003 1007 122 837 32 105 2103
2004 1064 124 848 31 116 2183
2005 1123 129 866 32 124 2274
2006 1151 (+15%) | 126 (+3%) | 880 (+5%) 33 (+3%) 137 (+30%) | 2327 (+10%)

Biorac pod uwagg sredni wzrost liczby statkow powietrznych w ostatnich czterech latach, mozna
zaryzykowac¢ stwierdzenie, ze powinien nastapi¢ rowniez wzrost liczby zdarzen lotniczych.
Liczba zgloszonych zdarzen lotniczych w tych latach wygladata nastepujaco: 2003 - 994, 2004 - 612,
2005 - 304, 2006 — 404.

Przytoczone liczby wskazuja na zupetnie odwrotng tendencje. Nalezy, zatem zapyta¢ o przyczyny
tego zjawiska:

1. Czy latamy bezpieczniej, jesli liczba zdarzen (zgloszonych) maleje?

2. Czy pomimo, ze latamy wigcej, zdarza si¢ mniej niebezpiecznych sytuacji (czytaj zdarzen)?

W 2005 r. na kazde pig¢ incydentéw mial miejsce jeden wypadek lotniczy. W 2006 r. na kazde
cztery incydenty przypada jeden wypadek. Co oznacza taki stan rzeczy?

Z powyzszego moze wynikac wniosek, ze niektorzy uzytkownicy statkdéw powietrznych
bagatelizuja obowiazek powiadamiania o kazdym zdarzeniu lotniczym. Dokonujac samodzielnej oceny,
zreszta w oparciu o zamieszczone w Prawie lotniczym definicje, nie zawsze istnieje mozliwos¢ ich
trafnej oceny. Kazde zdarzenie nalezy zglosi¢ PKBWL. Zgodnie z obowiazujacym prawem, tylko
PKBWL jest organem uprawnionym do kwalifikacji zdarzenia i podjgcia decyzji, kto bedzie badat
okoliczno$ci 1 przyczyny jego zaistnienia. Nie ma, wigc zadnych barier natury prawnej ani formalnej, co
do zgtaszania zdarzen. Ponadto podzielenie si¢ kazda informacja z innymi uzytkownikami statkow
powietrznych czyni doskonalszym nasze kolejne dziatania.
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Profilaktvka 2006

Na podstawie analizy Raportow Koncowych badania wypadkéw i powaznych incydentow oraz
propozycji zalecanych przez PKBWL, w 27 powypadkowych Decyzjach i Komunikatach Prezesa
Urzedu zalecono instytucjom, organizacjom, operatorom lotniczym oraz osobom funkcyjnym podjecie
dziatan profilaktycznych, majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa operacjom lotniczym.

Najwazniejsze zalecenia dotyczyly:
Tabela 4.

Liczba

Lp zalecen

Tres¢ zalecen - uogolnienie

Dokonanie zmian lub wprowadzenie poprawek w programach

1. 11 szkolenia lotniczego lub spadochronowego lub Instrukcjach
Operacyjnych.

Przeprowadzenie dodatkowej kontroli lub wzmocnienia nadzoru.
Dokonanie zmian lub wprowadzenie dodatkowych czynnosci w
zakresie obstugi technicznej statkow powietrznych.
Przeprowadzenie dodatkowych zaje¢ szkoleniowych.

Zastosowanie sankcji dyscyplinarnych wobec 0s6b winnych
zaniedban.

Wykonanie dodatkowych lotéw szkoleniowych oraz skierowania na
egzaminy teoretyczne.

Uwagi adresowane do instruktoréw, szefow szkolenia i kierownikow
7. 7 lotow, w odniesieniu do blgdow w stosowanej metodyce szkolenia,
kierowania lotami i organizacji lotow.

Zastosowanie innych srodkéw zapobiegawczych majacych na celu
8. 31 eliminowanie nieprawidtowosci i niedociagnig¢ stwierdzonych w
trakcie analizy przyczyn i okoliczno$ci wypadkow.

9. 27 Omowienie z personelem okoliczno$ci i przyczyn zdarzen.

8
6
7
5

el Pl B [

6. 5

Zalecenia te zostaly przekazane adresatom natychmiast po podpisaniu Decyzji lub Komunikatu
przez Prezesa, zostaly lub beda opublikowane w Dzienniku Urzgdowym Prezesa ULC oraz zawsze sg
publikowane w Biuletynach Bezpieczenstwa Lotow opracowywanych przez Wydzial Bezpieczenstwa
lotow, Standaryzacji i Jakosci na stronie internetowej ULC w zaktadce ,,Bezpieczenstwo”. Wraz
z zaleceniami profilaktycznymi opisywane sg charakterystyczne zjawiska oraz procesy towarzyszace
i wplywajace na te zdarzenia. Publikacje sa wykorzystywane szeroko przez spoteczenstwo lotnicze do
prowadzenia akcji informacyjnych oraz zajec i szkolen w zakresie bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Wiele do zyczenia pozostawia realizacja zalecen profilaktycznych. Na podstawie informacji,
jakie otrzymuje Prezes ULC mozna podejrzewaé, ze uzytkownicy statkéw powietrznych nie chca dzieli¢
si¢ swoimi dos$wiadczeniami z innymi uzytkownikami. Poziom $§wiadomosci i kultury bezpieczenstwa
lotow jest nadal niezadowalajacy, ale tych elementow zycia lotniczego, nikt nikogo nie nauczy na site, bo
problematyke t¢ trzeba zrozumiec i realizowac dla wtasnego dobra.

~at
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III. WYPADKI I POWAZNE INCYDENTY LOTNICZE
ZAISTNIALE W 2006 ROKU

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172J, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 stycznia 2006 na j.
Rusatka migdzy Szczecinem a Poznaniem.

Zatoga wykonywala lot szkolny (KTP) wedlug IFR w nocy ze Szczecina (EPSC) do Poznania
(EPPO) i z powrotem. W czasie lotu powrotnego zatoga wykonata nieudane podejscie do ladowania, co
spowodowato koniecznos¢ powtdrnego podejscia, podczas ktorego zaloga stwierdzita zgasnigcie silnika
i ladowata awaryjnie na Jeziorze Rusalka. Zaloga nie doznata obrazen, natomiast samolot zostat znacznie
uszkodzony.

Przyczyna wypadku byto niedoktadne sprawdzenie przed lotem ilosci paliwa, w wyniku, czego w 3
godz. 9 min. lotu zabrakto paliwa, co spowodowato nagle wylaczenie silnika i doprowadzito do
awaryjnego ladowania na zamarznig¢tym jeziorze.

Dodatkowe okolicznos$ci zaistnienia wypadku to:

— Bledy w czasie wykonywania pierwszego zejscia do ladowania, co spowodowato koniecznosé
powtornego podejscia;

— Warunki atmosferyczne (mrozna noc) przy sprawdzaniu ilosci paliwa;

— Zmgczenie zatogi w 13 godzinie wykonywania czynnosci lotniczych;

— Stres wywotany trudnymi warunkami atmosferycznymi.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Sprawdzi¢ poziom wiedzy teoretycznej i umiejetnosci praktycznych zalogi w zakresie posiadanych
uprawnien.

— Uzupetni¢ i uaktualni¢ dokumentacj¢ samolotu.

— Prowadzi¢ $cista ewidencje prob silnika w okresie nie wykonywania lotow przez samolot.

— Zintensyfikowa¢ prace wdrozeniowe przy uruchamianiu nowego systemu radarowego, ktére powinny
doprowadzi¢ do jak najszybszego uruchomienia radarowej shuzby organu kontroli zblizania w rejonie
kontrolowanym lotniska Poznan — Lawica (EPPO).

— Rozwazy¢ wprowadzenie do Instrukcji Operacyjnych Organéw Kontroli Lotnisk (INOP)
odpowiednich procedur i przeszkoli¢ personel TWR do wykorzystania podgladu zobrazowania
radarowego, w celu udzielania niezbednych informacji, w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa statku
powietrznego lub jezeli zostanie stwierdzone naruszenie warunkoéw zezwolenia kontroli. Ewentualnie
opracowa¢ procedury wspotpracy z wlasciwymi terytorialnie stuzbami ruchu lotniczego, ktore
posiadaja uprawnienia do sprawowania kontroli radarowej, w celu podjecia odpowiednich dziatan.

~at-

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 21 stycznia 2006 r. na
lotnisku Katowice — Muchowiec (EPKM).

Uczen pilot wykonywat lot szkolny po krggu na samolocie Cessna pod nadzorem instruktora, ktorego
celem bylo wznowienie nawykow po przerwie w lotach. Nawierzchnia lotniska byta calkowicie pokryta
$niegiem, a grubo$¢ pokrywy $nieznej wynosita Srednio 35cm. Gltowna droga startowa byta czgsciowo
odsniezona, co zapewnialo bezpieczne starty i ladowania.

Na polecenie instruktora uczen pilot wykonywat lot nad lotniskiem w kierunku przeciwnym do
ladowania. Obnizyt lot samolotu do wysokosci 2-3 m, celem oswojenia si¢ z wysoko$cia wyrownania na
os$niezonej ptaszczyznie lotniska. Podczas lotu z wiatrem (13m/s), na matej wysokosci, samolot uderzyt
kotem przedniego podwozia o zasniezong nawierzchni¢ pola wzlotéw. Spowodowalo to wylamanie ze
struktury samolotu przedniej goleni, a nast¢pnie zahaczenie Smigtem oraz dolng ostona silnika o pokrywe
$niezna i ziemig. Nastgpnie po krétkim ,,dobiegu” (55m), zakonczonym utrata kierunku w lewo, samolot
zatrzymat si¢ podparty maska silnika i koncowka prawego skrzydta.

Zaloga samolotu, na skutek nie zapigcia pasow barkowych, odniosta powazne obrazenia i zostala
przewieziona do szpitala. Samolot zostat znacznie uszkodzony.

Przyczynami wypadku byly:

— Zta wizualna ocena wysokos$ci przez ucznia pilota i za niskie wyrownanie samolotu do przelotu na
matej wysokosci nad lotniskiem;
— Spo6zniona reakcja instruktora na btad ucznia-pilota.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty: wystepujaca na calej powierzchni lotniska

jednorodna pokrywa $niezna oraz profil pionowy nawierzchni lotniska na kierunku nalotu,
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charakteryzujacy si¢ niewielkim wzniesieniem na odcinku od granicy pola wzlotéw przez punkt

wyrownania az do punktu zderzenia z nawierzchnia.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Zapozna¢ instruktorow 1 uczniéw pilotdow z przyczynami wypadku, przeprowadzi¢ szkolenie
w zakresie wykonywania lotdow w zimie, przy jednorodnej powloce $nieznej oraz przypomnie¢
o bezwzglednej zasadzie prawidlowego zapinania przez zatoge wszystkich pasow bezpieczenstwa,
bedacych na wyposazeniu samolotu.

— W przypadku wykonywania lotow w zimowych warunkach, przy jednorodnej pokrywie $nieznej na
nawierzchni pola wzlotow, stosowaé gatgzie jedliny lub innego materialu kontrastowego (kolorowe
ptotna), dla wykonania tla, w celu utatwienia widocznosci ptaszczyzny lotniska i wzrokowej oceny
wysokosci.

~at-

Powazny incydent na samolocie Embraer 170, ktory wydarzyl si¢ 21 lutego 2006 r. na lotnisku
Rzym, Fiumicino.

Samolot typu EMBRAER ERJ-170 wykonywat rejs. Na poktadzie znajdowato si¢ dwoch pilotow,
2 cztonkéw personelu pokladowego oraz 25 pasazeréw. Podczas startu samolotu, w fazie wznoszenia,
podczas chowania klap z pozycji Detl do pozycji DetO na ekranie EICAS (Engine Indication and Crew
Alerting System) pojawil si¢ komunikat ,, FLAP FAIL”. Zgodnie z lista procedur (checklist) zaloga
podjeta trzy proby wypuszczenia i schowania klap — usterka nie ustapila. Kapitan podjat decyzje
0 przerwaniu rejsu i powrocie na lotnisko FCO. Zatoga samolotu nie deklarowata ladowania awaryjnego
inie zglaszata priorytetu do ladowania. Samolot wyladowat prawidlowo i zakotowat na stanowisko
postojowe. Po ladowaniu obstuga techniczna stwierdzita zerwanie dwoch drazkow popychaczy dzwigni
katowej klap wewngtrznych. Po naprawie w FCO samolot powrécit lotem technicznym do WAW w dniu
22 lutego 2006 r. o godzinie 21:00.

Na podstawie analizy wczesniejszych wpisow w bazie danych MERLIN stwierdzono, Zze na tym
samolocie w dniu 15 lutego 2006 r. wystapity lekkie wibracje podwozia po ladowaniu.

Przyczyna powaznego incydentu lotniczego byt niesprawny thumik drgan Shimmy lewego glownego
podwozia. Drgania lewego podwozia doprowadzity do wyboczeniowego zerwania drazkow od dzwigni
katowej popychaczy klap wewngtrznych, co stalo si¢ przyczyna pojawienia sig¢ na EICAS komunikatu
»FLAP FAIL”.

PKBWL sformutowato nast¢pujace zalecenia profilaktyczne:

— przys$pieszy¢ wprowadzenie modyfikacji zgodnie z Biuletynem Serwisowym SB170-32-0021 i SB170-
27-0014.
— przekazac informacje personelowi latajacemu floty za pomoca biuletynu informacyjnego.
~=at

Powazny incydent na samolocie Boeing 757-200, ktory wydarzyt si¢ w dniu 31 grudnia 2005 na
lotnisku Warszawa — Okecie.

Na lotnisku Warszawa — Okecie (EPWA) podczas rozbiegu samolotu Boeing 757 — 200 zaloga odczuta
szarpnigcie samolotem w lewa strong i podjeta natychmiast procedurg przerwania startu. Start przerwano
przy predkosci 60 — 70 kt. Samolot przekazano stuzbom technicznym.

Przyczyna powaznego incydentu bylo zderzenie z cialem obcym o charakterze migkkim, zassanym
do obydwu silnikéw podczas rozbiegu samolotu, co spowodowato wystapienie tzw. szoku gestosciowego
tj. gwalttownego, lokalnego zwigkszenia gestosci strumienia powietrza, w efekcie, czego nastgpito
przeciazenie i zlamanie topatek wirnikowych VI stopnia oraz uszkodzenie przez ich ztomy lopatek
dalszych stopni sprezarek wysokiego cisnienia silnika lewego i prawego.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byly:

— Warunki atmosferyczne powodujace trudnosci w utrzymaniu pasa startowego i drog kolowania
W sezonie zimowym,

— Zwolnienie hamulca postojowego w momencie zataczenia automatu ciagu A/T co zwigkszyto
prawdopodobienstwo zassania zanieczyszczen z pasa startowego.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Okolicznosci zdarzenia wykorzysta¢c w okresowych szkoleniach personelu latajacego oraz
technicznego przewoznikow lotniczych.

— Rozwazy¢ usprawnienie procedur wewnetrznych w zakresie raportowania przez zatoge usterek
samolotu i ich usuwania przez personel techniczny.
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— Rozwazy¢ usprawnienie procedur wewngtrznych i wyposazenia w celu poprawy zimowego utrzymania
lotniska.
— Okolicznosci zdarzenia wykorzysta¢ w okresowych szkoleniach personelu odpowiedzialnego za
utrzymanie drog startowych i kolowania.
~at-

Wypadek lotniczy na $miglowcu Mi-2 plus, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 17 marca 2006 na lotnisku
Radawiec k/Lublina.

Pilot zawodowy S$migltowcowy, wystartowal ponownie do lotu na $miglowcu Mi-2 plus, na
wykonanie samodzielnego lotu doskonalacego po kregu. Lot odbywat si¢ w nocy wedlug VFR.
Wykonanie lotu miato na celu utrzymanie wymaganych kwalifikacji lotniczych do wykonywania lotow
w nocy. Starty i ladowania $miglowcem, przewidziane zadaniem, powinny odbywac si¢ z uzyciem
reflektora pokladowego. Po starcie, na wysokosci okoto 60-70 m, przy predkosci okoto 90 km/h,
z wlaczonym reflektorem poktadowym, pilot nicoczekiwanie znalazt si¢ w chmurach. Powstala sytuacja,
nieprzewidziana i nieoczekiwana przez pilota, w postaci naglej utraty kontaktu wzrokowego z ziemia
oraz o$lepienia rozproszonym $wiattem reflektora, odbitym od czasteczek wody i krysztatkow lodu.
Zjawisko optyczne powstale w wyniku odbicia si¢ §wiatta spowodowato utrate orientacji przestrzennej
przez pilota w chmurach, w nocy. Zaobserwowane przez pilota wskazania sztucznego horyzontu, po
utracie orientacji przestrzennej, (cyt. ...dos¢ duzo czarnego...) $wiadczyly o nienormalnej i niemozliwej
do identyfikacji przez niego pozycji przestrzennej $migtowca. Smigtowiec po okoto 40 sekundach lotu
zderzyt si¢ z ziemia. Po zderzeniu, pilot wylaczyt silniki zaworami przeciwpozarowymi i opuscit kabing
$migtowca. Pilot odnidst nieznaczne obrazenia ciata. Smigtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Przyczyna wypadku byto:

— Nie przeanalizowanie przed lotem warunkéw atmosferycznych przez pilota i wykonanie przez niego
lotu w warunkach nizszych niz dopuszczalne.

— Wejscie w silny opad $niegu w wyniku, czego nastapila utrata orientacji przestrzennej przez pilota
i zderzenie si¢ z ziemia.

— Brak nadzoru nad szkoleniem lotniczym ze strony jego kierownictwa.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Ustali¢ jednoznaczne zasady szkolenia i utrzymywania ciagtosci kwalifikacji lotniczych pilotow.

— Wprowadzi¢ nadzor nad przebiegiem szkolenia lotniczego pilotow.

— Przystosowac instrukcje w zakresie szkolenia i treningu lotniczego do obowiazujacych przepisow.

— Przeprowadzi¢ szkolenie z pilotami w zakresie: bezwzglednego przestrzegania procedur operacyjnych,
instrukcji i przepiséw lotniczych oraz ograniczen eksploatacyjnych statkow powietrznych.

~at

Wypadek lotniczy na spadochronie, Silhouette, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 kwietnia 2006 na
lotnisku Warszawa - Babice (EPBC).

W trakcie wykonywania skoku treningowego, podczas podej$cia do ladowania skoczek zrobit zakret
zbyt nisko i na skutek dynamicznego uderzenia w ziemig¢ doznal urazu prawej nogi - ztamanie kosci
podudzia.

Wypadek w trakcie badania przez PKBWL

~~t

Wypadek lotniczy na samolocie L200 Morava, ktory wydarzyt si¢ w dniu 6 kwietnia 2006 na
lotnisku Zielona Gora - Przylep (EPZP).
7 R g mmemensy  Zaloga w skladzie pilot-instruktor oraz uczen-pilot posiadajacy
| " cNEH F-LEe ‘ licencje pilota zawodowego i licencj¢ instruktora, wykonywata
loty szkolne na nowym typie samolotu. Podczas czwartego lotu
w tym dniu instruktor w ramach szkolenia wylaczyl prawy
silnik w czasie wykonywania pierwszego zakrgtu. Samolot na
wysokosci okoto 130 m wpadl w prawy korkociag w skutek,
czego zderzyt sig¢ z ziemia. Jeden pilot zginat na miejscu, drugi
zostal powaznie ranny. Samolot ulegt zniszczeniu.

Przyczyna wypadku bylo wpadnigcie samolotu w korkociag
w czasie zakrgtu na skutek gwattownego manewru wykonanego
przez szkolonego pilota w kierunku lotniska, w zwiazku z
wylaczeniem prawego silnika przez instruktora przez
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zamknigcie zasilania silnika paliwem, zaworem odcinajacym paliwo.
Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:
— Wylaczenie prawego silnika przez instruktora na wysokosci okoto 130 m. wbrew wskazéwkom
wykonawczym do ¢wiczenia.
— Spb6zniona reakcja instruktora na btedne czynnosci pilota i dopuszczenie do spadku mocy niezbednej
do realizacji lotu.
— Wskazowki wykonawcze do ¢wiczenia zezwalaja na loty z asymetrig ciagu podczas etapow lotu,
w ktérych wystepuje wysokie ryzyko utraty sterowno$ci samolotu.
PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:
— Rozwazy¢ podwyzszenie minimalnej dopuszczalnej wysokosci lotu dla wykonywania lotow
z wylaczonym silnikiem.
— Zawiesi¢ do czasu opracowania innych wskazéwek wykonawczych, obecnie obowiazujacy program do
szkolenia i przeszkalania na samoloty L200D ,,Morawa”.
~t

Wypadek lotniczy na $migtowcu Schweizer 269D, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 kwietnia 2006
W miejscowosci Strzegocin.

Zatloga wykonywata lot patrolowy
wzdhuz linii gazowniczej. Podczas lotu pilot
| napotkal silny opad deszczu zmniejszajacy
widzialno$¢ przy niskiej podstawie chmur.
Pilot postanowit ladowa¢ w terenie w celu
przeczekania  zlej pogody. Podczas
podejscia do ladowania obserwujac linig
energetyczna  110kV ~ nie  zauwazyt
biegnacej ponizej linii energetycznej 15kV,
w  ktéra uderzyl kabing $migloweca.
Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemia.

Gk : o Przyczyna wypadku lotniczego bylo
uderzeme w linig energetycznq, niezauwazong podczas wymuszonego warunkami meteorologicznymi
ladowania na polu przy silnym opadzie deszczu.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byly pogarszajace si¢ okresowo warunki pogodowe
i skupienie sig przez pilota na obserwacji linii 110 kV.
PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:
— Zwrobcenie szczegblnej uwagi zatogom latajacym na doktadna analiz¢ pogody zwlaszcza, gdy
prognozy przewiduja jej okresowe pogarszanie sig.
— Zapozna¢ z wypadkiem wszystkie zatogi §miglowcow.
~at

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-300, ktory wydarzyt si¢ w dniu 12 kwietnia 2006 .
w TMA EPWA.
ATC wykonat nieudang probg wprowadzenia samolotu B 737-300 z 10 NM w pozycji "Down wind"
na prosta do pasa 33, przed podchodzacego wg ILS na tym samym kierunku samolotu SXP 301 (L410).
Powazny incydent w trakcie badania przez PKBWL.
~at

Powazny incydent na samolocie Airbus A320, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 16 kwietnia 2006 r. na
lotnisku Warszawa — Okegcie (EPWA).
Podczas startu zaloga samolotu BA stwierdzita zassanie przez prawy silnik ptaka (prawdopodobnie
mewy). Zatoga przerwatla start.
Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

Wypadek lotniczy na spadochronie Stiletto 135, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 kwietnia 2006 na
lotnisku Ostrow Wielkopolski.

Skoczek wykonywat 1767 skok z wysokosci 4000m. Skoczek wybral miejsce ladowania
w sasiedztwie zabudowan. Podczas podchodzenia do ladowania w strefie silnych zawirowan powietrza
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(zbyt blisko hangaru) upadt na lewy bok z wysokosci ponad 1m. Wezwany lekarz stwierdzit uraz lewego
barku i skierowat skoczka do szpitala.

Przyczyna wypadku bylo ladowanie w obszarze turbulencji wynikajacej z blisko$ci budynkow
i wystepowania silnych zawirowan powietrza.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byt silny, porywisty wiatr.

PKBWL zalecita przeprowadzi¢ dodatkowe zajecia poswigcone technice ladowania, ze zwroceniem
szczegolne] uwagi na wplyw przeszkod terenowych na zmiang kierunku i predkos$ci wiatru oraz
znaczenia tych zjawisk dla bezpieczenstwa ladowania.

~t-

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-300, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 20 kwietnia 2006 r.
w CTR LIMC.

Po starcie i dochodzeniu do FL 170 wystapit na poktadzie sygnal TCAS RA. Zaloga wykonata
polecenie "Climb". Samolot nabrat wysoko$¢ okoto 300ft. Manewr zostal wykonany w warunkach VMC
z pelna widzialno$cia samolotu opposit'a, ktory byt w fazie wznoszenia. Pojawienie si¢ sygnalu
dwukrotnie zgtoszono do ATC, bez odpowiedzi zwrotnej. Ztozono ATIR ASR.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

Powazny incydent na, paralotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 kwietnia 2006 r. w TMA EPKK.

Podczas wektorowania na prosta do ladowania samolotu De Havilland Canada DHC-402 Q Dash 8D,
w odlegltosci okolo 10 NM od lotniska, pilot po wyj$ciu z chmur, zauwazyl paralotni¢ na wysokosci
okoto 7600 stop AMSL. Zatoga wykonala manewr ominigcia jej w celu uniknigcia potencjalnej kolizji
i bezpiecznego kontynuowania dalszego lotu. Podczas badania incydentu Komisji nie udato si¢ ustali¢
danych pilota paralotni, ktora brata udziat w zdarzeniu.

Przyczyna incydentu bylo wykonywanie przez pilota paralotni lotu, w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej klasy ,,C’ bez zezwolenia wiasciwych organow stuzby ruchu lotniczego.

PKBWL zalecita instruktorom os$rodkow szkolenia omowi¢ zdarzenie z pilotami paralotni,
motopralotni i motolotni.

~t

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-400, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 27 kwietnia 2006 r.
w FIR Wtochy.
W trakcie rejsu podczas znizania do FL 260 wystapit komunikat TCAS "Traffic Avoidance". Zatoga
zlozyta ATIR.
Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-500, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 kwietnia 2006 r.
w CTR EDDF.

Zatoga podczas wznoszenia po starcie we Frankfurcie na poziomie FL190 otrzymata komunikat
TCAS RA "Down". Zatoga wykonata polecenie. Minimalna separacja pionowa pomigdzy samolotami
wynosita 1000 ft.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 291, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 kwietnia 2006 r. na
lotnisku Rzeszow - Jasionka.

Uczen-skoczek wykonywat swdj 13 skok spadochronowy (drugi w tym dniu). Skoczek po
opuszczeniu samolotu przeszedt do pozycji plecowej, glowa w dot i po okoto 10s. zainicjowal otwarcie
spadochronu. Czasza spadochronu wypehita si¢, lecz slajder zatrzymat si¢ w polowie linek nosnych.
W wyniku przeciazenia doznanego w trakcie procesu otwarcia spadochronu oraz uderzenia tasma
piersiowa uprzezy w szyjg, uczen skoczek stracil przytomno$¢, a swiadomo$¢ zaczat odzyskiwac na
wysokosci okoto 50m, co miato wplyw na przebieg i skutki wypadku. Oszotomiony nie wykonat
zadnych czynnosci w celu przygotowania si¢ do przyziemienia ze zwigkszona predkoscia opadania
i przyziemit na uzytkowej czesci lotniska z duza predkoscia okoto 10m/sek. Skoczek doznat powaznych
obrazen ciala.

Przyczyna wypadku lotniczego byto:
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— Nie otworzenie spadochronu w zalecanym czasie opoznienia (do 3 s.), spowodowane
najprawdopodobniej stresem wywotanym wykonywaniem pierwszego skoku z samodzielnym
otwarciem (na uchwyt);

— Przyjecie i utrzymywanie niewtasciwej pozycji przy zwigkszonej predkosci spadania, co doprowadzito
do znacznego zwigkszenia predkosci opadania ucznia - skoczka;

— Zainicjowanie otwarcia spadochronu w niewlasciwej pozycji, co doprowadzito do zaktdcenia procesu
otwarcia spadochronu gtownego, zablokowania slajdera i uniemozliwilo prawidtowe napeienie sig¢
czaszy spadochronu.

PKBWL nie sformutowata nowych zalecen profilaktycznych.
~at

Wypadek lotniczy na spadochronie Merit 210, ktory wydarzy? si¢ w dniu 30 kwietnia 2006 .
w miejscowosci Spiska Nowa Wies - Stowacja.
Skoczek podczas podejscia do ladowania 2 km na potnoc od lotniska, zaczepit spadochronem o linie
wysokiego napigcia. Skoczek otrzymal pomoc z ziemi. Podczas transportu do szpitala skoczek zmart.
Zdarzenie badata AIB Stowacji.
~at

Powazny incydent na samolocie Embraer 170, ktory wydarzy?t si¢ w dniu 3 maja 2006 r. w TMA
EDDF.

Zaloga samolotu podczas znizania otrzymala zezwolenie na zajecie FL 100. Podczas
przechwytywania nakazanego poziomu pojawila si¢ sygnalizacja TCAS RA - Climb. Zatloga wykonata
instrukcje TCAS. Po komunikacie "Clear of conflict” samolot powr6cit na FL 100.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek lotniczy na spadochronie Vector Tandem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 maja 2006 r.
w miejscowosci Popowo k/Stegny - Pomorskie.

Podczas ladowania pasazer tandemu nie wykonal polecenia instruktora i w momencie przyziemiania
jego nogi znajdowaty sig¢ ponizej instruktora pilota-tandemu. W rezultacie pasazer doznal ztamania
prawego podudzia. Byt to drugi wylot ze skokami tego dnia na ww. ladowisku.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL

~at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-48-3 Jantar, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 4 maja 2006 r. na
lotnisku Polskiej Nowej Wsi w Aeroklubie Opolskim.

Pilot szybowcowy wystartowatl szybowcem na holu za samolotem. Po kilku minutach, bedac nad
lasem na wysokos$ci okoto 380 m wyczepit szybowiec z zamiarem samodzielnego naboru wysokosci
w napotkanym kominie termicznym. Podjgta proba wykorzystania termiki nie powiodta si¢ szybowiec
szybko wytracit wysokos¢. Pilot, nie widzac mozliwosci powrotu na lotnisko, podjat decyzje
o ladowaniu na takach koto Szydtowa. Wypuscit podwozie z zamiarem wykonania ladowania. Podczas
podchodzenia do ladowania napotkal prad wznoszacy, ktory postanowit wykorzysta¢c do naboru
wysokosci. Rozpoczal krazenie, w celu wykorzystania pradu wznoszacego. Noszenie jednak ustalo,
dlatego pilot wyprowadzit szybowiec z krazenia nad lasem na wysokosci okoto 100 m w kierunku
odwrotnym do kierunku planowanego ladowania. Pilot, podczas wykonywania zakrgtu o 180°, zaczepit
szybowcem o wierzchotki drzew, a nastgpnie runat w las. Ranny pilot opuscit wrak szybowca o wlasnych
sitach, powiadamiajac o zdarzeniu. Pilot doznat obrazen w postaci ztamania kosci pigtowej stopy oraz
kosci nosa. Szybowiec podczas zderzenia z wierzchotkami drzew i pionowego upadku na ziemi¢ ulegt
zniszczeniu.

Pierwsza decyzja o ladowaniu w terenie przygodnym byla prawidtowa i dawala szansg na bezpieczne
zakonczenie lotu, jednak nastgpna decyzja o probie centrowania komina na krytycznie matej wysokosci
doprowadzita do zderzenia z lasem.

Przyczyna wypadku byty:

— Decyzja o wyczepieniu szybowca na matej wysokosci, ktora nie zapewniata bezpiecznego powrotu na
lotnisko,

— Proba nawiazania kontaktu z termika na krytycznie matej wysokos$ci, podczas manewru ladowania
w terenie przygodnym, co doprowadzito do zderzenia szybowca z lasem.
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PKBWL zalecita omowi¢ wypadek z pilotami wykonujacymi loty na termike, a w szczegdlnosci
omowi¢ okolicznos$ci i przyczyny, ktére doprowadzity do jego zaistnienia,
~=at-

Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 330, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 6 maja 2006 r. na lotnisku
Chrcynno.

Skoczek po wykonaniu skoku szkolnego z wys. 4000 m i opdznieniu 60 sek na wysokosci 800 m,
otworzyt spadochron. Skok przebiegat prawidlowo do momentu ladowania na nierownosciach. Na skutek
ladowania z duza predkoscia i uderzeniem w kopiec ziemi skoczek doznat ztamania kostki bocznej lewej
nogi.

Wypadek w trakcie badania przez PKBWL

~t

Wypadek lotniczy na paralotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 maja 2006 r. w miejscowosci Lubomir.

Instruktor z dwoma uczniami prowadzit nauke latania w rejonie miejscowosci Lubomir, powiat
Myslenice. Uczen-pilot wykonat lot nad kompleksem lesnym przy stabym wietrze (okoto 2 m/s) wedlug
komend instruktora. Systematycznie tracit wysoko$¢ i wyladowal na drzewach, wczesniej instruktor
rzekomo stracit go z pola widzenia. Postgpowanie umorzone.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).

~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 13 maja 2006 r.
w Toruniu na lotnisku Aeroklubu Pomorskiego.

Zaloga w skladzie uczen-pilot oraz instruktor wykonywata lot szkolny za wyciagarka. Podczas
podejscia do ladowania, po III zakrgcie instruktor, aby wydhluzy¢ lot rozpoczal, ,.esowanie”, co
w rezultacie doprowadzilo do utraty wysokosci. Nastepnie "dociaganie" do lotniska "na sile"
doprowadzito do wpadnigcia szybowca w korong drzewa i pionowe spadnigcie na dach hangaru
motolotniowego na skraju lotniska. Piloci odniesli powazne obrazenia. Szybowiec ulegl zniszczeniu.

Przyczyna wypadku byto:

— Niewtlasciwe gospodarowanie wysokoscia w locie po kregu;
— Nieumiejetne przeprowadzenie manewru "esowania';
— Niespodziewane wystapienie silnego podmuchu wiatru i silnego pradu zstepujacego.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnienia zdarzenia byto nieuzasadnione zadaniem lotu, na tym etapie
szkolenia, wykorzystanie manewru "esowania".

PKBWL zalecita, aby podczas planowania, przygotowania i realizacji lotow, $cisle przestrzegac
postanowien "Instrukcji wykonywania lotow i skokéw Aeroklubu Polskiego" oraz "Programu Szkolenia
Szybowcowego Aeroklubu Polskiego" i zawartych w nich zalecen profilaktycznych.

~~t

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 maja 2006 r.
w miejscowosci Jamielno.
Podczas ladowania w terenie przygodnym szybowiec wpadt w niewidoczna na osi dobiegu
nier6wnosc.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL
~~t

Powazny incydent na samolocie Embraer 145, ktory wydarzyt si¢ w dniu 21 maja 2006 r. podczas
rejsu EPWA - EDDL.

Podczas rejsu na FL 330 zaloga otrzymata od ATC (Mastricht) polecenie zakretu w prawo o 20°.
Krétko po tym zatoga otrzymata sygnat TCAS RA-CLIMB oraz MONITOR VERTICAL SPEED. Zatoga
wykonata polecenie. Po zmianie wysokosci pojawily si¢ wskazania innego samolotu na FL 340
1 ostatecznie kolejny sygnal "CLEAR OF CONFLICT". Zatoga powrécita na FL 330.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie An-2, ktory wydarzyt si¢ w dniu 24 maja 2006 w r. miejscowosci
Krepsko - Dobrzyca.
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Pilot samolotu rolniczego wystartowal do lotu,
w celu wykonania zabiegu agrolotniczego z ladowiska
Krepsko k/Pity. W trakcie wznoszenia, tuz po starcie,
nastapito przerwanie pracy silnika. Pilot pochylit dziob
nosa samolotu w celu zachowania niezbgdnej predkosci
oraz wypuscil klapy do ladowania. Samolot obnizajac
swoj lot zetknat si¢ z wierzchotkami drzew lasku
brzozowego, wytamujac napotkane drzewa, a nastg¢pnie
wyladowal opierajac si¢ na zgigtej topacie $migla oraz
podwoziu gtéwnym o ziemig. Po takim przyziemieniu o$
samolotu utworzyla z ziemia kat okoto 40°. Zaloga
stwierdzita pojawienie si¢ plomieni na ostonach silnika
i natychmlast opuscﬂa samolot pozostaw1ajqc wlaczone wylaczniki instalacji elektrycznej i zaptonowej
oraz otwarty zawor paliwowy. Ewakuacja zatogi byta utrudniona przez potozenie samolotu, powodujace
koniecznos$¢ wspinania si¢ po podtodze kabiny tadunkowej. W krotkim czasie pozar objat caly samolot,.
Doprowadzito to do zupetnego jego zniszczenia.

Prawdopodobna przyczyna wypadku byto rozszczelnienie systemu paliwowego w obrgbie przedziatu
agregatow silnika, co doprowadzilo do ustania doptywu paliwa do gaznika i przerwania pracy przez
silnik oraz wywotato konieczno$¢ natychmiastowego przymusowego ladowania, a wyciek paliwa do
goracego przedziatu silnika spowodowat pozar.

PKBWL sformulowala zalecenie dotyczace przestrzegania prawidtowosci dokonywania wpiséw
o liczbie wykonanych lotow w dokumentacji statkow powietrznych.
~t

Wypadek lotniczy na motolotni, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 24 maja 2006 r. w miejscowosci
Cerkiew k/Radomia.

Pilot motolotni podczas lotu zahaczyl o przewody linii $redniego napigcia, zrywajac je oraz
uszkadzajac stup trakcji elektrycznej. Pilot zostat odwieziony do szpitala na obserwacjg. Wg wstgpnych
ustalen pilot nie posiadal $wiadectwa kwalifikacji, a lot odbywal si¢ poza lotniskiem bez nadzoru
uprawnionego instruktora. Postgpowanie umorzone.

PKBWL odstgpita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 1., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 oraz Nr 249, poz. 1829).

~at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-24C Foka, ktory wydarzyt si¢ w dniu 25 maja 2006 r.
w miejscowosci Pobiednik Wielki.

Foto.PKBWL

Podczas powrotu z lotu termicznego, przed ladowaniem pilot natrafil na silne prady opadajace
i zaczal gwattownie traci¢ wysokos¢. Poczatkowo zamierzal ladowac na polach po wschodniej stronie
lotniska, ale zmienit decyzj¢ ze wzgledu na pracujacych tam ludzi inadziejg, ze zdota dolecie¢ do
lotniska. Bedac na prostej do ladowania zauwazyl stup linii energetycznej, ktory postanowit
"przeskoczy¢". W trakcie tego manewru szybowiec przepadt i zderzyt si¢ z ziemia, ulegajac catkowitemu
zniszczeniu. Pilot nie doznal obrazen.
Przyczyna wypadku byto:
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— Zbyt pozna decyzja o przerwaniu lotu termicznego ipowrocie do lotniska oraz kontynuowaniu
dolotu ,,na sit¢” pomimo znacznej utraty wysokosci;
— Przeciagnigcie szybowca na prostej do ladowania.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:
— Brak ostrzezenia ucznia-pilota o zmianie warunkow atmosferycznych na godziny popotudniowe;
— Staba znajomos$¢ przez ucznia-pilota przeszkod terenowych w rejonie macierzystego lotniska.

PKBWL zalecita oméwienie wypadku, a szczegodlnie okoliczno$ci, ktore doprowadzily do jego
zaistnienia z kadra instruktorska prowadzaca nadzor nad lotami uczniéw-pilotdow i z uczniami-pilotami
oraz pilotami wykonujacymi szybowcowe loty na termice.

~at-

Powazny incydent na samolocie ATR 42-500, ktory wydarzyt si¢ w dniu 31 maja 2006 r. podczas
rejsu EPGD - EDDH.

Zatoga wykonywata lot na FL 100, wektorowana przez "Bremen Radar". Otrzymata info o locie
VFR (FL 95), z ktorym F/O byl we wzrokowym kontakcie. Nastepnie zadziatat TCAS RA "Climb".
Zatoga wykonata manewr, wznoszac si¢ do FL 106. Zaloga o manewrze poinformowata "Bremen
Radar", a po powrocie wypehita raport.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim CP-5, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 6 czerwca 2006 r.
na lotnisku Krakow — Balice (EPKR).
Podczas ladowania samolot "przepadl" i zderzyt si¢ z ziemia. Uszkodzeniu ulegto podwozie i $migto.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).
~t-

Wypadek lotniczy na motoszybowcu SZD-22A Mucha, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca
2006 r. w miejscowosci Leszno.

Podczas lotu na wysokosci okolo 40m, nastapita przerwa w pracy silnika. Pilot wykonat zakret do
lotniska. Podczas $lizgu na skrzydlo nastapito zderzenie z ziemia.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt lustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 oraz Nr 249, poz. 1829)

~~t

Wypadek lotniczy na spadochronie Spectre 190, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca 2006
w miejscowosci Gliwice.

Skoczek po opuszczeniu samolotu, na wysokosci 1200 m, wyrzucit pilocik do otwarcia spadochronu
gtownego. Spadochron nie otworzyl si¢ w oczekiwanym czasie (ok. 3sek), stad decyzja o otwarciu
spadochronu zapasowego, ktory otworzyt sig¢ prawidlowo i w pierwszej fazie byt stabilny. Spadochron
zapasowy przed otwarciem si¢ przeszedl pomig¢dzy linkami spadochronu gtownego, ktory réwniez zaczat
si¢ wypelnia¢. Naprezajace si¢ linki spadochronu glownego zaczely deformowaé czasze spadochronu
zapasowego. Skoczek zderzy? si¢ z ziemia z duza predkoscia opadajaca na czg$ciowo zdeformowanych
czaszach spadochrondow. Skoczek doznal powaznych obrazen ciala.

Przyczyna wypadku byto;

— Brak kontroli nad przebiegiem procesu otwarcia spadochronu gléwnego;

— Otwarcie spadochronu zapasowego bez wypigcia spadochronu gtéwnego;

— Brak wypigcia spadochronu glownego zaraz po stabilnym otwarciu si¢ czaszy spadochronu
zapasowego:

— Dopuszczenie do obrotow czaszy spadochronu gitownego, co doprowadzito w konsekwencji do
ztozenia czaszy spadochronu zapasowego.

PKBWL sformutowata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

— Omoéwic na odprawie przyczyny zaistniatego wypadku;
— Przypomnie¢ o zasadach postgpowania skoczkéw w sytuacjach awaryjnych i niebezpiecznych.
~t

Wypadek lotniczy na paralotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca 2006 r. w miejscowosci
Piekary Slaskie.
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Podczas festynu dobroczynnego, paralotniarz, podczas schodzenia do ladowania na boisku
szkolnym, zahaczyt o drzewo. W wyniku zdarzenia spadt na ziemi¢ z wysokosci okoto 7m. Paralotniarz
doznat powaznych obrazen ciata - ztamania uda, podudzia i kosci krzyzowej. Paralotniarz nie posiadat
licencji ani uprawnien. Postgpowanie umorzone.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 1 3 ustawy z 3 lipca 2002 .
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).

~at

Wypadek lotniczy na spadochronie Drakkar, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca 2006 r. na
lotnisku Mastow k/Kielc.

Uczen-skoczek wyk. 5 skok w zyciu. Oddzielenie, otwarcie i manewrowanie spadochronem do
wysokosci 150 m, przebiegato prawidlowo. Na tej wysokosci skoczek znajdowat si¢ w pozycji "pod
wiatr" nad wyznaczonym miejscem ladowania. Wykonal zakrgt w lewo 1 ustawil si¢ w pozycji
"z wiatrem". Nastgpnie, nie zmieniajac kierunku lotu, wyladowal z wiatrem na nieuzytkowej czesci
lotniska. Po skoku odczut bol w lewej nodze. W szpitalu stwierdzono ztamanie lewej nogi w stawie
skokowym.

Wypadek w trakcie badania przez PKBWL.

~at

Wypadek lotniczy na samolocie Piper J-3 Cub, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca 2006 r.
w miejscowosci Lubin k/Kosciana.

Pilot wykonywat przelot turystyczny po trasie. W poblizu m. Smigiel zmienil planowana trase lotu
inadlecial nad miejscowo$¢ Lubin, gdzie na miejscowym cmentarzu odbywaly si¢ uroczystosci
odslonigcia tablicy pamiatkowej, na ktorej wymienione bylo nazwisko dziadka pilota. Pilot przeleciat
samolotem na matej wysokosci wokot miejscowosci, nastgpnie wykonat przelot nad cmentarzem, gdzie
byli  zgromadzeni  uczestnicy
uroczysto$ci oraz rodzina pilota.
Pilot wprowadzil samolot w strome
wznoszenie zakonczone ciasnym
wirazem w lewo przy malej
wysokosci ok. 80m. i predkosci
postepowej ok. 70km/h. Tak
wykonany manewr doprowadzit
samolot do lewego, stromego
korkociagu. Samolot zderzyt sig
z ziemig bezposrednio za murem
okalajacym cmentarz, pod duzym
katem pochylenia 70-80°, w fazie

L h A M TS, zatrzymania obrotu autorotacyjnego
samolotu Pilot samolotu zginat. Samolot uleg1 zniszczeniu. Mozliwos$ci bezpiecznego zakonczenia tego
manewru w tych okolicznosciach nie byto. Samolot po wykonaniu 1% - 1'% zwitki zderzyt si¢ z ziemia.

Piper J-3 Cub traci w jednej zwitce ok. 50m wysoko$ci. Minimalna predkos¢ dla samolotu Piper J-3 Cub

wynosi 61km/h w locie poziomym — ustalonym. Przy dalszym zmniejszaniu samolot opuszcza maskg bez

tendencji wejscia w korkociag. W tym przypadku zaistniata szczegdlna sytuacja, poniewaz samolot w

ciasnym krazeniu miat znaczne przechylenie, ktore w sposob istotny zwigkszyto predkos¢ przeciagnigcia

i sprzyjato wejsciu samolotu w korkociag.

PKBWL ustalita, ze pilot samolotu planowal wykonanie tego lotu, co najmniej w dniu
poprzedzajacym wypadek S$wiadomie zmienit pierwotne zadanie lotu z przelotu nawigacyjnego
o charakterze rekreacyjnym na lot pokazowy, na ktéry nie miat stosownych zezwolen. Latajac w rejonie
Lubina, celowo oczekiwal na odpowiedni moment do przelotu nad zgromadzonymi uczestnikami
uroczystosci.

Przyczyna wypadku byto:

— Wykonanie niebezpiecznych ewolucji na krytycznie malej wysoko$ci nad skupiskiem ludzi;

— Wprowadzenie samolotu na matej wysokosci w strome wznoszenie zakonczone ciasnym wirazem
i dopuszczenie do tak znacznego spadku predkosci samolotu, ze nastapito przekroczenie krytycznych
katow natarcia i korkociag;

PKBWL zalecita oméwi¢ wypadek na dorocznej Konferencji Bezpieczenstwa Lotow Lotnictwa
Cywilnego.

33



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW [ SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2006 R

~si

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-30 Pirat, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 czerwca 2006 r.
w miejscowosci Wojtowo k. Olsztyna.

Uczen-pilot podczas wykonywania przelotu po trasie, po utracie noszen ladowal w terenie
przygodnym w miejscowosci Wojtowo koto Olsztyna. Na dobiegu pilot zaczepil skrzydtem szybowca
o wystajacy pniak drzewa, uszkadzajac koncowke centroptata.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-36A Cobra, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 czerwca 2006 r.
w miejscowosci Btazkowa.

Podczas ladowania w terenie przygodnym, w trakcie przyziemienia, nastapito zaczepienie koncowka
lewego skrzydta o uprawe, co spowodowato lekki trawers i wykonanie "cyrkla". Pilot nie doznat
obrazen, szybowiec zostat znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

Wypadek lotniczy na spadochronie Malibu 290, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 16 czerwca 2006 r.
w miejscowosci Pobiednik Wielki.

Uczen-skoczek w pierwszym skoku w zyciu wszystkie czynnosci do ladowania okoto 100 m od
startu spadochronowego wykonal prawidtowo. Przed samym przyziemieniem wysunat lewa noge do
przodu przy jednoczesnym wolnym opadaniu. Po wyladowaniu nie wstal, sygnalizujac uraz. Lekarz
stwierdzit ztamanie kosci podudzia lewej nogi.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie KR-2 Krokodyl, ktory wydarzyt si¢ w dniu 19 czerwca 2006 r.
W miejscowosci Gniewniwice.
Z niewyjasnionych przyczyn samolot wpadt do Wisty.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).
~at

Wypadek lotniczy na samolocie Jak-12M , ktory wydarzyt si¢ w dniu 20 czerwca 2006 r. na
lotnisku GSS AP ,,ZAR”.

Podczas kotowania, po ladowaniu, pilot nie mogt zmieni¢ kierunku dobiegu. Tylne kotko podwozia
zostato zablokowane przez zaczep holowniczy. Ztamaniu ulegto mocowanie dolnej obejmy widelca kota
tylnego.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~sat—

Wypadek lotniczy na szybowcu KR-03A Puchatek, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 lipca 2006 r. na
lotnisku Lisie Katy.

Zatoga szybowca (uczen wraz z instruktorem) podczas ladowania, w koncowej fazie dobiegu,
stwierdzila uszkodzenie kota podwozia gtownego. Bylo to spowodowane najechaniem na niewidoczne
zaglebienie terenu, najprawdopodobniej wykopane przez lisa.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-50-0 Jantar 15, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 2 lipca 2006 r. na
lotnisku Wegrzynow k/Milicza.

Zatoga podczas wykonywania przelotu treningowego zdecydowala o ladowaniu w terenie
przygodnym. Po przyziemieniu szybowiec wpadt w bruzdg i nastapito uszkodzenie podwozia gtdéwnego.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 lipca 2006 r. w miejscowosci
Warmien.
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Po starcie z lotniska w Waremieniu, prawdopodobnie w wyniku silnego podmuchu wiatru, samolot
zderzyt si¢ z ptyta lotniska. Pilot i pasazer zostali powaznie ranni, samolot ulegl znacznemu uszkodzeniu.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 3 lipca 2006 r.
w miejscowosci Piastow.

W trakcie lotu po krggu, pomigdzy trzecim, a czwartym zakrgtem, na skutek ,.silnego duszenia”,
nastapita znaczna utrata wysoko$ci. Zatoga (instruktor i uczen) ladowata w przygodnym terenie, na
prywatnej posesji. Szybowiec zostal znacznie uszkodzony. Zatoga nie doznata obrazen. Dodatkowo
uszkodzona zostata linia elektryczna oraz komin posesji.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na paralotni z napg¢dem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 lipca 2006 r.
w miejscowosci Pienkow.

Pilot w trakcie lotu wraz z pasazerem, prawdopodobnie w wyniku silnego podmuchu wiatru, utracit
panowanie nad paralotnig i spadl na przewody linii wysokiego napigcia. Nastgpnie paralotnia spadta na
drogg asfaltowa. Pasazer zostal /odwieziony do szpitala.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 1 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711).

~t

Wypadek lotniczy na szybowcu KR-03A Puchatek, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 lipca 2006 r. na
lotnisku w Mielcu (EPML).

Podczas lotu szkolnego (z instruktorem) nastapito twarde ladowanie. Podejscie do ladowania strome,
brak wytrzymania i prawdopodobnie przeciagnigcie na wysokosci wyrownania. Zatoga bez obrazen,
szybowiec znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

Wypadek lotniczy na samolocie ATR 72-200, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 8 lipca 2006 r. na lotnisku
w Poznaniu (EPPO).

Po wyladowaniu na lotnisku i wyhamowaniu, zaloga samolotu wykonata na pasie zwrot o 180°.
Podczas wykonywania manewru piloci ustyszeli dwa glosne stuki w rejonie podwozia. Po skotowaniu
z pasa zatoga otrzymala informacje o braku lewego przedniego kota podwozia. Dyzurny portu po
otrzymaniu informacji, ze samolot utracit koto podwozia, dokonat inspekcji RWY 11. W jej trakcie
brakujace koto znalazt w odlegtosci okoto 700 m od progu DS i okoto 4 m w lewo od osi RWY 11.

Przyczyna wypadku bylo zmgczeniowe peknigcie osi kota przedniego w miejscu inicjacji.

PKBWL zalecita wprowadzenie kontroli osi kot podwozia miedzy remontami gtownymi.

~at

Wypadek lotniczy na spadochronie L-1 Feniks, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 lipca 2006 r.
w miejscowosci Inowroctaw.

Instruktor spadochronowy wykonywal skok w terenie przygodnym. Skok wykonat z wys. 1000 m
z opoznieniem okoto 5 sek. Otwarcie i manewrowanie prawidtowe. Na wysokosci okoto 80 m wystapit
gwaltowny podmuch spowodowany termika. Skoczek wykonat skret w lewo o 30° i ladowal na
nier6wnym terenie w odlegtosci okoto 80 m od wyznaczonego miejsca. Doznal peknigcia kostki lewej
nogi.

Przyczyna wypadku bylo ladowanie na nieréwnos$ci terenowej mozliwej do zauwazenia w chwili
wyboru miejsca przyziemienia.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byla nagla zmiana predkosci wiatru, co zmusito
skoczka do zmiany zatozonego wcze$niej miejsca ladowania.

PKBWL zalecita oméwienie okolicznosci wypadku ze skoczkami sekcji spadochronowych.

~=at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-30 Pirat, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 lipca 2006 r. na lotnisku
GSS AP ,,ZAR” (EPZR).

Pilot wykonywat lot termiczny po trasie trojkata. Po wyczepieniu na wysokosci 500m, po ok. godz.
lotu odszedt na trasg. Przed drugim punktem zwrotnym, nie znajdujac spodziewanych noszen, obnizyt
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wysokos$¢ do ok. 600m i wybral teren do ladowania. Dalej jednak poszukiwal noszen tracac wysokosc.
Na wysokosci ok. 200 m nad terenem wyszedl na prosta do ladowania pod wiatr. Bezposrednio po
przyziemieniu stwierdzit pochylenie terenu. Na dobiegu najechat na skarpg ziemi, co spowodowato
znaczne uszkodzenie szybowca. Pilot bez obrazen.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 Junior, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 lipca 2006 r.
w miejscowosci Kazimierz Biskupi.

W trakcie ladowania, na etapie wytrzymania, uczen pilot schowal hamulce aerodynamiczne,
w wyniku, czego szybowiec przeszedl na wznoszenie. Nastapila utrata kierunku i ladowanie
z przepadni¢ciem na trawiastej czesci lotniska. W wyniku twardego ladowania nastapito uszkodzenie
szybowca.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek lotniczy na spadochronie Profil 260, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 lipca 2006 r.
w miejscowosci Chrcynno.
Kobieta - skoczek wykonywata skok nocny z wysokosci 4000 m z kamera. Podczas ladowania
podparta si¢ lewa reka, w wyniku, czego doznata urazu ztamania kosci przedramienia.
PKBWL umorzyta badanie zdarzenia za zgoda uzytkownika (Art. 4 ust.3 ustawy z dnia 28 lipca
r. 0 zmianie ustawy-Prawo lotnicze - Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).
~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 Junior, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 11 lipca 2006 r.
w miejscowosci Kazimierz Biskupi.

W trakcie ladowania, podczas wytrzymania, uczen pilot schowat hamulce aerodynamiczne,
w wyniku, czego szybowiec przeszedt na wznoszenie. Nastapita utrata kierunku i ladowanie
z przepadnigciem na trawiastej czeSci lotniska. W wyniku twardego ladowania nastapito uszkodzenie
szybowca.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na motolotni Air Creation, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 11 lipca 2006 r.
w miejscowosci Klimontéw/Sandomierz.

Podczas lotu, pilot (wraz z pasazerka) utracit panowanie nad motolotnia. Pilot stwierdzit
nierownomierng praceg silnika i spadek jego mocy, w wyniku, czego podjat probg awaryjnego ladowania
na ulicy. Podczas podejscia do ladowania awaryjnego pilot zauwazyl na wprost toru lotu linig
energetyczna. Aby unikna¢ zderzenia wykonal gwattowny zakret w lewo i w przechyleniu na lewa
strong, zderzyt si¢ z ziemia. Pilot i pasazerka nie doznali obrazen a jedynie ogélnych pothuczen.
Motolotnia zostala znacznie uszkodzona.

Przyczyna wypadku bylo wykonywanie lotu na zbyt malej wysokosci, co doprowadzilo do
koniecznosci wykonania gwattownego zakrg¢tu polaczonego z utrata wysokosci, w celu uniknigcia
zderzenia z linia przesylowa wysokiego napigcia oraz prawdopodobna utrata mocy jednostki napedowej
wynikajaca z niesprawnosci uktadu dolotowego (niestarannej obstugi technicznej motolotni)”.

PKBWL zalecita poinformowaé podmioty certyfikowane w zakresie obstugi motolotni o wykrytych
przez zespot badawczy usterkach uktadu dolotowego silnika.

~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu KR-03A Puchatek, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 lipca 2006 r. na
lotnisku Lisie Katy (EPGI).
Podczas ladowania z lotu szkolnego uczen - pilot zZle ocenita wysoko$¢ wyréwnania
i spoznita si¢ z reakcja. Szybowiec odbit si¢ od ziemi na wysoko$¢ okoto 1,5 m i ponownie przyziemit
z trawersem uszkadzajac podwozie. Pilot bez obrazen.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktéory wydarzyt si¢ w dniu 13 lipca 2006 r.
w miejscowosci Mastow.
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Podczas lotu samodzielnego, w trakcie ladowania, pilot ladowata bez wyrdéwnania. Szybowiec
najpierw uderzyt kétkiem podwozia gléwnego, po ktérym wystapit "kangur", a nastepnie pilot oddata
drazek. Doprowadzito to do uderzenia o ziemig najpierw przednia ptoza, a nastgpnie ogonem.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek lotniczy na samolocie Bucker Jungman, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 16 lipca 2006 r. na
lotnisku Kaunas na Litwie (EYKA).
Podczas startu pilot utracit kontrole i na pasie wykonat zakret o 360 stopni. Spowodowato to
uszkodzenie podwozia samolotu.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL
~t

Wypadek lotniczy na motolotni Strenger, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 lipca 2006 r. na lotnisku
w Pruszczu Gdanskim (EPPR).

Uczen pilot wykonywat start do lotu po kregu. Podczas wznoszenia, 1 minute po starcie pionowo
zderzyt si¢ z ziemia. Ze wstgpnych ustalen wynika, ze silnik pracowat prawidtowo a pilot
prawdopodobnie utracit kontrole nad motolotnia. Warunki atmosferyczne byly bardzo dobre, wiatr okoto
1 m/sek, przestrzen w rejonie lotniska byta wolna. Pilot motolotni poniost §mier¢ na miejscu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at

Wypadek lotniczy na motolotni, ktéory wydarzyt si¢ w dniu 17 lipca 2006 r. w miejscowosci
Goledzinow.
Pilot motolotni po starcie i naborze wysokosci okoto 25 m gwattownie spadl na ziemi¢ doznajac
powaznych obrazen ciata.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711).
~t-

Wypadek lotniczy na samolocie Jak-12M, ktéory wydarzyt si¢ w dniu 20 lipca 2006 r.
w miejscowosci Zamo$¢ (EPZA).
Pilot kolujac samolotem Jak-12 uszkodzil $migtem koncowke skrzydta stojacego na starcie
szybowca Puchacz.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim Tulak, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 21 lipca 2006 r.
w miejscowosci Lososina Dolna.

Zatoga po starcie do lotu treningowego z lotniska w Lososinie Dolnej, w rejonie drugiego zakrgtu na
wysokosci okoto 100 m, stwierdzita przerwe w pracy silnika. Pilot podjat decyzj¢ o ladowaniu w terenie
przygodnym. Pilot doznat lekkich obrazen, samolot zostat znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 22 lipca 2006 r.
w miejscowosci Leszno.

Pilot szybowca zwigkszajac separacje podczas podejécia do ladowania za innym szybowcem
zawadzil skrzydlem o ziemig. Spowodowalo to nastgpnie uderzenie przodem kadluba o ziemig
i wykonanie "cyrkla" o 180 stopni. Pilot bez obrazen, szybowiec znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie Jak-12M, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 lipca 2006 r. na lotnisku
Lisie Katy.
Zatoga samolotu podczas kotowania do kwadratu spowodowata zderzenie si¢ samolotu z szybowcem
Pirat. Samolot i szybowiec ulegly znacznym uszkodzeniom.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at
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Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 lipca 2006 r. na
lotnisku Krywlany.

Pilot startowal do lotu termicznego. W pewnym momencie szybowiec przechylil si¢ w lewo
(prawdopodobnie na skutek bocznego podmuchu wiatru) i zmienit kierunek w t¢ sama strong. Pilot
doprowadzit do lotu poziomego, jednak po oderwaniu tor lotu zmienial si¢ w lewo. Spowodowato to
obrécenie si¢ szybowca w lewo o 180 stopni i przyziemienie na tym kierunku. W wyniku tego manewru
szybowiec ulegt uszkodzeniu, pilot bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-55-1, ktéry wydarzytl si¢ w dniu 25 lipca 2006 r.
w miejscowosci Rieti/Whochy.

Podczas wykonywania manewru ladowania w terenie przygodnym w momencie przyziemienia
szybowiec wpadl podwoziem gléwnym w niewidoczne z powietrza zaglebienie. Pilot bez obrazen,
szybowiec znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na paralotni SkyLift, ktory wydarzyt si¢ w dniu 26 lipca 2006 r. w miejscowosci
Karasin.

Pilot paralotni wystartowat za wyciagarka do lotu termicznego. Po okoto dwu godzinach lotu,
najprawdopodobniej wskutek dziatania turbulencji nastapilo zdeformowanie czaszy paralotni. Ze
wzgledu na brak $wiadkow obserwujacych zdarzenie, brak jest mozliwosci precyzyjnego okreslenia
stanu lotu, w jakim pilot znajdowat si¢ przed zderzeniem z ziemia - prawdopodobnie byta to spirala. Pilot
ponidst $mier¢ na miejscu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek lotniczy na $migtowcu Eurocopter EC-120, ktory wydarzyt si¢ w dniu 27 lipca 2006 r.
W miejscowosci Zgierz.

Pilot podczas ladowania bedac "w zawisie" nie opanowat niezamierzonego obrotu Smiglowca w lewo
wokot osi pionowej z jednoczesnym przechyleniem w lewo. W wyniku niewtasciwej reakcji pilota prawa
lopata $miglowca zahaczyla o podioze, co spowodowalo przewrdcenie si¢ $migltowca. Przed jego
opuszczeniem pilot zdazyt wytaczy¢ silnik.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL

~at-

Wypadek lotniczy na samolocie PZL-104 Wilga, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 27 lipca 2006 r.
w miejscowosci Kazimierz Biskupi.

Po wyholowaniu szybowca pilot samolotu wykonat manewr ladowania. Na prostej do ladowania, na
wysokosci okoto 150m. wypuscit klapy w polozenie ,,pelne”. Od tego momentu pilot odczuwat kolysanie
samolotu ze wzgledu na turbulencje¢ powietrza oraz tendencj¢ do znoszenia w prawo. Podczas ladowania
w koncowej fazie dobiegu samolot zaczal traci¢ kierunek w prawo. W zwiazku z tym pilot energicznie
zareagowal sterami samolotu, celem przeciwdziatania utracie kierunku dobiegu. W wyniku podjetych
dziatan przez pilota, samolot gwattownie zmienit kierunek w lewo o okoto 50°, przechylit si¢ na prawe
skrzydto, uderzajac jego koncowka oraz koncowka steru wysokosci o nawierzchnig trawiasta lotniska. Po
zatrzymaniu si¢ samolotu pilot wytaczyt silnik i opuscit samolot. Pilot nie doznat obrazen, samolot zostat
uszkodzony.

Przyczyna wypadku lotniczego byto:

— Ladowanie z klapami wypuszczonymi w polozenie ,,pelne”, przy bocznym wietrze i w warunkach
turbulentnych.

— Przyziemienie ,,na dwa punkty”.

— Nieumiejgtna kompensacja wptywu bocznego wiatru i turbulencji w czasie ladowania.

PKBWL zaproponowata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

— Oceni¢ dzialanie pilota i ustali¢ zakres doskonalenia w zakresie wiedzy teoretycznej i umiejetnosci
praktycznych.

— W trakcie Kontroli Techniki Pilotowania zwraca¢ uwage na umiejetnos¢ kompensowania wplywu
bocznego wiatru w czasie podejscia do ladowania oraz poprawiania btedow w czasie ladowania.
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~==

Wypadek lotniczy na spadochronie Falcon 300, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 lipca 2006 r.
w miejscowosci Chrcynno k/Nasielska.

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000m i opoznieniem 60sek. Skoczek opadajac do
ziemi nie podjat zadnych czynnosci majacych na celu otwarcie spadochronu glownego, zapasowego lub
wypigcia zamkow barkowych. Automat "Cypres Student" spadochronu zapasowego nie zadziatat.
Skoczek zderzyt sig z ziemia ponoszac $Smier¢ na miejscu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL

~at-

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim SkyCruiser, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 lipca 2006 r.
w miejscowosci Bednary.
Samolot z zaloga (pilot oblatywacz oraz technik) spadl na las niedaleko lotniska Bednary koto
Pobiedzisk. Byt to lot do§wiadczalny nowego samolotu.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL
~at-

Wypadek lotniczy na spadochronie PD-210, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 lipca 2006 r.
w miejscowosci Mirostawice.

Uczen-skoczek wykonal podej$cie do ladowania. W pozycji z wiatrem na wysokosci okoto 15 m,
skoczek rozpoczal zakrgt w prawo. Przyziemienie nastapito w trakcie wykonywania zakrgtu ze
zwigkszong predkoscia opadania. Skoczek doznal ztamania kosci piszczelowej i strzatkowej lewej nogi
oraz ztamania uda prawej nogi.

Przyczyna wypadku byta zta ocena wysokosci, w konsekwencji, czego wykonanie zakrgtu na okoto
15 m, co spowodowalo zderzenie si¢ ucznia-skoczka z ziemia, przy zwigkszonej predkosci opadania.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego:

— Obciazenie czaszy glownej, wigksze niz maksymalne, zalecane przez producenta spadochronu,
powodujace gwaltowniejsze reakcje spadochronu i zwigkszone opadanie;
— Wybor miejsca ladowania innego niz przeznaczone dla ucznidéw-skoczkow.
PKBWL zalecita:
— W trakcie szkolenia teoretycznego i praktycznego przekaza¢ i utrwala¢ wiedzg¢ na temat mozliwosci
ladowania z wiatrem, gdy wysokos¢ jest zbyt mata do wykonania zakretu;
— Wymaga¢ od uczniow-skoczkow znajomo$ci ograniczen eksploatacyjnych, a w szczegolnosci
w zakresie obciazen spadochronu uzywanych przez nich do skoku;
— W szkoleniu praktycznym instruktorzy powinni zawsze uwzgledni¢ zalecenia producenta dotyczace
obciazenia czaszy przy danym doswiadczeniu ucznia-skoczka.
~at-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-48-3 Jantar Std 3, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 30 lipca 2006 r.
w miejscowosci Albaneto/Wtochy.

Pilot przygotowujac si¢ do ladowania w terenie przygodnym, krazyl nad kompleksem pol
znajdujacych si¢ w dolinie. Nastgpnie wykonal podejscie do ladowania, pod wiatr i pod stok.
Przyziemienie nastapito w 1/4 dtugosci pola. Po przyziemieniu szybowiec uderzyt w przebiegajaca
w poprzek nierownos$¢. Pilot bez obrazen, szybowiec znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-30 Pirat, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 30 lipca 2006 r. na
lotnisku Lisie Katy.

Uczen-pilot startujac za samolotem na termikg stwierdzil wyczepienie szybowca na wysokos$ci okoto
100 m. Pilot podjal decyzje ladowania w terenie przygodnym. Podczas manewru ladowania zawadzit
lewym skrzydtem o ling linii §redniego napigcia i doprowadzit do niekontrolowanego ladowania. Pilot
bez obrazen, szybowiec znacznie uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 lipca 2006 r. na
lotnisku Krywlany.
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Uczen-pilot wystartowat do samodzielnego lotu szkolnego. Do czwartego zakrgtu lot przebiegal bez
zaktocen. W trakcie wykonywania ostatniej fazy tego zakrgtu nastapilo przeciagnigcie szyboweca.
Szybowiec gwalttownie przeszedt do korkociagu. W pionowym opadaniu i z duzym katem nurkowania
zderzyt sig z ziemia w lesie w rejonie lotniska. Pilot poniost §mier¢, szybowiec zostat zniszczony.

Przyczyna wypadku lotniczego byty:

— btad w technice pilotowania polegajacy na dopuszczeniu do zwigkszenia przechylenia, utraty predkosci
1 przeciagnigcie szybowca w czasie wykonywania czwartego zakrgtu z gltebokim przechyleniem, co
doprowadzito do korkociagu i zderzenia z ziemia;

— niewlasciwy nadzor instruktorski nad lotem polegajacy na braku obserwacji ucznia w czwartym
zakrecie.

PKBWL sformowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Oceni¢ predyspozycje instruktora pod katem dalszego wykonywania lotdéw szkolnych z uczniami
pilotami;

— Wypadek omowi¢ we wszystkich Osrodkach Szkolenia Szybowcowego:

— W Aeroklubach i Os$rodkach szkolenia zwigkszy¢ nadzér metodyczny nad osobami doraznie
zatrudnionymi do szkolenia lotniczego.

~t-

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-500, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 sierpnia 2006 r. na
lotnisku Warszawa - Okecie.
Podczas startu samolotu zaloga zauwazyla samolot na podej$ciu do ladowania. Zaloga przerwata
start.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~=at-

Wypadek na samolocie Cessna A 152, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 9 sierpnia 2006 r. na lotnisku
Warszawa-Babice.

Uczen-pilot samolotowy wykonywat lot doskonalacy po krggu z lotniska Warszawa—Babice.
Podczas ladowania, po nieprawidtowym przyziemieniu, nastapito odbicie samolotu od powierzchni drogi
startowej, a po powtornym przyziemieniu na trzy punkty zostat ztamany pierscienh mocowania widelca do
przedniej goleni i urwato si¢ przednie koto. Samolot zakonczyt dobieg opierajac si¢ koncoéwka goleni,
rura wydechowa i dolna czgsécia ostony silnika o powierzchni¢ betonowego pasa ladowania. Uczen pilot
nie odniést zadnych obrazen.

Przyczynami wypadku lotniczego byty:

— Zbyt optymistyczna ocena umigjetnosci szkolonego po przerwie w lotach;

— Popetnienie btedu pilotazowego przez ucznia—pilota, na ktory skladato sig: dopuszczenie do
»falowania” w czasie wytrzymania i przyziemienia na trzy punkty oraz nieumiejg¢tne poprawianie
odbicia samolotu od podtoza na matej predkosci.

PKBWL zaproponowata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

— Omowic zdarzenie z personelem latajacym w osrodkach szkolenia lotniczego zwracajac uwage na
problemy podzialu uwagi i poprawiania blgdéw podczas ladowania, ze szczegdlnym uwzglednieniem
przypadkow falowania i kangurow;

— Zwroci¢ uwage personelowi instruktorskiemu na konieczno$¢ indywidualnej oceny nabytych
iutrwalonych umiej¢tnosci pilotazowych ucznidéw i1 rozwazne podejmowania decyzji o lotach
samodzielnych po przerwach w szkoleniu;

— Dokona¢ oceny poziomu wyszkolenia pilota w celu opracowania programu doskonalenia umiejgtnosci
ladowania.

~t-

Wypadek na lotni Atlas-18, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 sierpnia 2006 r. na lotnisku Kielce -
Mastow.

Uczen-pilot wykonywat trzeci start tego dnia za wyciagarka. W poczatkowej fazie wznoszenia lot
przebiegal prawidtowo, lecz po wzniesieniu si¢ na wysokos¢ okoto 10 m lotnia zaczgta przechylac sig
w lewa strong. Na wysokosci okoto 15 m przechyt w lewo pogtebit si¢ bardzo gwaltownie, a lotnia
zmienita kierunek lotu o prawie 180° w stosunku do kierunku startu i w stromym locie zderzyla sie
z ziemig. W wyniku doznanych obrazen, uczen-pilot poniost §mier¢.

Przyczyna wypadku byty:
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— Brak reakcji ucznia-pilota na przechylenie lotni podczas wznoszenia na holu, spowodowane lekko
niesymetrycznym utozeniem ciata lub podmuchem wiatru;

— Doprowadzenie do przeciagnigcia, w wyniku, ktérego lotnia gwattownie poglebita zakret i utracita
sterownosc.

PKBWL zalecita w $wiadectwie kwalifikacji instruktora, zgodnie z pkt 2.5.1.1 zatacznika nr 3 do
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrze$nia 2003 r. w sprawie licencjonowania personelu
lotniczego (D.U.165.1603), wpisa¢ ograniczenie do wykonywania lotow jedynie bez tacznosci radiowe;.

~t-

Wypadek na spadochronie Spectre 150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 12 sierpnia 2006 r. na lotnisku
Ostrow Wielkopolski.

Skoczek spadochronowy wykonywata FF z wys. 4000 m. W trakcie podejscia do ladowania zbyt
nisko wykonata zakret o 360 stopni, co spowodowato w koncowej fazie zakretu zderzenie z ziemia.
Skoczek doznata powaznych obrazen w postaci ztamania kosci udowej lewej nogi i urazu kregoshupa
w odcinku szyjnym.

Przyczyna wypadku byt btad w technice skoku, polegajacy na niewlasciwej ocenie wysokosci przed
wykonaniem gwattownego manewru do ladowania.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Prowadzi¢ cykliczne wyklady omawiajace rozne techniki ladowania i uzaleznienie ich wyboru od
umiej¢tnosci i doswiadczenia skoczka;
— Potozy¢ gtowny nacisk na technike ladowania z rozpgdzaniem w zakrgcie oraz okreslanie wymagan
dla skoczkow, ktorzy takie manewry ladowania chca stosowac.
~t-

Wypadek na spadochronie Drakkar, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 12 sierpnia 2006 r. na lotnisku
Ostrow Wielkopolski.

Uczen-skoczek wykonywat 2 skok z wysokosci 1200-1500 m z samoczynnym otwarciem
spadochronu. Podczas ladowania skoczek zbyt wysoko (ok. 5 m) zahamowat spadochron. Przyziemienie
nastapito na rozstawione nogi podczas przepadania potaczonego ze skretem. Wyniku zdarzenia nastapito
ztamanie lewej nogi w okolicy kostki.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek na samolocie Cessna 150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 12 sierpnia 2006 r. w migjscowosci
Modlin.

Uczen-pilot wykonywat lot szkolny po kregu. Po IV zakrecie pilot stwierdzit brak reakcji silnika na
przesuwanie DSS. Stery przejat instruktor i wykonat ladowanie. Przyziemienie odbyto si¢ przed pasem
ladowania, w nierownym terenie. W wyniku zdarzenia nastapito powazne uszkodzenie samolotu. Zaloga
nie odniosta obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at

Wypadek na spadochronie L-2 Kadet, ktory wydarzy? si¢ w dniu 13 sierpnia 2006 r. w miejscowosci
Radawiec.

Uczen-skoczek wykonywata swoj 4 skok spadochronowy w zyciu. Po prawidlowym otwarciu si¢
spadochronu, uczen skoczek opadajac w kierunku lotniska ustawita czasz¢ z wiatrem. Bedac nad
potudniowa krawedzia lotniska skoczek odwrocita czasze pod wiatr. Ocenila, Ze nie uda si¢ jej
wyladowa¢ w granicach lotniska, ponownie odwrdcita czaszg z wiatrem, tak, aby wyladowa¢ poza
torami, ktore przebiegaly poza pdinocna krawedzia lotniska. Przed przyziemieniem ponownie uczen
skoczek odwrdcita czaszg spadochronu pod wiatr. Przyziemienie nastapitlo w sadzie okoto 200 m od
krawedzi lotniska. Po przyziemieniu uczen skoczek przewrocita si¢ uderzajac posladkami o nierowny
teren. Podczas ladowania, skoczek doznala peknigcia kosci miednicy. Uczen skoczek zbyt dlugo
przemieszczala si¢ w pozycji z wiatrem w plecy, co spowodowalo ladowanie za granica lotniska.
W przypadku spadochronu L-2 ,Kadet” przy otwarciu czaszy na wysokosci 900 m skoczek posiada
mozliwo$¢ zmiany zniesienia liniowego o okoto 800 m, co przy typowych btedach wykonywanych przez
poczatkujacych uczniow skoczkow moze skutkowac¢ ladowaniem poza lotniskiem. Opadanie z czasza
ustawiong pod wiatr z zaciagnigtymi kolpakami sterowniczymi $wiadczy o niezrozumieniu przez nig
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techniki sterowania spadochronem. Wykorzystanie taczno$ci radiowej instruktor—uczen skoczek pomaga

wyeliminowaé podstawowe btedy wystepujace w poczatkowym etapie szkolenia.

Przyczyna wypadku byt upadek ucznia skoczka po przyziemieniu, co doprowadzito do powaznych
obrazen ciala.
PKBWL sformowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— dla ucznidéw-skoczkow przeprowadzi¢ dodatkowe szkolenie i egzamin z zakresu techniki skoku na
spadochronie, ze szczegdlnym uwzglednieniem sterowania spadochronem i ladowania.

—w programach szkolenia instruktoréw spadochronowych, w przedmiocie metodyka szkolenia,
wprowadzi¢ zagadnienia obejmujace szkolenie przy wykorzystaniu tacznosci radiowej instruktor —
uczen skoczek.

— podmiotom prowadzacym szkolenie spadochronowe przypomina si¢ o mozliwosci stosowania
tacznosci radiowej instruktor — uczen skoczek w poczatkowym etapie szkolenia, w celu eliminowania
btedow sterowania spadochronem.

~~t

Powazny incydent na samolocie Boeing 737-400, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 sierpnia 2006 r. na

lotnisku Poznan-Krzesiny (EPKS).

Samolot wykonywat lot czarterowy z Antali (Turcja) na lotnisko Poznan-Lawica (EPPO) zgodnie

z przepisami wykonywania lotow wedtug wskazan przyrzadoéw. Pilot po zgloszeniu si¢ do TWR EPPO

otrzymal zezwolenie na wykonanie procedury podejscia do lotniska wedtug IFR — ILS/DME ,,)Y” RWY

29. Po wykonaniu dolotu i zgtoszeniu TWR EPPO swojej pozycji ,,FINAL” otrzymal zezwolenie na

ladowanie na pasie RWY29 w EPPO. Pilot powtorzyt zezwolenie i kontynuowat znizanie do 4000 stop

z kursem do LAW. Po zapytaniu przez TWR EPPO o pozycj¢ statku powietrznego, pilot zglosit, ze

wykonuje lot z kursem 105° w odlocie od LAW. Pilot otrzymal zezwolenie na podej$cie wedlug

procedury ILS/DME ,,Y” RWY29 oraz polecenie zgloszenia ustabilizowania w ILS RWY29. Po okoto

2 minutach TWR EPPO ponownie zapytat pilota o pozycj¢ statku powietrznego i otrzymat informacje

o dolocie do trzeciego zakrgtu, nie adekwatnej do nakazanej procedury dwuzakrgtowej. Po okoto

2 minutach pilot zglosit pozycje na prostej do ladowania ,,FINAL” i otrzymal od krl TWR EPPO

zezwolenie na ladowanie oraz informacj¢ o predkosci i1 kierunku wiatru. Po otrzymaniu informacji od krl

TWR EPKS, krl TWR EPPO poinformowat pilota, ze znajduje si¢ nad lotniskiem wojskowym EPKS

i nakazal wykonanie zakrgtu w prawo na pomoc nawigacyjna LAW oraz wznoszenie do wysokosci 4000

stop. Informacji tej pilot nie potwierdzil, dlatego zostata ponownie powtdrzona po okoto 17 sekundach.

Pilot poprosit o ponowne powtorzenie poprzedniej korespondencji. Informacja zostata powtdérzona przez

krl TWR EPPO. Zaloga nie potwierdzita odebrania informacji. Pilot innego samolotu wykonujacego lot

do EPPO poinformowat, ze samolot Boeing 737-400 wyladowat na lotnisku wojskowym EPKS. Po tej
informacji, krl TWR EPPO zapytal pilota samolotu Boeing, czy sa juz na ziemi. Po 5 sekundach pilot
potwierdzit ladowanie. krl TWR EPPO nakazat pilotowi na skazanej czgstotliwo$ci nawigzanie tacznosci
radiowej z krl TWR EPKS. Pilot potwierdzit informacj¢ i nawiazat tacznos$¢ z krl TWR EPKS.
Prawdopodobnie na przebieg lotu mial wplyw brak swiadomosci zatogi, ze kontrola radarowa zostata
zakonczona, a organ kontroli ruchu lotniczego TWR EPPO sprawuje stuzbg tylko proceduralnie na
podstawie otrzymywanych meldunkéw od zatogi, a nie z wykorzystaniem podgladu radarowego.
Wobec braku ruchu na lotnisku wojskowym oraz bezpiecznej réznicy wysokosci nad przelatujacym
ponizej samolotem Cessna 172, zdarzenie zakonczyto si¢ bez ofiar i uszkodzen.
Przyczynami powaznego incydentu byto:

— Nieprawidlowe wykonanie procedury podejscia do ladowania na lotnisko EPPO przez zatoge samolotu
Boeing 737-400 i wlot samolotu w przestrzen powietrzng strefy ruchu lotniskowego lotniska
wojskowego (MATZ) EPKS.

— Zmiana przez zatoge samolotu Boeing 737-400 rodzaju podejscia z instrumentalnego wykonywanego
wedlug wskazan przyrzadow (IFR) ILS DME ,)Y” RWY29, na podejscie wedlug przepisow
z widocznos$cia (VFR), nie informujac o tym organu kontroli ruchu lotniczego.

— Bledna identyfikacja lotniska EPKS jako EPPO, co spowodowalo ladowanie na nieczynnym lotnisku
wojskowym EPKS.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Ze wzgledu na powtarzajace si¢ przypadki pomytkowego identyfikowania lotniska EPKS jako EPPO,
zintensyfikowaé prace wdrozeniowe przy uruchomieniu nowego systemu radarowego, ktore powinny
doprowadzi¢ do jak najszybszego uruchomienia radarowej stuzby organu kontroli zblizania w rejonie
kontrolowanym lotniska Poznan Lawica (EPPO);
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— Zapozna¢ personel organu kontroli ruchu lotniczego TWR EPPO ze zdarzeniem, ze szczegdlnym
zwrdceniem uwagi na koniecznos¢ stosowania wilasciwej do sytuacji radiotelefonicznej frazeologii
lotniczej;

— W stosunku do zalogi samolotu Boeing 737-400 zalecenia wedlug decyzji wtadz lotniczych Turcji.

~t-

Wypadek na motolotni, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 19 sierpnia 2006 r. w miejscowosci Droszow
Borkowice k/Trzebnicy.

Podczas lotu nastgpilo zaczepienie o lini¢ wysokiego napigcia, co spowodowalo zderzenie sig
motolotni z ziemia.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711). PKBWL powiadomita
o0 zdarzeniu organy $cigania RP.

~t

Wypadek na spadochronie Pilot 168, ktory wydarzyt si¢ w dniu 20 sierpnia 2006 r. w miejscowosci
Chrcynno k/Nasielska.
Skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000 m. Wykonujac zbyt nisko zakret do ladowania, skoczek
przyziemil bokiem, doznajac peknigcia kostki bocznej nogi prawe;.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL
~t-

Wypadek na paralotni SkyWalk- Cayene — 2M, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 20 sierpnia 2006 r.
w miejscowosci Laka Koscielna k/Kutna.
Pilot paralotni wykonywat lot swobodny, w celu zapoznania si¢ z wlasciwosciami nowego skrzydta.
Po wprowadzeniu w spirale nie mogt wyprowadzi¢ i pomimo proby wyrzucenia spadochronu
zapasowego (na wys. 15 m) zderzyt si¢ z ziemia. Pilot doznat obrazen ze skutkiem $miertelnym.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at

Wypadek na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, ktory wydarzyt si¢ w dniu 26 sierpnia 2006 r.

w miejscowosci Torun.

Zatoga w sktadzie instruktor-pilot oraz uczen pilot wystartowata przy uzyciu wyciagarki do lotu po

kregu. Podczas podejscia do ladowania w etapie podprowadzania uczen-pilot nie wykonat

wyroéwnania, lecz nie zmieniajac kata szybowania kontynuowat lot, do momentu uderzenia przednim

kotkiem o ziemig. Szybowiec odbit si¢ na wysokos¢ okoto 3-5 m, po czym opadt na tylna ptozg i koto

gtéwne. Po zakonczeniu dobiegu okazalo si¢, ze przednie kotko zostato wgniecione w giab kabiny.
Przyczynami wypadku byty:

— Btad w technice pilotowania na etapie podej$cia do ladowania, polegajacy na braku wykonania
wyréwnania, co doprowadzito do silnego uderzenia przednim koétkiem w ziemig;

— Nieprawidlowe roztozenie uwagi przez instruktora-pilota w koncowej fazie ladowania i brak reakcji na
niewlasciwe dzialanie ucznia;

— Ladowanie pod o$lepiajace stonce.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

— Niewystarczajacy poziom przygotowania ucznia-pilota do lotdéw, pomimo wykonania liczby lotow
znacznie przekraczajacej $rednia liczbg przewidziana ,,Programem Szkolenia Szybowcowego
Aeroklubu Polskiego”;

— Brak utrwalonych nawykoéw, pomimo wykonania znacznie wigkszej liczby lotéw szkolnych;

— Szkolenie ucznia-pilota niezgodnie z zaleceniami metodyki szkolenia oraz ,,Wytycznymi wieloletnimi
do dziatalnosci szkoleniowej i sportowej szkot/aeroklubow regionalnych”;

— Niezgodne z metodyka planowanie lotow szkolnych.

PKBWL zaproponowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Bezwzglednie przestrzega¢ obowiazku powiadomienia PKBWL o zaistnialych zdarzeniach lotniczych.
Zgodnie z art. 135a ustawy Prawo lotnicze;

— W przypadku wznowienia lotow szkolnych przez ucznia-pilota, doszkolenie przeprowadzi¢ wedlug
indywidualnego programu, dostosowanego do umiejetnosci i predyspozycji uczen-pilot;

— Z wynikami badania zapozna¢ instruktoréw szybowcowych.
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~

Wypadek na samolocie Fokker 12, ktory wydarzyt si¢ w dniu 26 sierpnia 2006 r. w miejscowosci
Bydgoszcz.

W trakcie lotu pokazowego z pasazerem pilot wykonywat figury akrobacyjne na wysokosci okoto
600 m. Samolot wszedl (wpadl) w korkociag i wykonal, co najmniej 12 zwojow. W ostatniej fazie
nastapito wyptaszczenie i zwigkszenie obrotow oraz wybuch samolotu (spracowanie silnika rakietowego
spadochronowego systemu ratowniczego - GRS). Pilot nie wyprowadzit i samolot zderzyt si¢ z ziemia.
Pilot i pasazer poniesli $mierc¢. Samolot sptonat.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

Wypadek na samolocie Germini 25, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 27 sierpnia 2006 r. w miejscowosci
Warszawa.

Samolot z zaloga (uczen pilot i instruktor) podczas powrotu z zadania w strefie do lotniska,
stwierdzil niestabilng prace, a nastgpnie zgasnigcie silnika. Wykonujac probg awaryjnego ladowania na
drodze spadt (przepadl) na skrzyzowanie drog. Zatoga poniosta §mier¢ na miejscu. Samolot zapalit si¢
i ulegl catkowitemu zniszczeniu

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

Zalecenie Prezesa ULC (Dz. Urz. Prezesa ULC nr 8 z dnia 25.09.2006r.):

Na podstawie art. 21, ust. 2, pkt 15, lit. ¢) ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 100
poz. 696, nr 104 poz. 708 i 711), w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa wykonywania lotow na
ultralekkich statkach powietrznych, do wykonywania lotow nad terenem zabudowanym, na wysokosci
uniemozliwiajacej dolot do miejsca zapewniajacego bezpieczne ladowanie w przypadku awarii zespolu
napedowego oraz do wykonywania lotdow szkoleniowych, zaleca si¢ uzytkowanie wylacznie statkow
powietrznych z certyfikowanym zespotem napgdowym.

~t-

Powazny incydent na samolocie Embraer 170, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 wrzeénia 2006 r. na
lotnisku Warszawa-Okecie.

Zatoga samolotu E 170 podczas poczatkowej fazy rozbiegu otrzymata od ATC polecenie przerwania
startu. Przyczyna bylo wtargnigcie na RWY 29 innego SP. Po zatrzymaniu samolotu, sprawdzeniu
hamulcéw i systemow poktadowych zatoga wykonata ponowny, zaplanowany start.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek na samolocie ultralekkim CH-601 Zodiak, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 wrzesnia 2006 r.
w miejscowosci Kaminsk/Radomska.

Pilot z pasazerem wykonywatl lot widokowy. Po okoto 30 minutach lotu w rejonie miejscowosci
Kamiensk na wysoko$ci 400-500 m silnik samolotu zaczat przerywac i po 3-4 sek. zgast. Nastgpnie pilot
przeszedt do lotu szybowego z zakrgtem. W trakcie jego wykonywania samolot zostal przeciagnigty
i wpadt w lewy korkociag. Pilot nie wyprowadzit z korkociagu i nie uruchomil systemu ratowniczego.
Zaloga zgingta na miejscu, samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu. Po upadku, na miejscu zdarzenia
oraz w zbiornikach paliwowych samolotu nie stwierdzono obecnosci paliwa.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

Powazny incydent na samolocie 3Xtrim 550 Trener, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 wrzesnia 2006 r.
w miejscowosci Jozefow k/Warszawy.
Pilot wykonat przelot z miejsca bazowania do Gliwic. W trakcie festynu wykonat dwa loty w rejonie
lotniska. W Gliwicach samolot nie zostat dotankowany. W czasie powrotu do miejsca bazowania ok.
Smin przed ladowaniem, nastapilo zatrzymanie pracy silnika. Pilot podjatl decyzj¢ o ladowaniu
awaryjnym w terenie przygodnym, z powodu braku paliwa. Bezposrednio przed ladowaniem pilot zglosit
przez radio, ze laduje bezpiecznie i nie potrzebuje pomocy.

Przyczyna incydentu bylo niewtasciwe przygotowanie nawigatorskie do lotu, a w tym brak obliczen
zuzycia paliwa.
Okolicznoscia sprzyjajaca bylo wykorzystanie w czasie lotu tylko wskazan przeplywomierza cyfrowego,
aby okresli¢ dysponowany zapas paliwa.

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycznych.
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~==

Wypadek na spadochronie Mars-330, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 wrzes$nia 2006 r. w miejscowosci
Chrcynno.

Uczen-skoczek wykonywal swodj 15 skok z wysokosci 1200m z opdznieniem 10sek. Podczas
podchodzenia do ladowania na wysokosci okoto 3-4 m, skoczek wyhamowat predko$¢ opadania, po
czym ladowal pionowo na rozstawione nogi. Skoczek zgtosit uraz lewej nogi.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

Wypadek na samolocie Piper PA-34, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 wrzesnia 2006 r. w miejscowosci

Gatkow Maly k /Koluszek.

Pilot wykonywat przelot z lotniska Krakow Balice na lotnisko Bydgoszcz. Lot odbywat si¢

w przestrzeni kontrolowanej na FL110, w drodze lotniczej N133, pod kontrola APP EPKK i EPWA.
Samolot wlecial w stref¢ chmur warstwowo-klebiastych z usytuowanymi w nich chmurami Cb
rozbudowanymi w formie pasma o dtugosci 50-80 km i szerokosci 15-20 km, w ktorej silne porywy
wiatru dochodzity do 193 km/godz. W wyniku oddzialywania pradow wstgpujaco—zstgpujacych samolot
ulegt zniszczeniu. Kadlub samolotu spadt w TMA EPWA, w kompleksie leSnym kolo miejscowosci
Gatkow Maly. Pilot samolotu ponidst $mier¢.
Pilot pobral na przelot komunikat meteorologiczny z prognoza wystgpowania oblodzenia, chmur
kigbiastych i burzowych typu Cb. Pilot nie konsultowat prognozy z synoptykami biura odpraw zatdég na
lotnisku Krakéw Balice. W trakcie lotu pilot nie dostrzegt niebezpiecznych zjawisk pogody. Rowniez nie
konsultowat z kontrolerami ruchu lotniczego napotkanych zjawisk atmosferycznych. Nie przekazat droga
radiowa zadnych informacji o pogodzie i napotkanych utrudnieniach w locie i nie poprosilt o zmiang trasy
lotu.

Przyczyna wypadku bylo nierozpoznanie zagrozenia przez pilota i wejscie w chmurg burzowa
typu Cb oraz utrata sterownosci samolotu wskutek uszkodzenia jego konstrukcji w efekcie
oddzialywania na samolot dynamicznych czynnikow tego zjawiska atmosferycznego.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia profilaktyczne:

— Omo6wi¢ wypadek z cztonkami personelu lotniczego, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem umiejgtnosci
interpretowania materialow synoptycznych i wykorzystania pokladowych urzadzen ostrzegajacych,
przeznaczonych do wykrywania zjawisk atmosferycznych stanowiacych zagrozenie dla
bezpieczenstwa lotow;

— Sprawdzi¢ procedury przeptywu informacji meteorologicznej w stuzbach kontroli ruchu lotniczego,
zasady jej analizy oraz wykorzystania do ostrzegania zatdg o niebezpiecznych zjawiskach pogody.

~at

Wypadek na paralotni Nemo, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 wrzesnia 2006 r. w miejscowosci
Stradomka.
Uczen-pilot wykonywal loty szkolne. W czwartym locie podczas ladowania pilot potknat si¢
i przewracajac si¢ doznat ztamania kosci piszczelowej nogi.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at

Wypadek na spadochronie Stiletto 135, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 wrzeénia 2006 r.
w miejscowosci Tworog Maty.

Skoczek wykonywal skok z ladowaniem na boisku sportowym. Skok przebiegal prawidtowo,
skoczek dobrze zbudowat krag nad miejscem ladowania. Podejécia do ladowania skoczek wykonat na
duzej predkosci. Przyziemienie nastapito na znacznej predkosci z wyciagnigtymi do przodu nogami. Po
odwiezieniu skoczka do szpitala stwierdzono uszkodzenie 2-ch kregdéw ledzwiowych kregostupa.

Przyczyna wypadku bylo nie wyhamowanie predkosci postgpowej spadochronu przed
przyziemieniem.

Okolicznoscia sprzyjajaca bylo ladowanie z nogami wyciagnigtymi do przodu, co miatlo wpltyw na
charakter doznanych obrazen.

PKBWL sformutowata nastgpujace zalecenia
— Omowi¢ zaistniaty wypadek na odprawie;

— W czasie prowadzonych szkolen i na odprawach zwrdci¢ skoczkom uwage na maksymalna
koncentracj¢ w czasie podchodzenia do ladowania;
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— Obowiazkowo stosowac si¢ do zasad techniki ladowania.
~at

Wypadek na szybowcu SZD-30 Pirat, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 wrzesnia 2006 r. na lotnisku

Katowice - Muchowiec.

Uczen pilot szybowcowy wystartowal z lotniska do lotu treningowego na holu za samolotem,

z zadaniem wykonania lotu termicznego nad lotniskiem. W trakcie wznoszenia, na wysokosci okoto

30 m uczen, pilot szybowca doprowadzit do znacznego przewyzszenia wzgledem samolotu holujacego.

Nie potrafit skutecznie przeciwdziata¢ zaistnialej sytuacji, operujac sterami 1 hamulcem

aerodynamicznym. Stopniowo zaczal traci¢ kontakt wzrokowy z holujacym go samolotem. Uczen pilot

wyczepit si¢ na wysokosci okoto 80 m. Ocenit, ze z tej wysokosci zdota wykona¢ zakrgt o 180° do
lotniska 1 wyladuje szybowcem z wiatrem na plaszczyznie lotniska. W trakcie wykonywania zakretu

w lewo na kurs do lotniska, z wypuszczonym hamulcem aerodynamicznym, doprowadzil do

przeciagnigcia szybowca, a nastepnie do korkociagu. Szybowiec spadt na las i zawist migdzy konarami

roztozystego dgbu, tak, ze kabina z pilotem znajdowata si¢ na wysokosci 5 m nad ziemig. Uczen pilot
ulegt nieznacznemu pothuczeniu. Szybowiec w wyniku zderzenia ulegt zniszczeniu.
Przyczyny wypadku lotniczego:

— Niewlasciwe utrzymanie pozycji szybowca wzgledem samolotu holujacego, szczegolnie po zaburzeniu
lotu przez termiczne oddziatywanie podtoza oraz w trakcie chowania klap przez samolot, w fazie
wznoszenia po starcie;

— Nieumiejetne poprawienie niewtasciwej pozycji szybowca wzgledem samolotu holujacego;

— Wykonywanie zakretu z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi;

— Przeciagnigcie szybowca w trakcie wykonywania zakretu;

— Niedoszkolenie ucznia pilota w wyniku naruszen metodyki szkolenia.

PKBWL zaproponowata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

— Dokona¢ analizy stosowanej metodyki szkolenia ze szczegdlnym uwzglednieniem oceny postepoOw
i przydatnosci do szkolenia na poszczeg6lnych jego etapach;

— Przeanalizowa¢ wypadek, a szczegodlnie okolicznosci i przyczyny, ktéore doprowadzily do jego
zaistnienia;

— Opracowac¢ program doszkolenia ucznia pilota w zakresie postgpowania w sytuacjach niebezpiecznych.
Zaliczenie lotoéw wedhug tego programu jest warunkiem dalszego szkolenia;

— Omowi¢ wypadek z uczniami pilotami.

~at-

Wypadek na szybowcu SZD-30 Pirat, ktory wydarzyl si¢ w dniu 10 wrzesnia 2006 r.

w miejscowosci Bezmiechowa Gorna.

Pilot, po wykonaniu lotu termicznego na szybowcu Pirat, podczas podchodzenia do ladowania

z prawego kregu, po wykonaniu trzeciego zakretu, zauwazyl szybowiec Bekas, ktory znajdowat si¢ na

podejsciu do ladowania, wykonujac dodatkowy zakr¢gt w lewo w celu uniknigcia kolizji wpadt

w niezamierzony korkociag i zderzy? si¢ z ziemig. W wyniku kolizji szybowiec ulegt zniszczeniu a pilot

doznat obrazen ciata.

PKBWL stwierdzita:

— Brak ustalonych zasad budowy krggu nadlotniskowego 1 prowadzenia tacznosci radiowe;;

— Bledna oceng przez pilota sytuacji ruchowej na kregu nadlotniskowym;

— Podjecie przez pilota nieuzasadnionej decyzji wykonania krazenia na zewnatrz kregu po zawietrznej
stronie otaczajacych lotnisko wzgorz, przed wykonaniem czwartego zakretu;

— Utratg predkosci i niezamierzone wpadnigcie szybowca w korkociag.

PKBWL wydata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

— Rygorystycznie przestrzega¢ zasad lotu po kregu nadlotniskowym z prowadzeniem taczno$ci radiowej
oraz nadzoru kierujacego lotami;

— Wypadek omowi¢ we wszystkich aeroklubach i osrodkach szkolenia szybowcowego, zwracajac uwage
na obowiazek zglaszania zamiaru wejscia w krag nadlotniskowy oraz prawidlowa budowe kregu
nadlotniskowego podczas wykonywania treningowych lotow termicznych, z uwzglednieniem
prowadzenia obowiazujacej korespondencji radiowe;.

~at-
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Wypadek na spadochronie Parafoil 282, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 wrzesnia 2006 r. na lotnisku.
Wroclaw - Szymanow.

Uczen skoczek wykonywat skok na celnos¢ ladowania z wysokosci 1200 m. Skok do momentu fazy
ladowania przebiegat prawidlowo. Na wysokosci okoto 100 m uczen skoczek ustawit si¢ na prostej do
ladowania. Przed przyziemieniem, na wysokosci okoto 3-5 m uczen skoczek postanowit zareagowac na
nieznaczny niedolot do wyltoZzonego materaca z wyznaczonym punktem centralnym unoszac obie nogi.
W trakcie przyziemienia nogi ucznia skoczka posliznety si¢ na mokrej trawie lotniska, w wyniku, czego
przyziemienie nastapito na posladki 30 cm przed materacem. Predkos¢ wiatru przy ziemi wynosita okoto
3 m/sek.

Przyczyna wypadku lotniczego na spadochronie byta zbyt pdzna reakcja na niedolot do planowanego
miejsca przyziemienia, polegajaca na podniesieniu obu nog, tuz przed przyziemieniem.

PKBWL zalecita usuna¢ nieprawidlowosci w dokumentacji dotyczacej potwierdzenia nadzoru
instruktorskiego nad uczniem skoczkiem oraz potwierdzenia ulozenia spadochronu gtéwnego, co nie
mialo wptywu na przebieg zdarzenia.

~at

Wypadek na samolocie Piper PA-46-350 P, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 wrzesnia 2006 r. na
lotnisku w Suwatkach.

Pilot wykonywat przelot z lotniska Babice na lotnisko Suwatki. W czasie podejscia do ladowania,
przy slabej widocznosci z powodu zapadajacego zmroku, pilot obnizyt lot, zaczepil podwoziem
o zaorane pole, co spowodowalo przyziemienie samolotu przed pasem trawiastym. Samolot zatrzymat si¢
w odleglosci 37 m od pierwszego zetknigcia z ziemia. W trakcie dobiegu nastapito ztamanie podwozia.
Pilot odnidst nieznaczne obrazenia.

Przyczynami wypadku byty:

— Niewlasciwe nawigatorskie przygotowanie do lotu, co spowodowalo konieczno$¢ ladowania po
zmierzchu na nieprzygotowanym do tego lotnisku;

— Niewtasciwy profil lotu w czasie podejscia do ladowania;

— Niewlasciwe rozlozenie uwagi i dopuszczenie przez do nadmiernego obnizenia wysokosci lotu nad
robocza czescia lotniska.

PKBWL nie zaproponowatla zalecen profilaktycznych.

~at

Wypadek na paralotni z napgdem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 wrzesnia 2006 r. w miejscowosci
Dobre k/Radziejowa.

Pilot paralotni z napedem doznat ztamania lewej nogi. Policja w trakcie czynno$ci procesowych
ustalita, ze pilot nie posiadal $wiadectwa kwalifikacji pilota paralotni, nie posiadat ubezpieczenia OC,
a paralotnia nie byla zarejestrowana.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 1 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 oraz Nr 249, poz. 1829).

~at

Powazny incydent na samolotach An-26 i Cessna 525B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 wrzesnia
2006 r. w rejonie CTR EPWA.

Samolot An-26 o godz. 22.23 wystartowal z RWY 29 lotniska Warszawa-Okecie (EPWA), ktory
otrzymal zezwolenie na lot do Bydgoszczy (EPBY). Po przelocie okoto 2,25 NM rozpoczat zakret
w prawo na kurs 330 zgodnie z zezwoleniem i poleceniem kontrolera ruch lotniczego TWR (krl TWR)
EPWA, a nastgpnie po jego nastgpnym poleceniu na kurs 360. Samolot An-26 po starcie utrzymywat
kontakt radiowy z krl TWR. Na kierunku ladowania RWY 11 EPWA (tj. z kursem przeciwnym do
startujacego An-26) podchodzit do ladowania samolot Cessna 525B. Samolot ten otrzymat od kontrolera
ruchu lotniczego organu kontroli zblizania (krl APP) lotniska zgodg na podejscie do ladowania wedtug
ILS 11 i znizanie do wysokosci 2550 stop bez ograniczenia predkosci lotu. Krl APP, wyniku nie
wykonania przez An-26 zakre¢tu natychmiast po starcie, co spowodowato wydtuzenie czasu jego odlotu,
przerwat Cessnie 525B podejscie do ladowania i nakazat wykonanie zakretu w lewo na kurs 360.
Samolot utrzymywat kontakt radiowy z krl APP. Po wykonaniu nakazanych przez kontroleréw
manewrow samoloty mingly si¢ przy roznicy wysokosci ok. 100 stdp i zerowej separacji poziomej
w odlegtosci ok. % NM od lotniska.

Przyczynami powaznego incydentu byty:
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— Niewlasciwa koordynacja pomigdzy kontrolerami krl TWR i krl APP zezwolenie na start samolotu An-
26 1 podejscia do ladowania samolotu Cessna 525B z tej samej drogi startowej na przeciwnych
kierunkach bez zachowania wymaganej przepisami separacji czasowe;j;

— Wydanie przez krl TWR zalodze An-26 zezwolenia na kotowanie z zamiarem zezwolenia startu ze
skroconej drogi startowej 29 bez uzgodnienia tego z zatoga;

— Bledna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowej i mozliwo$ci bezkonfliktowego odlotu samolotu An-
26, po jego pokotowaniu do progu RWY 29;

— Kierowanie samolotami znajdujacymi si¢ w poblizu siebie przez dwa rézne organy ruchu lotniczego na
roznych czgstotliwosciach radiowych;

— Nie skorygowaniu przez krl APP predkosci lotu samolotu Cessna 525B w celu utrzymania bezpieczne;j
separacji od samolotu An-26;

— Bledne rozwiazanie przez krl APP sytuacji konfliktowej, polegajacej na nakazaniu wykonania przez
nich zakretu na ten sam kurs, bez zachowania wlasciwej separacji;

— Brak wlasciwej wspolpracy pomigdzy krl TWR 1 krl APP.

PKBWL zaproponowata nastepujace zalecenia profilaktyczne:

1.0rganom zarzadzajacym ruchem lotniczym:

— Okresli¢ szczegotowe zasady wykonywania startow i ladowan statkow powietrznych z tej samej drogi
startowej na przeciwnych wzajemnie kierunkach w celu bezpiecznego wykonywania tego typu
operacji;

— Rozwazy¢ przeprowadzenie szkolen kontroleréw ruchu lotniczego dotyczacych sytuacji szczegdlnych

1 niebezpiecznych oraz przywracanie (po zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym, co
najmniej raz w roku;

— Opracowa¢ dla personelu organéw ruchu lotniczego dokument (Crew Resorce Management)
zawierajacy zasady budowy odpowiednich relacji pomigdzy organami ATM oraz przeprowadzi¢
w oparciu o ww. dokument wlasciwe szkolenie;

— Opracowa¢ zasady wspotpracy organdw shuzb ruchu lotniczego, ktére w sposodb jednoznaczny
i czytelny okresla wspotpracg, zakres kompetencji oraz granice odpowiedzialnosci dziatan
operacyjnych tych stuzb;

— Okresli¢ zasady wykorzystywania przez personel TWR podgladu zobrazowania radaru organu APP,
oraz przez personel APP podgladu radaru lotniskowego organu TWR, w celu analizy sytuacji
powietrznej oraz koordynacji dzialan w wypadku sytuacji niebezpiecznych lub naruszen przepisow;

— Wprowadzi¢ obowiazek przeprowadzenia odpraw personelu organow kontroli ruchu lotniczego przed
przyjeciem obowiazkoéw na stanowisku operacyjnym;

— W celu zapewnienia bezpiecznego i ptynnego przeptywu ruch lotniczego - okresli¢ zasady zamiany
kontroleréw na stanowisku operacyjnym po zaistnieniu zdarzen, ktére byly dla nich bardzo stresujace
1 moga mie¢ wptyw na ich dalsze dzialania w trakcie petnienia obowiazkoéws;

— Rozwazy¢ stopniowe wprowadzenie zmian okreslenia wysokos$ci z metréw na stopy we wszystkich
publikacjach, ktore sa wykorzystywane operacyjnie przez kontroleréw organow kontroli ruchu
lotniczego 1 zatogi statkow powietrznych.

2.Zarzadzajacy lotniskiem:

— Okresli¢ zasady uzgadniania zamykania lotniska z bazujacymi na nim uzytkownikami.

3.Operatorzy statkow powietrznych:

— Przypomnie¢ o obowiazku zglaszania przez zatogi samolotow, organom stuzby ruchu lotniczego,
wykonanie dziatan wedtug poktadowego systemu zapobiegania kolizjom w powietrzu ACAS;

— Przypomnie¢ o obowiazku zglaszania si¢ zatog statkow powietrznych, zgodnie z zapisem w AIP-
Polska, do organéw stuzby kontroli lotniska DELIVERY w celu uzyskania zezwolenia na lot.

~t-

Wypadek na motolotni Libre 3, ktory wydarzyl si¢ w dniu 24 wrzesnia 2006 r. w miejscowosci
Skarbimierz k/Brzegu.

Podczas lotu w poblizu bytego wojskowego lotniska w Brzegu motolotnia z nieznanych dotychczas
przyczyn spadla na ziemig. Wedtug relacji $wiadkow, silnik motolotni przerywal, a nastgpnie zgasl, po
czym motolotnia spadta na ziemig. Pilot i pasazer ponie$li $mier¢ na miejscu.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 i 3 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 1 711).

~~t
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Wypadek na samolocie PZL-104 Wilga, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 23 wrze$nia 2006 r.
w miejscowosci Migedzybrodzie Bialskie.

Podczas holu szybowca na wysokosci 200 m po starcie zespotu w samolocie Wilga nastapita przerwa
w pracy silnika. Szybowiec po wyczepieniu si¢ wyladowat na lotnisku, natomiast pilot samolotu, usitujac
wyladowa¢ w terenie, nie znalazt dogodnego miejsca do ladowania i podczas przyziemienia zaczepit
skrzydtem o krzewy doprowadzajac do przewrotu "na plecy". Pilot nie odnidst wigkszych obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at

Wypadek na spadochronie Falcon 300, ktory wydarzyl si¢ w dniu 23 wrze$nia 2006 r.
w miejscowosci Chrcynno k/Nasielska.
Podczas 17 skoku skoczek podczas ladowania doznat ztamania stawu skokowego.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at

Wypadek na samolocie ultralekkim CH-601 Zodiak, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 wrze$nia 2006 r.
na lotnisku w Pile.
Podczas lotu szkolnego z nieustalonych przyczyn samolot spadt na ziemig.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

Wypadek na samolocie ultralekkim Tulak, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 wrzesnia 2006 r.
w miejscowosci Motycze Szlacheckie woj. podkarpackie.

Pilot zdecydowal o ladowaniu w terenie przygodnym ze wzgledu na utrat¢ mocy zespotu
napedowego. Nastepnie podczas dobiegu po wyladowaniu, uszkodzeniu ulegla lewa golen podwozia
gléwnego, zostato réwniez ztamane $migto.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek na samolocie ultralekkim MCR-01, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 10 pazdziernika 2006 r. na
lotnisku w Plocku.
Zatoga, bez wczesniejszego zglaszania zamiaru ladowania, wyladowata na lotnisku na kierunku 310
z tylnym wiatrem. Po przyziemieniu nastapito uszkodzenie lewej goleni podwozia glownego.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

Wypadek na samolocie ultralekkim UFM-13 Lambada, ktory wydarzyt si¢ w dniu 19 pazdziernika
2006 r. w miejscowosci Zawady k/Warszawy.
Podczas lotu widokowego nad Warszawa, wylaczyt si¢ silnik. Pomimo trzech préb, silnik nie
uruchomit si¢. Pilot podjat decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

Wypadek na samolocie ultralekkim TL-96 STAR, ktory wydarzyt si¢ w dniu 22 pazdziernika
2006 r. w miejscowosci Migdzychodzie-Muchocin.

Podczas lotu trasowego nastapitlo wylaczenie si¢ silnika - z powodu braku paliwa. Pilot podjat
decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym. Podczas podejscia do ladowania samolot zaczepit o korony
i zderzyt si¢ z ziemia. Postegpowanie umorzone.

Na podstawie art. 100 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze (Dz. U. Nr 130 poz. 1112)
oraz art. 104 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 roku Kodeks Postgpowania Administracyjnego (Dz. U.
z 2000 r. Nr 98 poz. 1071) dziatajac z urzedu w zwiazku z procesem przygotowawczym prowadzonym
przez Komend¢ Powiatowa Policji w Migdzychodzie, Prezes ULC zawiesza i zatrzymuje pilotowi
licencjg pilota turystycznego samolotowego oraz wynikajace z niej uprawnienia. Pilotowi przedstawiono
zarzut z art. 178a paragraf 1 kk.

~t-

Wypadek na paralotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 26 pazdziernika 2006 r. w miejscowosci
Radomsko.
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Pilot paralotni, z niewiadomych przyczyn, zmuszony zostal do naglego awaryjnego ladowania na
terenie nieuzytkow rolnych. Podczas ladowania doznal powaznych obrazen ciata. Prawdopodobna
przyczyna byty zte warunki atmosferyczne.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 6 pkt 1 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696).

~at

Wypadek na spadochronie Spectre 170, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 pazdziernika 2006 r.
w miejscowosci Pruszcz Gdanski.

Podczas skoku treningowego z wysokosci 3000 m z opdznieniem 45 s skoczek, po otwarciu
spadochronu na wysokos$ci okoto 900 m wykonywatl opadanie. Na wysokosci 400 m, skoczek wykonat
spirale w lewo. W trakcie manewru na wysokosci okoto 300 m doprowadzil do zderzenia z innym
skoczkiem. W wyniku zderzenia na wysokosci okoto 200 m skoczek, bez wypinania czaszy gldwne;j,
otworzyt spadochron zapasowy i wyladowat na roboczej czegsci lotniska, zglaszajac uraz okolic lewej
kostki oraz prawego barku. Drugi skoczek wyladowal na czeséci roboczej lotniska, bez nastepstw.

Przyczyna wypadku byta nieprawidlowa obserwacja przez skoczka potozenia pozostatych skoczkow
bedacych w powietrzu i niezachowanie bezpiecznej odlegtosci.

PKBWL zalecita omoéwienie zaistniatego zdarzenia ze skoczkami spadochronowymi.

~t-

Wypadek na spadochronie Silhouette 190, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 pazdziernika 2006 r.
w miejscowosci Ostrow Wielkopolski — Michatkow.

Skoczek wykonywal skok z wysokosci 4000 m. Podczas podejscia do ladowania, zbyt pdzno
Sciagnat przednie tasmy nosne, co spowodowato zwigkszona predkos¢ opadania i doprowadzito do
twardego ladowania. W wyniku zaistniatego zdarzenia, skoczek doznal ztamania stawu skokowego
Z przemieszczeniem.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

Wypadek na paralotni VOX-27A, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 18 listopada 2006 r. w miejscowosci
Janowiec k/Putaw.

Wykonujacy lot paralotniarz, prawdopodobnie na skutek silnej turbulencji powietrza, spadt wraz
z paralotnia z wysokosci okoto 15 m, uderzajac ciatem w zbocze stoku. Postgpowanie umorzone.

PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawie art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104, poz. 708 i 711,Nr 141, poz. 1008, Nr 170, poz.
1217 oraz Nr 249, poz. 1829).

~t-

Wypadek na samolocie ultralekkim Samba XXL, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 grudnia 2006 r. na
lotnisku Czestochowa - Rudniki.

Pilot posiadajacy czeska licencjg wykonywal przelot z EPKM do EPRU (Rudniki) na samolocie
ultralekkim Samba XXL. W trakcie podchodzenia do ladowania w EPRU, pilot zauwazyt na pasie inny
samolot przygotowujacy si¢ do startu. Pilot podjal decyzjg o ladowaniu na czgsci trawiastej lotniska, po
potudniowej czesci DS. W tym czasie warunki meteo: dos¢ silny lewo i boczny wiatr. W trakcie
nieudanego ladowania zostalo zlamane przednie podwozie, owiewki podwozia gléwnego oraz
zniszczone $migto. Pilot i pasazer bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

Wypadek na samolocie PZL-110 Koliber, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 grudnia 2006 r. na lotnisku
Poznan - Lawica.

Podczas treningowego ladowania na celno$¢, na pasie betonowym, na kierunku 286, po
prawidlowym przyziemieniu, w koncowej fazie dobiegu, odpadto przednie kolo podwozia samolotu.
Samolot zakonczyt dobieg po 20 m. Pilot wyltaczy? silnik i opuscit kabing samolotu. Podczas wstepnych
ogledzin stwierdzono peknigcie osi przedniego kota podwozia. Pilot bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

Wypadek na samolocie Piper PA-34-200 Seneca, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 grudnia 2006 r.
w okolicach Nowe n/Wista.

50



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2006 R

Pilot samolotu podczas lotu po trasie na wysokosci okoto 1500 ft, wpadt w stado ptakéw
(prawdopodobnie mew). Predko$¢ w momencie zderzenia wynosita okoto 140 kts. W wyniku zderzenia
uleglo uszkodzeniu poszycie oraz pneumatyczna instalacja przeciwoblodzeniowa prawego skrzydla
samolotu. Pilot po zmniejszeniu predkosci do okoto 110 kts kontynuowat lot do lotniska docelowego,
bez pogorszenia wlasnosci lotnych i wyladowatl bez problemow.

Przyczyna wypadku miata charakter losowy.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnienia zdarzenia byl lot pod stonce, ktory utrudnil wczesniejsze
zauwazenie stada ptakow i wykonanie manewru ich ominigcia.
PKBWL nie sformutowala zalecen profilaktycznych.

~at-
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IV. UZUPELNIENIE DO ANALIZY STANU BEZPIECZENSTWA
LOTOW - WYPADKI LOTNICZE ZAISTNIALE W 2005 R.

Powazny incydent lotniczy na samolocie Embraer 145, ktory wydarzyt si¢ 12 marca 2005 r. w FIR
Warszawa.
Samolot wykonywat lot rejsowy. Po starcie o godz. 16.05 zaloga otrzymala polecenie wznoszenia si¢
do wysokosci FL60. W tym czasie do lotniska Okecie zblizat si¢ samolot Boeing 737-500 wykonujacy
lot z Hamburga do Warszawy, ktory otrzymat zezwolenie na znizanie do poziomu FL70.
Na wysokosci okoto 35000 ft, w zakresie 12 milowym, na wskazniku ACAS w samolocie EMB pojawita
si¢ sylwetka samolotu. Zatoga samolotu zmniejszyla predko$¢ wznoszenia poprzez uzycie przycisku
TCS (Touch Control Steering) zmniejszajac ustalony kat wznoszenia. Po dwukrotnym sygnale
dzwigkowym ,, TRAFFIC” zaloga ponownie uzyla przycisku TCS i zmniejszyla kat wznoszenia.
Nastepnie przez system ACAS zostalo wygenerowane polecenie ,, DESCENT” w celu zapobiezenia
kolizji statkéw powietrznych. Pilot samolotu zamiast odlaczenia autopilota (4P DISC BUTTON)
omytkowo uzyl przycisku TCS, w wyniku tego poczut szarpnigcie sterownicy do siebie, po czym
zdecydowanie odsunal sterownice od siebie przechodzac na znizanie. W chwilg p6zniej zwolnit przycisk
przypuszczajac, ze samolot byt sterowany rg¢cznie i wtedy nastapito zalaczenie autopilota a nastgpnie
rozlaczenie. Po uslyszeniu sygnatu ,, CLEAR OF CONFLICT” zatoga zauwazyta, ze autopilot nie zostat
roztaczony przy uzyciu przycisku AP DISC BUTTON, a przesilony i odtaczony automatycznie.
O godzinie 16.07 zatoga samolotu Boeing zglosita podjecie manewru wznoszenia, bedacego wynikiem
wygenerowanej przez system ACAS II propozycji CLIMB. Przyczyna zadziatania systemu (ACAS II)
byta potencjalna kolizja w powietrzu z samolotem EMB 145.
Samolot Boeing opuscit nakazany poziom FL70 i zgodnie z wypracowana decyzja rozpoczat wznoszenie
do poziomu FL 75, natomiast samolot EMB 145 majac nakazane przez ATC i potwierdzone wznoszenie
do FL 60 kontynuowal wznoszenie do FL 65. Wznoszenie odbywato si¢ przy predkosci wznoszenia
3000ft/min przy wlaczonym autopilocie i ustalonym kacie wznoszenia.
Przyczyna wypadku lotniczego byto pomytkowe uzycie przycisku TCS, zamiast AP DISC BUTTON
(odlaczenie autopilota), co doprowadzito do naruszenia przez samolot EMB145 granicy zezwolenia
organu kontroli ruchu lotniczego i wygenerowania przez system ACAS Il rady doradczej ,,RA”
(Resolution Advisory).
Zdarzenie zostato sklasyfikowane do kategorii ,,czynnik ludzki” w grupie przyczynowej ,,H 5.
Bledy proceduralne”
Zalecenia profilaktyczne:
— Omowié¢ zdarzenie z zatogami statkow powietrznych i zleci¢ opracowanie wiasciwych procedur
zajmowania nakazanego poziomu lotu w granicach uzyskanego zezwolenia od stuzb ruchu lotniczego;
— Przekaza¢ materiaty ze zdarzenia do Osrodka Szkolenia Lotniczego Agencji Ruchu Lotniczego, celem
wykorzystania w trakcie przeprowadzanych szkolen i kursow;

— Wzmocni¢ nadzér nad szkoleniem i sprawdzianami okresowymi personelu latajacego w zakresie
procedur uzytkowania i postgpowania w przypadku zadzialania systemu ACAS II;

— Wzmocni¢ nadzér nad szkoleniem i1 sprawdzianami okresowymi kontrolerow ruchu lotniczego
w zakresie procedur uzytkowania i postgpowania w przypadku zadziatania systemu ACAS II;

— Wzmocni¢ nadzér przez egzaminatorOw panstwowych w czasie egzamindow praktycznych na
uprawnienia TR nad wykonaniem procedur zgodnie z pkt 3.6.9. zatacznika nr 2 do JAR — FCL1.

~t-

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 ,,JUNIOR” oraz na szybowcu SZD-9-bis ,,BOCIAN”,
ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 maja 2005 r. na lotnisku Dgblin.

Uczen-pilot wykonywat swoj pierwszy lot samodzielny na szybowcu Junior. Po wykonaniu lewego
kregu nadlotniskowego, po czwartym zakregcie na podejsciu do ladowania, uczen pilot skoncentrowat sig
na utrzymaniu predkosci i kata szybowania szybowca. Podejscie do ladowania oraz sytuacjg ruchowa na
lotnisku obserwowal jedynie po lewej stronie kadtuba szybowca, dlatego nie zauwazyl, ze pilotowany
przez niego szybowiec utracit kierunek lotu w prawo. Przyziemienie szybowca nastapito zbyt blisko linii
znakow startowych, z jednoczesna utrata kierunku w prawo. Nadzorujacy instruktor podat komendg
droga radiowa, ,,skoryguj dobieg w lewo”. Uczen pilot wykonat polecenie bez pospiechu, co skutkowato
uderzeniem prawym skrzydlem szybowca Junior w lewe skrzydto Sciaganego z pasa ladowan szybowca
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Bocian. Zderzenie nastgpito z duza predkoscia i znaczna sita. Obydwa szybowce, w wyniku zderzenia,

zostaty powaznie uszkodzone. Pilot szybowca Junior nie doznatl obrazen.

Przyczyna wypadku byl blad w technice pilotowania, polegajacy na zbyt malej odleglosci
przyziemienia szybowca od linii ladowania i utrata kierunku w prawo po przyziemieniu, co
spowodowato zderzenie z innym szybowcem przygotowanym do startu.

Wplyw na zaistniate zdarzenie miaty:

— nieprawidtowa organizacja transportu szybowcoéw po wyladowaniu;

— nieprawidtowe rozlozenie uwagi przez ucznia pilota, podczas podejscia do ladowania, po
przyziemieniu i dobiegu szybowca.

Wypadek zostal zakwalifikowany do kategorii ,,Czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej ,,Brak
kwalifikacji-H2”.

Zalecenia profilaktyczne:

— zweryfikowac postgpy ucznia pilota w technice pilotowania szybowca oraz btedow popelianych od
czwartego zakretu do ladowania, a nastgpnie podja¢ decyzje o ewentualnej koniecznosci
wprowadzenia dodatkowych zaje¢ teoretycznych i dodatkowych lotow;

— oméwi¢ powyzsze zdarzenie we wszystkich jednostkach szkolenia lotniczego.

Osobom odpowiedzialnym za organizacje lotow szkolnych zaleca sig:

— szczegotowo instruowaé osoby biorace udzial w lotach o zasadach bezpieczenstwa w ruchu na
ptaszczyznie startu i ladowania;

— wyznacza¢ osoby odpowiedzialne za kierowanie rozmieszczeniem szybowcow, zgodnie z decyzjami
kierujacego lotami;

— przeprowadzi¢ zajecia z kadra instruktorska aeroklubdéw na temat: ,,Zasad obserwacji lotow w kregu
nadlotniskowym oraz metodyki kierowania lotami w zakresie sposobu korygowania bledow
popelianych przez szybownikow od czwartego zakrgtu do ladowania”.

~at

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 ,,Junior”, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 lipca 2005 r.
w m. Ostrowite.

Z lotniska Lisie Katy, na szybowcu ,,Junior” wystartowata kobieta - pilot szybowcowy. Celem lotu
byt przelot treningowy po trasie trojkata. W trakcie lotu w rejonie m. Ostrowite, bgdac na wysokosci
okoto 1000-1200 m, pilot utracita kontakt z noszeniami. Dalsze poszukiwania kominéw termicznych
zakonczylto si¢ niepowodzeniem, z powodu rozmywania si¢ chmur kigbiastych i postepujacych zanikow
noszen. W tej sytuacji pilot podjeta decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym. Jako miejsce do
ladowania wybrala rozlegle pole porosnigte zbozem, oceniajac je jako najlepiej nadajace sig do tego celu.
Po wykonaniu kregu rozpoznawczego nad terenem, wykonata manewr do ladowania z zakrgtem o 180°
z wysokosci okoto 300 m. Przeprowadzita wyrownanie, przyjmujac wierzcholki zbdz za ptaszczyzng
przyziemienia. Po przyziemieniu i przebyciu okoto 4-5 m, szybowiec zaczatl gwaltownie zakrgcac
w lewo, zatrzymujac si¢ po pokonaniu kolejnych, okoto 10 m. Pilot nie odniosta Zadnych obrazen,
samodzielnie opuscita kabing i powiadomila o zdarzeniu macierzysty Aeroklub. Szybowiec, w czasie
ladowania, zostal znacznie uszkodzony.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita, co nastepuje:

— Pilot posiadata niewielkie doswiadczenie w przelotach trasowych (24 godziny nalotu na typie oraz 77
godzin nalotu ogdlnego).

— Przyziemienie i dobieg szybowca mialy miejsce w poprzek zbocza, z tagodnymi nieréwnosciami
terenu pokrytego uprawa o zmiennej wysokosci. W sumie réznica wysoko$ci zboza pomigdzy
koncoéwka lewego i prawego skrzydta wynosita 60-65 cm.

— Droga szybowca od miejsca kontaktu kota podwozia z wierzchotkiem uprawy zboza, do miejsca
zatrzymania si¢ szybowca, wyniosta okolo 20 m. Koncowe 10 m dobiegu przebiegato ze zmiana
kierunku przemieszczania si¢ o okoto 40-50° w lewo i obrotem szybowca wokot osi pionowej o okoto
130°.

Szybowiec zaglebit si¢ w zbozu kadtubem i lewym skrzydlem, co wywotato powstanie duzej sity oporu,

ktora spowodowata gwaltowne wyhamowanie predkos$ci, zakrecanie i obrot szybowca.

Przyczyna wypadku bylo niesymetryczne obcigzenie konstrukcji szybowca podczas ladowania
w terenie przygodnym, pokrytym wysoka uprawa, w rejonie niewielkiej nierdéwnosci terenowej. Ponadto
czynnikiem sprzyjajacym, byl brak mozliwosci dostrzezenia z kabiny szybowca tak niewielkiego
nachylenia ptaszczyzny uprawy wzgledem ptaszczyzny horyzontu.
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Wypadek zostat zaklasyfikowany do kategorii: ,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowe;j ,,H 5. Bledy
proceduralne”
Zalecenia profilaktyczne:

— W trakcie prowadzenia szkolen teoretycznych i praktycznych personelu latajacego eksponowac
zagrozenia zwigzane z ladowaniem w terenie przygodnym, a szczegdlnie w wysokiej roslinnosci;

— W czasie planowania przelotow, prowadzi¢ doktadna analiz¢ rejonéw planowanych tras pod katem
wystepowania rozleglych kompleksow lesnych, jezior, bagien itp. oraz wegetacji upraw w okreslonej
porze roku, na obszarach bedacych potencjalnymi miejscami przymusowych ladowan;

— Okolicznosci i przyczyng wypadku omoéwié z pilotami szybowcowymi oraz instruktorami zrzeszonymi
w Aeroklubach Regionalnych oraz podleglych jednostkach organizacyjnych.

~~t

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 ,Junior”, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 15 lipca 2005 r. na
lotnisku Inowroctaw.

Przed startem uczen-pilot, pod nadzorem instruktora kierujacego lotami, sprawdzita dziatanie
urzadzen sterowniczych, schowanie i zablokowanie hamulcéw oraz przestawita trymer w skrajne
przednie potozenie.

Po zgloszeniu przez ucznia-pilota gotowosci do startu, instruktor podal przez radio operatorowi

wyciagarki komende nakazujaca naprezenie liny, a nastgpnie podat komendg: ,lina naprezona,

szybowiec ruszy!l”. Poczatkowe etapy startu: rozbieg, oderwanie, wytrzymanie i tagodne wznoszenie -
przebiegly prawidlowo. Po osiagnigciu wysokosci okoto 40-50 m, gdy uczen-pilot zamierzata przej$¢ do
fazy stromego wznoszenia, stwierdzita spadek predkosci z okoto 100 km/h do warto$ci ponizej 90 km/h

(wymagane 95-105 km/h). Pilot podjeta decyzje o przerwaniu startu, oddata drazek od siebie i przeszta

do lotu szybowego. Operator wyciagarki widzac przerwane wznoszenie, zmniejszyt obroty silnika, co

spowodowato zmniejszenie ciagu na linie holujacej i jej poluzowanie. Instruktor kierujacy lotami
zareagowal na to podajac komendg:,,wyczep ling” a po kilku sekundach ,,wypus¢ hamulce”. Pilot,
wyczepita ling i czgsciowo wypuscita hamulce, po czym przeszta na znizanie pod duzym katem.

Nastepnie energicznie wprowadzita szybowiec na wznoszenie i ponownie na znizanie. Doprowadzito to

do wprowadzenia szybowca w lot polaczony z duzymi wahaniami kata toru i predkosci, w trakcie,

ktorego nastapito dwukrotne uderzenie szybowca o ziemig, a nastgpnie twarde przyziemienie. W wyniku
wypadku uczen-pilot doznata urazu krggostupa, a szybowiec ulegl znacznemu uszkodzeniu.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita m. in., co nastepuje:

Uczen-pilot w dniu wypadku posiadata niewielkie ogoélne doswiadczenie lotnicze (9 godzin na typie oraz

36 godzin nalotu ogdlnego).

Przed rozpoczeciem lotdw szkolnych nie wykonano lotu sprawdzajacego, ktory powinien wykonaé

instruktor lub wyznaczony przez niego pilot.

Przed lotem uczen-pilot ustawita trymer w potozeniu ,,1” zamiast ,,6”, zgodnie z instrukcja uzytkowania

w locie.

Przyczyna wypadku bylo niewlasciwe dzialanie ucznia-pilota w sytuacji przerwanego startu za
wyciagarka, polegajace na nieustabilizowaniu lotu szybowca po wyczepieniu liny wyciagarkowej
i wprowadzeniu poprzez zbyt energiczne sterowanie w niekontrolowany lot falujacy.

Komisji nie udato si¢ ustali¢ jednoznacznie przyczyny spadku predkosci (lub blednych wskazan
predkosciomierza) podczas wznoszenia. Gwaltowne sterowanie szybowcem, majace na celu
wyprowadzenie szybowca z nurkowania, doprowadzilo do niekontrolowanego przez ucznia-pilota, lotu
falujacego.

Wypadek zostal zaklasyfikowany do kategorii:,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej ,,H 2.
Braki kwalifikacji”

Zalecenia profilaktyczne:

— W trakcie prowadzenia szkolen teoretycznych i praktycznych personelu latajacego eksponowac
najczgsciej popetniane btedy podczas szkolenia w lotach za wyciagarka, omawia¢ ich przyczyny,
mozliwe konsekwencje oraz sposoby poprawiania. W szkoleniach tych wskazany jest udziat
operatoréw wyciagarek;

— Przestrzega¢ rygorystycznie zapisow zawartych w instrukcjach uzytkowania statkéw powietrznych
oraz ,,Instrukcji wykonywania lotéw i skokow Aeroklubu Polskiego™;

— Pilota-ucznia doszkoli¢ w zakresie postgpowania w sytuacjach przerwanego startu za wyciagarka
zgodnie z ,,Programem szkolenia szybowcowego AP”;
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— Okolicznosci i przyczyng wypadku omoéwié z pilotami szybowcowymi oraz instruktorami zrzeszonymi
w Aeroklubach Regionalnych oraz podlegtych jednostkach organizacyjnych.
~t-

Wypadek lotniczy na szybowcach: Puchacz SZD-50-3 oraz Junior SZD-51-1, ktory wydarzyt si¢

w dniu 31 lipca 2005 r. w strefie lotniska Przylep.

Uczen-pilot, po wyholowaniu na szybowcu ,,Junior” na wysoko$¢ okoto 600 m, przez okoto

2 godziny, korzystajac z termiki, krazyt w rejonie lotniska. Nastepnie, okoto godziny 16*°, bedac

w prawym zakrecie, w ,.kominie termicznym” nad poéinocno-wschodnim skrajem lotniska, zauwazyt

wyzej, po drugiej stronie lotniska, szybowiec ,,Puchacz”. Pilot ,Juniora” ocenit, ze pilot ,,Puchacza”

obserwuje jego lot i kontynuowal centrowanie ,.komina”. Pilot szybowca ,,Puchacz”, po rezygnacji

z dalszego poszukiwania noszen, podjat decyzje o zakonczeniu lotu termicznego i opuscil ,.komin

termiczny”. Wykonujac lot po prostej, ze znizaniem, w kierunku kregu nadlotniskowego, z zachodu na

wschod, zauwazyt po wschodniej stronie na kursie przeciwnym szybowiec ,,Junior”. Po jego poziomym
poltozeniu skrzydet ocenit, ze ,,Junior” wykonuje lot po prostej, stad zdecydowal o kontynuowaniu lotu
wg podjetego planu. Za bezpieczenstwo w tym przypadku odpowiadal szczegolnie wyszkolony pilot

»Puchacza”, ktéremu nie wolno bylo znalez¢ si¢ na kursie kolizyjnym w stosunku do ,,gospodarza”

komina termicznego, ktorym byt uczen-pilot ,,Juniora”.

Pilot ,,Juniora”, po wykonaniu okrazenia stwierdzit, ze ,,Puchacz” leci w jego kierunku, co go jednak nie

zaniepokoilo, uznajac, ze pilot ,,Puchacza” dalej go obserwuje. Po wykonaniu nastgpnego okrazenia,

pilot ,,Juniora” zobaczyt ,,Puchacza” na zblizonej wysokosci, na kursie kolizyjnym. Obaj piloci wykonali
energiczne manewry zapobiegajace zderzeniu. Szybowce jednakze, zderzyly si¢ ze soba dolnymi
czesSciami kadtubow. Zderzenie byto na tyle delikatne, ze szybowce zachowaly stateczno$¢ i sterownosc.

Piloci po sprawdzeniu pilotazowych wlasciwosci szybowcow, bezpiecznie wyladowali na lotnisku startu.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita, co nastepuje:

Stan trzezwosci 1 ewentualny wptyw srodkéw psychotropowych na dzialanie zatég nie byl badany

specjalistyczna aparatura, ale piloci ztozyli pisemne o$wiadczenia, ze nie znajdowali si¢ pod wplywem

alkoholu ani innych §rodkéw odurzajacych.

Kwalifikacje personelu stuzb ruchu lotniczego nie byty badane.

Przyczyna wypadku byto niewlasciwe prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrznej przez obu
pilotéw, podjecie btednych decyzji i doprowadzenie do sytuacji kolizyjne;.
Wypadek zostat zakwalifikowany do kategorii ,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej ,,H 3.

Bledy operacyjne”.

Zalecenia profilaktyczne:

— W trakcie prowadzenia szkolen teoretycznych oraz praktycznych a takze odpraw przedlotowych
pilotow szybowcowych, eksponowa¢ zagrozenia bezpieczenstwa lotdow wynikajace ze zlej lub
niewlasciwej obserwacji przestrzeni powietrznej w lotach termicznych, szczegdlnie w duzych
skupiskach szybowcow;

— Przed lotami termicznymi przypomina¢ pilotom o bezwzglednym przestrzeganiu zasad bezpiecznego
wejscia oraz wykorzystywania noszen w kominach termicznych, ze szczegodlnym zastosowaniem
zasady ,,pierwszenstwa” w kominie termicznym;

— Okolicznosci i przyczyng wypadku oméwic z pilotami szybowcowymi oraz instruktorami zrzeszonymi
w Aeroklubach Regionalnych oraz podlegtych jednostkach organizacyjnych.

~t-

Wypadek lotniczy na samolocie VANS RV-6A, ktory wydarzyt si¢ w dniu 20 sierpnia 2005 r.
w miejscowosci Nadrybie Ukazowe k/ L.¢czne;.

Wtasciciel terenu przystosowanego do startow i ladowan, zorganizowat zlot kolezenski prywatnych
wlascicieli samolotow. Na spotkanie przybyl znajomy wilasciciela, pilot wojskowy. Wiasciciel
zaproponowal pilotowi wojskowemu, nieposiadajacemu licencji pilota cywilnego, wspélny lot.
W samolocie kat. ,,Specjalny” VANS RV-6A lewy fotel zajat pasazer - pilot wojskowy, a prawy fotel
zajat pilot - wlasciciel samolotu i ladowiska. Pilot i pasazer statku powietrznego po wykonaniu kilku
manewrdw w rejonie powrdcili nad ladowisko na wysokosci okoto 30 m, z predkoscia lotu, nie wigksza
niz 170 km/h, wykonali energiczny zakr¢t w lewo z naborem wysoko$ci. W czasie wykonania zakretu
nastapilo przeciagnigcie samolotu, co spowodowato gwalttowne znizanie i zderzenie z ziemia. W wyniku
zderzenia z ziemia, $mier¢ poniesli pilot i pasazer, a samolot zostat catkowicie zniszczony.
Przeciagnigcie samolotu, byto wynikiem utraty sily nosnej spowodowanej zmniejszeniem, ponizej
minimalnej, dopuszczalnej predkosci lotu w danym manewrze i konfiguracji. Ostatni etap lotu
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wykonywany byl na zmniejszonych obrotach silnika oraz polozeniu suwaka przepustnicy silnika

w polozeniu posrednim. Kazda proba wykonania prawidtowego zakrgtu bez zwigkszania ciagu silnika,

przy jednoczesnym utrzymaniu statej wysokosci, powoduje spadek predkosci samolotu. Gdy predkosé

wprowadzenia w zakret jest mniejsza niz minimalna wymagana dla wykonywania prawidtowego zakretu

o zadanym przechyleniu, dochodzi do przekroczenia krytycznego kata natarcia skrzydta i zainicjowaniu

autorotacyjnego obrotu samolotu potaczonego z duza utrata wysokoS$ci. Zjawisko to jest tym bardziej

intensywne im bardziej gwattowne jest wprowadzenie w zakret. Do odzyskania kontroli nad samolotem

i wyprowadzenia z nienormalnego potozenia do lotu poziomego pilot musi dysponowac¢ odpowiednim

zapasem wysokosci.

Ponadto, na podstawie zeznan $wiadkow, ustalono, ze wlasciciel samolotu uwazat pilota wojskowego

jako wszechstronnie wyszkolonego i1 przewyzszajacego go umiegjetnosciami lotniczymi. Moglo to

wplynaé na brak lub zbyt p6zna interwencj¢ na odchylenia od zasad techniki pilotowania. Wykonanie
lotu na zmniejszonych obrotach silnika i nie podjecie, w ostatniej chwili, proby zwigkszenia jego
obrotéw mozna rowniez wyjasni¢ faktem, ze suwak przepustnicy silnika na tym typie samolotu znajduje
si¢ w dolnej czgsci srodka tablicy przyrzadow. W pierwszym nawykowym odruchu obydwaj piloci mogli
wykona¢ ruch w kierunku przeciwnym niz pozadany. Pilot wojskowy wykonywal, bowiem w swojej
karierze wszystkie lub prawie wszystkie, dotychczasowe loty na samolotach odrzutowych, na ktérych
dzwignia sterowania silnikiem znajdowata si¢ po lewej stronie. Natomiast wiasciciel samolotu
wykonywat wszystkie lub prawie wszystkie, dotychczasowe loty na samolocie, ktéry miat dzwignig
suwaka przepustnicy silnika po prawej stronie. Mieli odwrotne, od pozadanych w krytycznej sytuacji
nawyki. Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu takiej sytuacji mogt by¢ brak uprawnien instruktorskich
wlasciciela samolotu i w zwiazku z tym brak umiej¢tnosci wiasciwego reagowania na ewentualne bledy.
Przyczyna wypadku byt btad w technice pilotowania, polegajacy na wprowadzeniu samolotu

w gleboki zakret na niebezpiecznie malej wysokosci i predkosci lotu zblizonej do krytycznej, bez

zwigkszania mocy silnika, co spowodowalo przeciagnigcie samolotu i zderzenie z ziemia.

Wypadek zostat zakwalifikowany do kategorii ,,czynnik ludzki” w grupach przyczynowych:,, Brak
kwalifikacji”, ,, Bledy operacyjne” i ,, Bledy proceduralne”.
Zalecenia profilaktyczne:

— W trakcie prowadzenia kursow teoretycznych, szkolen metodycznych oraz wskazoéwek przedlotowych
szczegblna uwage zwraca¢ na zagrozenia wynikajace z wykonywaniem lotow z matla predkoscia,
szczegoblnie w czasie wykonywania manewrow na matej wysokosci;

— Bezwzglednie przestrzega¢ zasady, ze pilotowac samolot z fotela pilota lub z fotela instruktora moze
jedynie osoba posiadajaca odpowiednie uprawnienia.

~t-

Wypadek lotniczy na spadochronie szkolnym SD-83, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 wrzesnia 2005 r.
na lotnisku Polska Nowa Wies.

Uczen-skoczek wykonywat skok spadochronowy. Od wysokosci 200 m przygotowal si¢ do
ladowania. Tuz przed przyziemieniem przyjatl nieprawidlowa pozycj¢ do ladowania, polegajaca na
rozluznieniu migs$ni i rozstawieniu noég. Ladowanie nastapilo z pelnym obciazeniem na prawa nogg,
w wyniku, czego doznal urazu stawu skokowego prawej nogi.

Przyczyna wypadku bylo zbyt wczesne przygotowanie si¢ ucznia - skoczka spadochronowego do
ladowania (okoto 200 m), skutkiem tego nastapito zmgczenie migsni nég i wymuszony przez to btad
techniki ladowania.

Wypadek zostat zakwalifikowany do kategorii ,,czynnik ludzki” w grupie przyczynowej ,,H 2.
Brak kwalifikacji”.

Zalecenia profilaktyczne:

— W trakcie prowadzenia kurséw teoretycznych oraz szkolen metodycznych, przy skokach szkolnych,
w szczegolnosci na spadochronach klasycznych, prowadzi¢ zajgcia na temat najczesciej popetnianych
btedow techniki ladowania i wynikajacych z tych btedow zagrozen;

— Okolicznosci i przyczyng wypadku omowi¢ z uczniami — skoczkami spadochronowymi oraz
instruktorami zrzeszonymi w Aeroklubach Regionalnych i podleglych jednostkach organizacyjnych.
~t

Powazny incydent na samolocie Cessna 150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 pazdziernika 2005 roku
w przestrzeni powietrznej] CTR EPWA.

Pilot samolotu Cessna 150 naruszyt przestrzen powietrzna CTR EPWA, ktory wykonywat lot po
trasie. Lot byl wykonywany wedtug przepisow wtasciwych dla lotow z widocznoscia (VFR).

56




INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2006 R

Okoto godziny 15.33 pilot samolotu nawiazal laczno$¢ radiowa ze Stuzba Informacji Powietrznej
Sektora Warszawa-Okecie (FIS Okecie). Informator FIS Okecie zidentyfikowal samolot w odlegtosci
7 NM na wschod od miejscowosci Lowicz. Pilot poczatkowo utrzymywat dwukierunkowa tacznosé
radiowa z informatorem FIS Okecie, potwierdzajac wysokos$¢ lotu, aktualna pozycje, przydzielony
numer transpondera oraz trasg lotu przez punkt nawigacyjny WAR do lotniska EPBC.

Pierwsze problemy pojawily sig, gdy pilot utracit jednoczes$nie taczno$¢ radiowa oraz

szczegotowa orientacje geograficzng. Informator FIS wywolywat pilota, na réznych czgstotliwosciach
radiowych, usitujac doprowadzi¢ do powrotu na nakazang tras¢ lotu. Pilot nie potwierdzat i nie
wykonywat Zzadnych przekazywanych mu komend, dotyczacych zmiany kursu. Informator FIS nabrat
przekonania, ze nastgpila calkowita utrata tacznosci radiowej z samolotem Cessna 150 i nastapi
naruszenie przestrzeni CTR EPWA. O mozliwosci naruszenia przestrzeni powietrznej, informator FIS
powiadomit organy kontroli lotniska (TWR) i zblizania (APP) oraz kierownika zmiany Centrum
Zarzadzania Ruchem Lotniczym (KZ CZRL).
Okoto godziny 15.48, pomimo wielokrotnego ,,nadawania na §lepo” ostrzezen i podawania komend
nakazujacych zmiang kursu, samolot Cessna 150 naruszyt przestrzen powietrznga CTR EPWA. Po wlocie
do CTR EPWA, pilot doleciat na odleglos¢ okoto 2 NM od progu pasa 11 (RWY11). Nastepnie, bez
uzyskania zezwolenia organu TWR EPWA, rozpoczat procedurg podejscia do ladowania wedtug VFR,
tym samym zablokowat strefe¢ podejscia na kierunku ladowania lotniska EPWA. Po chwili pilot
zorientowatl si¢, ze to nie jest lotnisko przeznaczenia EPBC a lotnisko EPWA, wznowit szczegdétowa
orientacj¢ geograficzna i wykonat zakrgt w lewo na kurs potnocny. Po dolocie do lotniska EPBC
bezpiecznie wyladowat.

Utrata szczegdtowej orientacji geograficznej nastapita w wyniku niewtasciwego dziatania odbiornika

systemu GPS, ktoremu pilot bezkrytycznie zawierzyt i wykonywat lot zgodnie z jego wskazaniami. Pilot

nie prowadzil nawigacji za pomoca innej metody. Dodatkowo pilot w tym samym czasie utracit taczno$¢
radiowa. Pilot, nie zastosowal obowiazkowej procedury w przypadku utraty dwukierunkowej tacznosci
radiowej, w Strefie Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ).

W przypadku utraty laczno$ci, pilot powinien wykona¢ dolot do lotniska EPBC na wysokosci nie

wigkszej niz 300 m AMSL. (AMSL - nad $rednim poziomem morza), po trasach dolotowych

i odlotowych ustalonych i zamieszczonych w Zbiorze Informacji Lotniczych - AIP Polska dla lotniska

EPBC. Ponadto, kazdy pilot w trakcie lotu, pomimo wykorzystywania urzadzen GPS, powinien okreslaé

swoja szczegbdtowa pozycje geograficzna za pomoca innej metody.

Przyczyna powaznego incydentu lotniczego byto:

— niewlasciwe przygotowanie nawigacyjne pilota do lotu;

— wykorzystywanie systemu GPS jako podstawowego urzadzenia do prowadzenia nawigacji w locie, co
w wyniku jego niesprawnosci i nie prowadzenia nawigacji za pomoca innej metody, doprowadzito do
utraty szczeg6lowej orientacji geograficzne;j;

— niezastosowanie obowiazujacej procedury w przypadku utraty tacznosci radiowej w Strefie
Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ);

— brak umiejetnosci prowadzenia przez pilota nawigacji w lotach wedtug przepisow VFR.

Wypadek zostat zakwalifikowany do kategorii ,,czynnik ludzki” w grupie przyczynowej ,,H 5. Bledy
proceduralne”.
Zalecenia profilaktyczne:

— Opracowac informacj¢ o mozliwosci stosowania GPS w lotach VFR na okre§lonych warunkach,
speliajacego okreslone wymagania techniczne (aktualnie, zgodnie z AIC 02/06, stosowanie nawigacji
satelitarnej mozliwe jest tylko w przestrzeni R-NAV, powyzej FL 95.);

— Zwraca¢ szczeg6lna uwage pilotom na staranne przygotowanie nawigacyjne przed lotem;

— Zwraca¢ uwage pilotom, aby traktowa¢ urzadzenie nawigacyjne typu GPS, wylacznie jako
pomocnicze, po wlasciwym zapoznaniu si¢ pilotow z jego mozliwo$ciami oraz zasadami jego obshugi,
podczas treningu na ziemi.

— Zwraca¢ uwagge pilotom, aby stosowali si¢ do obowiazujacych procedur, w przypadku wystapienia
szczegolnych sytuacji podczas lotu;

— Zwraca¢ uwage pilotom, aby wykonywali loty po trasach dolotowych i odlotowych witasciwych dla
danych lotnisk, zgodnie ze Zbiorem Informacji Lotniczych AIP — Polska;

— Omowic¢ z personelem latajacym zaistniale zdarzenie, ze szczegdlnym zwroceniem uwagi na procedury
dotyczace wykonywania lotow w przestrzeni kontrolowanej i jej poblizu a takze utraty tacznosci
radiowej oraz utraty orientacji geograficzne;j;
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— Dodatkowo zalecono w ramach Aeroklubu przeprowadzi¢ zajecia dla pilotow z nastgpujacej tematyki:
1.Procedura postgpowania podczas lotu w przypadku: utraty orientacji geograficznej, utraty lacznosci
radiowej oraz utraty tacznosci radiowej w Strefie Obowiazkowej Lacznosci Radiowej (RMZ).
2.Procedura postgpowania dowodcy statku powietrznego po wyladowaniu w przypadku zauwazenia
niesprawnosci lub nieprawidtowo pracujacych urzadzen poktadowych.
~t-

Wypadek lotniczy na spadochronie PD VN-120, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 pazdziernika 2005 r.
na lotnisku Pruszcz Gdanski.

Skoczek wykonywat 470 skok z wysokosci 3000 m. Podchodzac do ladowania na kurs 330 stopni
z prawidlowo wypetiona czasza spadochronu wykonat nisko ostatni zakrgt, w trakcie, ktorego czasza
spadochronu ugi¢la si¢ a skoczek zderzyt si¢ z ziemia przy kacie ustawienia ciata okoto 45 stopni na
kursie ladowania ok. 300 stopni. Zejscie z kierunku ladowania nastapito w wyniku ugigcia si¢ czaszy.
Nieprawidtowa konfiguracja ciata do ladowania stata si¢ przyczyna ztamania kosci pigtowych obu nog,
wstrzasnigcia mézgu oraz ztamania nosa.

Przyczyna wypadku lotniczego byl btad w technice skoku polegajacy na nieprawidlowo wybranym
miejscu zakonczenia manewru ladowania oraz nieprawidlowa ocena warunkow atmosferycznych
panujacych w strefie zawietrznej hangaru i wysokich drzew.

Wypadek zostat zakwalifikowany do kategorii: ,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej ,,H 5. Bledy
proceduralne”.

Zalecenia profilaktyczne:

— okolicznosci 1 przyczyne wypadku omowic z skoczkami oraz instruktorami spadochronowymi.
~~t

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152 II, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 19 pazdziernika 2005 r.
na lotnisku w Modlinie.

Zawodowy pilot samolotowy wykonywat przelot na lotnisko Modlin. Pilot podejscie do ladowania
wykonat prawidtowo, do momentu wyréwnania, ktore rozpoczat zbyt p6zno. Spowodowato to uderzenie
przednim koétkiem o nawierzchnig pasa i odbicie si¢ samolotu na wysoko$¢ okoto 2 m. W tym momencie
pilot zbyt gwaltownie ,,oddal” wolant od siebie, co skutkowato pochyleniem sig¢ samolotu i kolejnym
uderzeniem przednim kotem o nawierzchni¢ pasa. Nastapito nastgpne odbicie, prawdopodobnie juz na
mniejsza wysoko$¢, po ktorym pilot przyziemit samolot prawidtowo i dalej wykonat dobieg z wolantem
utrzymywanym we wlasciwej pozycji. Po zakonczonym dobiegu silnik pracowat prawidlowo, bez
zadnych oznak uszkodzenia. Pilot jednakze, wytaczyt silnik, a po wyjsciu z samolotu stwierdzit
uszkodzenia przedniego podwozia i $migla. Pilot nie zglosil Zadnych dolegliwo$ci mogacych by¢
nastgpstwem wypadku.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita, co nastepuje:

— Pilot przyziemit samolot bez wyrdéwnania, co spowodowato jego odbicie si¢ od nawierzchni pasa.

— Pilot niewlasciwie reagowat na kolejne odbicia si¢ samolotu.

Przyczyna wypadku lotniczego byt btad polegajacy na niewlasciwej ocenie wysokosci i przyziemieniu,
bez fazy wyrownania oraz niewlasciwa reakcja pilota na odbicie si¢ samolotu od pasa.

Wypadek zostal zakwalifikowany do grupy przyczynowej ,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej
»H 5. Bledy proceduralne”.

Zalecenia profilaktyczne:

— Okolicznosci i przyczyng wypadku omoéwic z pilotami oraz instruktorami zrzeszonymi w Aeroklubach
Regionalnych oraz podlegtych jednostkach organizacyjnych;
— Przeprowadzi¢ z pilotem dodatkowe loty treningowe w zakresie poprawiania typowych bledow
podczas ladowania;
~at-

Wypadek lotniczy na samolocie Boeing B-767-200 ER, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 listopada
2005 r. na lotnisku Krakow — Balice.
Zatoga samolotu typu B-767-200 po zakotowaniu na stanowisko postojowe otrzymata od mechanika
obstugi technicznej informacje, ze podtozone sa podstawki pod kota i mozna zwolni¢ hamulce samolotu.
Po zwolnieniu hamulca postojowego samolotu, mechanik lotniczy dat sygnal kierowcy schodoéw na
podjazd do tylnych drzwi. Okoto 20 sekund od chwili zwolnienia hamulca postojowego, podstawki
samoczynnie zostaly wypchnigte spod kot i samolot zaczat przesuwac si¢ do tylu. Mechanik, ktoéry miat
juz zdjete shuchawki probowat zwréci¢ uwage kapitana, by ten ponownie wlaczyt hamulec postojowy,
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natomiast inny mechanik lotniczy, bez powodzenia, probowat ponownie podstawi¢ podstawke pod tylne
koto glownego podwozia. Samolot po przesunigciu si¢ ok. 10 m uderzyl krawedzia sptywu lewego
skrzydla w podjezdzajace schody. W momencie uderzenia kapitan zauwazyt ruch samolotu i zaciagnat
hamulec postojowy. Po ponownym zablokowaniu samolotu podstawkami stuzacymi do zabezpieczania
samolotow innego przewoznika, przystapiono do operacji odstawiania schodow od uszkodzonego
samolotu. Zaden z pasazeréw ani czlonkow zatogi nie odniést obrazen. Uszkodzeniu ulegta $rodkowa
klapa lewego skrzydta oraz ostona sitownika wypuszczania klapy.

Przyczyna wypadku bylo oblodzenie i zanieczyszczenie nawierzchni ptyty stanowiska postojowego
oraz niewlasciwy rodzaj i ksztatt podstawek uzytych do unieruchamiania samolotu. Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych stwierdzila, ze waznym czynnikiem sprzyjajacym wypadkowi byto
niezastosowanie si¢ do procedur przy podstawianiu podstawek pod kota.

Wypadek zostal zakwalifikowany do kategorii ,,Czynnik Srodowiskowy”, w grupie przyczynowe;j
»Obstuga naziemna - E6” oraz ,,Czynnik organizacyjny”, w grupie przyczynowej ,,Standardy,
kontrole i audyty - O3”.

Zalecenia profilaktyczne:

— stosowa¢ podstawki zgodne z opisem zawartym w dokumentach producentow samolotow lub IATA
AHM i okresli¢ sposob ich uzycia podczas unieruchamiania samolotow, na catej siatce potaczen;

— wprowadzi¢ zmiany do SOP (OM — B) — szczegélowo opisanej procedury parkowania samolotu
iuzywania hamulca postojowego z uwzglednieniem specyfiki typu i warunkéw S$rodowiskowych.
Wtlacza¢ hamulec postojowy w czasie boardingu i deboardingu;

—zmieni¢ w SOP (OM - B) procedurg przetaczania intercomu na glosnik w kokpicie, po zdjgciu
stuchawek przez pilotow po zakonczonym rejsie;

— omdéwi¢ incydent podczas wspdlnych zaje¢ CRM dla zaldég poktadowych i kokpitowych, ze
szczegblnym uwzglednieniem procedury ponownego uzbrajania drzwi na komendg z kokpitu;

— wprowadzi¢ zmiany organizacyjne w przedsigbiorstwie, aby umozliwi¢ pelna realizacjg¢ dziatan przez
Ground Operation Postholdera;

— przygotowac biuletyn informacyjny dla personelu latajacego na temat w/w wypadku.

—omoOwi¢ z zarzadzajacymi lotniskami wypadek lotniczy oraz zwréci¢ uwagg na konieczno$é
wlasciwego utrzymania nawierzchni ptyt postojowych w warunkach zimowych oraz polecié
zarzadzajacym rozpatrzenie, budowy lub wydzielenia osobnych stanowisk do odladzania samolotow.

~at-

Wypadek lotniczy pomigdzy samolotem Boeing 737-500 i samolotem Boeing 747-400, ktory
wydarzyt si¢ 22 grudnia 2005 na lotnisku Atatiirk International Airport, Istambut, Turcja.

Samolot stat na stanowisku postojowym na lotnisku w Istambule i byt w trakcie tankowania na lot
powrotny do Warszawy. W tym czasie kotujacy na pas startowy samolot B747 uderzyt koncowka lewego
skrzydta w statecznik poziomy i ster kierunku samolotu B737 powodujac znaczne uszkodzenia.
Zdarzenie obserwowal II pilot, ktory powiadomil o sytuacji wieze kontroli lotow w Istambule. Zatoga
kotujacego samolotu B747 nie zauwazyta zderzenia i o kolizji dowiedziala si¢ od kontrolera lotéw. Po
konsultacji z technikami samolot wycofano z eksploatacji i odholowano do hangaru na czas dokonania
naprawy. Rejs zostat odwotany.

Komisja ustalita ze przyczyna uszkodzenia samolotu B737-500 byto nieprawidtowe kotowanie
samolotu B747 na pas startowy (z lewej strony linii centralnej drogi kolowania).

Wypadek zostal zakwalifikowany do kategorii ,,czynnik ludzki”, w grupie przyczynowej ,,H 3.
Bledy operacyjne”. Nie sformulowano zalecen profilaktycznych.
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V.INFORMACJA O LICZBIE ZAREJESRTOWANYCH STATKOW
POWIETRZNYCH

Liczba zarejestrowanych statkéw powietrznych w latach 1996-2006
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*pozostale samoloty: po 3 szt. -L-200 Morava, TS-8 Bies, FK-9, Morane MS-880, TB-20, Sova KP-
2UP; po 2 szt. -An-28, Extra EA 3001, Morane MS-892A-180, Beech A-29-19, Piper Saratoga PA-32R-
301, Cessna T303, Piper Navajo PA-31-310, Eurostar EV-97, Orka EM-11, Trophy TT2000, Dynamie
WT-9; po 1 szt. - M-28 Skytruck, Zlin-43, Pou Phme,AT-I, Grumman AA-1B, Cesna 185A, KR - 2PM,
GM-01 Gniady, OK-5 Pelikan, PZL-111 Koliber, AT-2 P-220S, KO-8 For You, Cessna T210L/M,
Chinook 2Pius, Storch, Air-350 Super King, 1-23 Manager, MS-887, 11-232 Condor, Jak-18, PZL-102
Kos, Beech Baron 58, M-26 Iskierka, RWD-5R, PZL-112 Junior, KO-9 Lo§, Cessna 310Q, Katana DV-
20, Aviat Husky Al, PZL-160A, J-5 Marco, Van"s RV-6A, PZL-126P Mrowka, Piper Chieffain PA-31-
350, KO-9 Max, Piper PA-22-160, Partenavia P68C-TC, 76-2 1 Socata, Tecnam P92 Echo S100, amfibia
Sea Witch, FK-14 Polaris, Kukutka, Super Pulsar 100, Mirage G-3.3.C, Morane MS-894E, Qualt200L,
Socata Gordan-Horizon GY-80-160, Sinus 912, Cessna 7207A, Kraska Ech-1, PA-31T Piper Cheyenne
II, Bielik EM-10, RO-7 Orlik, Acro-Viper, FK-12 Comet, Beech King Air C90A, Piaggio A-180 Avanti,
Aeroprakt A-22, J-3 Kitten, PZL-130 TC-II Orlik, Cessna T 206H, Zlin 326, Piper PA-18-150, CTSW i
Piper PA-38-112 Tomahawk
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*pozostale szybowce (pojedyncze egzemplarze): SZD-10 bis Czapla, SZD-40 Halny, SZD-32 Foka 5, SZD-394
CobraU, SZD-25A Lis, SZD-8 Jaskotka, SZD-56-1 Diana, SZD 56-2 Diana 2, Diamant 16,5, ASW-27, ASW-22, LS
8-18, Jantar MB-01, AV-36 Fauvel, Astir CS77 i Zefir 4,
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Motoszybowce. 32 sztuki, w tym: SZD-45 Ogar - 18 szt., Vivat-L13 SDM - 4, J-6 Fregata - 2, Ventus
2 cT - 2, Matgosia - 1, SZD-9bisM - 1, Vivat - 1, Stemme S-10-1, PW-4 Pelikan - 1 oraz ASH-25Mi.
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VI. DEPARTAMENT OPERACYJNO-LOTNICZY

W roku 2006 r. do gléwnych zadan Inspektoratu Operacyjnego nalezato:

1) prowadzenie we wspolpracy z innymi komorkami organizacyjnymi ULC, procesow certyfikacji
dziatalnosci w lotnictwie cywilnym, nalezacych do kompetencji Inspektoratu,

2) prowadzenie biezacego nadzoru nad bezpieczenstwem eksploatacji

statkbw powietrznych

1 kwalifikacjami personelu lotniczego, a w szczegdlno$ci planowanie i prowadzenie:

a)
b)
¢)
d)

e)

audytow, inspekcji oraz programow biezacego nadzoru;

okresowych i doraznych sprawdzen i kontroli dziatalnosci posiadaczy certyfikatow;
inspekcji obcych statkow powietrznych i ich zatdg w czasie pobytu na terytorium RP;
okresowych i doraznych kontroli kwalifikacji posiadaczy licencji i Swiadectw kwalifikacji
cztonkéw personelu lotniczego;

opiniowanie wnioskow na przewo6z towarow niebezpiecznych (DGR) do/z/w oraz nad RP,

3) sprawowanie nadzoru nad wdrazaniem i przestrzeganiem mi¢dzynarodowych norm i zasad
postepowania (SARPs ICAQ) zawartych w Zataczniku 6 i 18 do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz.
212, z pbézn. zm.), a takze przepisOw, norm bezpieczenstwa i procedur, wydawanych przez
uprawnione do tego instytucje UE, w tym Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
oraz inicjowanie zmian w tym zakresie;

4) wspoélpraca z organami administracji lotniczej i nadzoru lotniczego panstw obcych oraz udziat
w pracach organizacji migdzynarodowych i powotanych przez nie organow (ICAO, JAA, EASA,
ECAC) oraz z Komisja Europejska w zakresie spraw nalezacych do wtasciwosci Departamentu;

5) wspolpraca z organami administracji lotniczej i nadzoru lotniczego panstw obcych oraz udziat
w pracach organizacji migdzynarodowych i powotanych przez nie organow (ICAO, JAA, EASA,
ECAC) oraz z Komisjg Europejska w zakresie spraw nalezacych do wtasciwosci Departamentu.

Realizacja:
W 2006 r. inspektorzy operacyjni wykonali 1481 planowanych inspekcji i audytow:
RODZAJ INSPEKCJI 2006 UWAGI
ENR 332 wzrost o0 38%
CAB 291 wzrost 0 13%
APP 569 wzrost 0 2%
PRQ 6 spadek o 71%
STA 71 wzrost 0 1,5%
Audyty AOC i AWC AHAC 65 wzrost 0 3%
SAFA 135 spadek o 4,5%
RAZEM 1481 wzrost 0 9,7%

“'Wskazane w tabeli nazwy oznaczaja.
ENR - inspekcje cztonkow zatogi lotniczej,

Zestawienie stwierdzonych odstepstw w relacji do iloSci przeprowadzonych inspekcji przedstawia

CAB - inspekcje cztonkéw personelu poktadowego,
APP - inspekcje zatogi i statku powietrznego na ptycie lotniska,

PRQ - inspekcje kwalifikacji cztonkdw zatogi lotniczej i personelu poktadowego,

STA — inspekcje placowek (baz) terenowych przewoznika,
AOC i AWC - proces certyfikacyjny/recertyfikacyjny przewoznika lub ustugodawcy ,, aerial works”,
SAFA - inspekcje zatogi i statku powietrznego przewoznika zagranicznego.

tabela ponize;j:

ROK ILOSC LICZBA STWIERDZONYCH ODSTEPSTW UWAGI
INSPEKCJI K p D I
2006 1350 1 9 47 79
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Ponadto, dziatajac na podstawie rozporzadzen Ministra Infrastruktury:
— w sprawie certyfikacji dziatalno$ci w lotnictwie cywilnym (Dz. U. z 2003 r. Nr 146, poz. 1421);
— w sprawie kontroli przestrzegania przepisoOw oraz decyzji z zakresu lotnictwa Cywilnego (Dz. U.
z 2003 r. Nr 168, poz. 1640),
pracownicy Inspektoratu przeprowadzili we wspolpracy inspektorami delegatur:
— 11 doraznych inspekcji u krajowych przewoznikdéw oraz operatordw ,, aerial works”,
— 6 doraznych inspekcji bezpieczenstwa prowadzenia pokazow lotniczych.

Podczas prowadzonych inspekcji stwierdzone uwagi (odstgpstwa) klasyfikowane byly wg nastepujacych
kategorii:

v" informacyjne i drobne — nie majace wplywu na stan bezpieczenstwa wykonywanej operacji
lotniczej, nie wymagajace interwencji ULC. Stanowia wylacznie materiat statystyczny;

v' powazne — odstepstwa, ktore w krotkim okresie czasu moga doprowadzi¢ do stanu krytycznego
lub stale obnizaja, badz utrudniaja osiagnigcie wiasciwej efektywnosci w dzialaniu Iub sa
dzialaniami niezgodnymi z wymaganiami przepisow panstwowych. Terminy usunigcia
przyczyny/przyczyn odstepstwa powinny uwzglednia¢ dynamike zakwestionowanego procesu, nie
powinny przekraczaé¢ jednego miesigca;

v" krytyczne — niezgodnosci lub odstepstwa stanowiace zagrozenie bezpieczenstwa lotow. Ich
przyczyny musza by¢ usunigte przez przewoznika w trybie natychmiastowym pod grozba
zatrzymania procesu operacji, niezgodnego z ustalonym standardem.

Wszystkie nieprawidlowos$ci kategorii krytyczne lub powazne zostaly terminowo usunigte poprzez
wdrozenie i przeprowadzenie programow naprawczych.

W ramach programu SAFA (SAFETY ASSESSMENT of FOREIGN AIRCRAFT PROGGRAMME)
przeprowadzono 135 inspekcji na roznych lotniskach polskich. Roztozenie inspekcji na przewoznikow ze
strefy ECAC 1 z poza niej ksztaltowat si¢ w stosunku 1/5 (17/83) czyli podobnie jak §rednia wszystkich
europejskich uczestnikow programu SAFA % (20/80). Stwierdzono 6 nieprawidtowosci
zakwalifikowanych w kategorii 3. W kazdym ww przypadkow zastosowano procedur¢ przewidziana
w Instrukcji prowadzenia Inspekcji SAFA.

Statki powietrzne przewoznikow polskich w roku 2006 byly kontrolowane przez inne wiladze
lotnicze 107 razy. Podczas tych kontroli stwierdzono 5 nieprawidtowosci kategorii 3, z czego 4 zostato
usunigte przez zatogg, jeszcze przed startem do kolejnego lotu. W kazdym przypadku byty podejmowane
dzialania wyjasniajace, sprawdzajace i inicjujace dziatania naprawcze realizowane przez przewoznika,
a takze nawiazywano kontakt z wtasciwymi wtadzami lotniczymi.

Ponadto, majac na uwadze zapewnienie zgodnosci standardow bezpieczenstwa prowadzenia
operacji transportu lotniczego ze standardami miedzynarodowymi, w inspektoracie operacyjnym:
1) przeprowadzono z wynikiem pozytywnym tzw. ,self-audit” ICAO (Safety Oversight Compliance
Checklist) majacy na celu wykrycie niezgodnosci pomigdzy wymaganiami obowiazujacymi
w krajowym prawodawstwie lotniczym a standardowymi procedurami i zaleceniami SARP’s ICAO,
2) opracowano zarzadzenie Prezesa ULC oraz znowelizowano instrukcj¢ prowadzenia inspekcji SAFA,
3) systematycznie aktualizowano oryginalne wersje jezykowe norm oraz wymagan migdzynarodowych
ICAO, JAR, EASA, UE,
4) wspolpracowano w opracowaniu:
a) nowelizacji ustawy Prawo lotnicze;
b) rozporzadzenia MI w sprawie wylaczenia ze stosowania niektorych artykutéw ustawy Prawo
lotnicze w odniesieniu do niektdrych typow statkow powietrznych;
¢) rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie MI w sprawie oplaty lotniczej,
5) rozpoczgto prace nad nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie bezpieczenstwa
eksploatacji statkéw powietrznych,
6) przettumaczono zmiany aktualizujace do:
a) Aneksu 6 do Konwencji Chicagowskiej;
b) JAR OPS - 1;
c) JAR OPS - 3;
d) instrukcji prowadzenia inspekcji SAFA,
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7)
8)

9)

zakonczono redakcje techniczng kompleksowego ttumaczenia Aneksu 6 ICAO Part I, 11, 111,
prowadzono analiz¢ przepisOw krajowych zwiazana z pracami nas zmiana Rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych
i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (EU OPS),

przedstawiciele @~ LOL  uczestniczyli w  pracach nad zmiana rozporzadzenia WE
nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad
w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego,

10) przeprowadzano prace analityczne majace na celu zmiang rozporzadzenia Ministra Infrastruktury

z dnia 13 grudnia 2002 r. w sprawie czasu i wypoczynku czlonkow zatog statkéw powietrznych oraz
kontroleréw ruchu lotniczego, w zwiazku z gtosami naptywajacymi ze strony srodowiska lotniczego.

Ponadto wprowadzono zmian¢ do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2002 r.
w sprawie szkolenia lotniczego oraz uzyskiwania licencji przez cudzoziemcow (podpisane przez Ministra
Transportu i skierowane do ogloszenia).

Przedstawiciele Inspektoratu uczestniczyli takze w nastgpujacych posiedzeniach:

1) komitetu operacyjnego JAA;

2) komitetu sterujacego SAFA;

3) grupy ekspertow KE (EU-OPS) i DG TREN;

4) komitetu ASC;

5) zespotow eksperckich JAA;

6) audytach migdzynarodowych JAA (OPST);

7) audytach PEER REVIEV,

jak rowniez w posiedzeniach resortowego zespotu do spraw zmiany ustawy Prawo lotnicze.

W pracach Komisji Europejskiej, Rady Europy, EASA, JAA przedstawiciele LOL zaangazowani byli
39 razy, a w pracach zwiazanych z ICAO oraz ECAC czterokrotnie.

~at
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VII. DEPARTAMENT PERSONELU LOTNICZEGO

W roku 2006, po raz pierwszy w polskim lotnictwie cywilnym, polskie licencje JAR-FCL,
wydawane po ukonczeniu lotniczego szkolenia samolotowego i $miglowcowego, posiadaly tytut
uznawalnos$ci przez wszystkie kraje JAA. Bylo to mozliwe w efekcie aprobaty, z jaka JAA ocenila
stopien implementacji wymagan JAR do polskiego systemu licencjonowania personelu lotniczego

Fakt ten ma fundamentalne znaczenie z punktu widzenia mozliwosci podejmowania pracy zagranica
przez polski personel lotniczy. Swiadczy o tym wciaz rosnaca liczba konwertowanych na JAR-owskie
licencji narodowych. W zwiazku z tym dotozyliémy wszelkich staran, aby procedura konwersji byta jak
najbardziej przyjazna dla pilotéw, przy jednoczesnym zachowaniu wymagan, ktore stawia JAR-FCL.

Nalezy jednak pamigtaé, ze pelnoprawne czlonkowstwo w JAA to rowniez obowiazki. Cena za
utrzymanie odpowiednio wysokiego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, ktore przezywa
niezwykle dynamiczny rozwdj, jest konieczno$¢ permanentnej weryfikacji obowiazujacych wymagan,
a to pociaga za soba potrzebg ciaglej modyfikacji istniejacych przepisoéw. W stosunkowo
krotkim czasie doczekalisSmy sig¢ siddmej zmiany JAR-FCL1 i piatej JAR-FCL2.

Utrzymanie wysokich standardow wiaze si¢, zatem z koniecznoS$cia realizacji okreslonych zadan
w ramach dynamicznie rozwijajacego si¢ systemu, zarowno przez podmioty podlegajace nadzorowi, jak
réwniez przez sam nadzor.

Z satysfakcja obserwujemy ciagly wzrost §wiadomosci tego faktu w srodowisku lotniczym, niemnie;j
profesjonalizm dziatania poszczegdlnych osrodkow i organizacji szkolenia zbyt czgsto jeszcze oceniamy
jako niedostateczny.

Przyczyna najczgsciej formulowanych zarzutdéw w stosunku do osrodkow szkolenia jest przede
wszystkim niedostateczna znajomo$¢ obowiazujacych przepiséw. Do pewnego stopnia moze by¢ to
usprawiedliwiane dynamicznymi zmianami w tym obszarze, chociaz obserwujemy rowniez dzialania
nieprofesjonalne i nieodpowiedzialne, mogace $wiadczy¢é o braku dostatecznych kwalifikacji
zawodowych wsrod personelu osrodkdéw szkolenia. W takich przypadkach Urzad bedzie reagowat
w sposob zdecydowany, z cala surowos$cia prawa, nie cofajac si¢ nawet przed odbieraniem certyfikatow.

Osiagnigcie  wysokiego poziomu profesjonalizmu w dzialalno$ci osrodka jest warunkiem
zaakceptowania przez Urzad jego kompetencji i samodzielnosci. Jest to nasz cel strategiczny. Osrodek,
prezentujacy odpowiednio wysokie standardy szkolenia, bgdzie uprawniony do realizacji powtarzalnych
dziatan na podstawie raz zatwierdzonej procedury, bez potrzeby kazdorazowego uzyskiwania dla nich
akceptacji Urzedu. Przykladem takich mozliwosci moze by¢ m.in. ostatnio czgsto wykorzystywana
procedura weryfikacji uprawnien nabytych podczas stuzby wojskowe;j. Liczymy, ze w dobie konkurencji
rynkowej bedzie to skuteczny instrument stymulujacy osrodki w kierunku coraz bardziej efektywnych
dziatan.

Przyktady zaobserwowanych dotychczas niedociagnie¢ i bledow, a takze dzialan budzacych
zrozumialy niepokoj, zgtaszanych zaréwno przez inspektoréw nadzoru, jak i coraz czgsciej uczestnikow
szkolen, to:

1.Realizacja przez osrodek szkolen, do ktorych nie uprawnia wydany mu Certyfikat;

2.Realizacja szkolenia w sposob nierzetelny i niezgodny z programem szkolenia;

3.Braki formalne i merytoryczne w dokumentacji regulaminowej osrodka. W wielu przypadkach

zobowiazanie kierownictwa osrodkow do biezacej aktualizacji dokumentow jest fikcja. Zarzut ten
dotyczy brakéw w pelnym dostosowaniu instrukcji i programoéw szkolenia do aktualnie
obowiazujacych przepisow, w tym m.in. braku aktualizacji zmian na stanowiskach nominowanych,
a takze braku aktualizacji kadry instruktorskiej i sprzegtu szkoleniowego uzywanego w osrodku;

4. Niezrozumienie, ze system jakos$ci jest skutecznym instrumentem prawidlowego i efektywnego

zarzadzania o$rodkiem.

Niepokoj budza przyktady nieodpowiedzialnych zachowan, zaobserwowanych w licznych
przypadkach przeszkolen na typy statkbw powietrznych, dotychczas w kraju niewystepujacych,
a niosacych z soba niejednokrotnie nieznane dotychczas charakterystyki pilotazowe i nowe zakresy
uzytkowania. Polegaja one na niedostrzeganiu, czy wrgcz na bagatelizowaniu konieczno$ci spetnienia
okreslonych wymogow, odnoszacych si¢ do odpowiednio wykwalifikowanej kadry instruktorskiej,
atakze narzucajacych przymus opracowania, adekwatnych w kazdym specyficznym przypadku,
programéw 1 metodyk szkolenia. Nalezy mie¢ §wiadomos¢, ze postgpowanie takie swiadczy o braku
dostatecznej troski o jako$¢ oferowanego szkolenia i catkowicie dyskredytuje osrodek. Podjecie w takiej
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sytuacji szkolenia naraza osrodek na krytyczna oceng i potencjalne restrykcje i to nie tylko ze strony
nadzoru krajowego, ale wszystkich krajow cztonkowskich JAA.

Nadal aktualne pozostaja problemy zwiazane z doborem i selekcja kandydatéw na instruktorow
lotniczych, procesem ich szkolenia, a nastgpnie utrzymania ich kwalifikacji na odpowiednio wysokim
poziomie. Do tej samej grupy problemow nalezy podj¢ta przez nadzoér, w ramach wypelniania wymogow
JAR-FCL, weryfikacja uprawnien instruktoréw zaangazowanych w proces szkolenia.

Wiele kontrowersji w $rodowisku lotniczym wzbudza proces egzaminowania przez LKE.
Zastrzezenia dotycza glownie precyzji i jednoznaczno$ci w sformulowaniu pytan spoza centralnego
banku pytan. Uznajac stusznos$¢ wielu z tych zastrzezen, Urzad podjat dziatania formalne i merytoryczne,
ktore ida w kierunku zmiany istniejacej sytuacji. W dniu 05.01.br. w Pionie Operacyjno-Lotniczym ULC
zostal utworzony Departament Personelu Lotniczego. LKE zostala wlaczona w struktury nowego
Departamentu. Liczymy, ze w nowej sytuacji, w efekcie znaczacej poprawy przeptywu informacji
pomigdzy poszczegdlnymi podmiotami procesu szkolenia i egzaminowania, nadzor nad szkoleniem
stanie sig¢ skuteczniejszy, a praca osrodkow bardziej efektywna.

Nadal nierozwigzanym problemem jest skuteczny, sprawny i przyjazny w odczuciu $rodowiska
lotniczego, nadzoér nad szkoleniem i egzaminowaniem pilotéw wykonujacych czynno$ci lotnicze
w ramach $wiadectw kwalifikacji, tj. wylacznie na podstawie przepisow narodowych. Wiele emocji
wzbudza m.in. procedura uznawania kwalifikacji nabytych poza osrodkami szkolenia, certyfikowanymi
przez polski nadzor. Wprawdzie Urzad wystapil z inicjatywa zmiany obowiazujacych w tym zakresie
przepiséw, niemniej problem nadzoru nad tym obszarem lotnictwa wymaga dziatan kompleksowych
w ramach uregulowan systemowych, tym bardziej, ze jest on wylaczony spod jurysdykcji EASA.

JesteSmy przekonani, ze dla podjetych przez ULC rozméw z przedstawicielami Aeroklubu
Polskiego i Stowarzyszen spotecznych, na temat wspoétdziatania w materii omowionych zagadnien, nie
ma alternatywy i musza one by¢ kontynuowane. O powadze sytuacji $wiadczy znaczna ilo§¢ wypadkow,
w tym takze ze skutkiem $miertelnym.

W strukturze Departamentu Personelu Lotniczego znajduje si¢ nowo utworzony Inspektorat
Licencjonowania Personelu Technicznego, ktéorego kompetencje obejmuja m.in. licencjonowanie
personelu technicznego w lotnictwie cywilnym oraz certyfikacje i nadzor biezacy nad Lotniczymi
Osrodkami Szkolenia Technicznego Part 147. Jest on aktualnie poddawany procedurom
standaryzacyjnym EASA w obszarze Part 66 i Part 147. Obecnie ULC wydaje licencje Part 66 na
wszystkie samoloty i Smiglowce oraz licencje krajowe (ICAO) na statki powietrzne inne niz samoloty
1 $migtowce. Do 28.09.2008 roku istnieje mozliwos¢ konwersji licencji krajowej na ,,male” statki
powietrzne, waznej w dniu wprowadzania przepisow w Polsce tj.28.09.2006 r. Wsrod potencjalnych
wnioskodawcow obserwuje si¢ jednak mate zainteresowanie sprawa konwersji oraz niska znajomosc¢
prawa europejskiego w tym zakresie.

Drugim obszarem, ktorym zajmuje si¢ Inspektorat Licencjonowania Personelu Technicznego sa
Lotnicze Osrodki Szkolenia Technicznego certyfikowane pod katem zgodnos$ci z wymaganiami Part147.
Obecnie w Polsce istnieje 5 takich osrodkow. Trzy z nich maja prawo szkoli¢ i przyjmowac egzaminy
w zakresie szkolen podstawowych ogolno-lotniczych, a dwa maja prawo prowadzi¢ szkolenia na
okreslone typy statkow powietrznych. Z zadowoleniem odnotowujemy fakt uruchomienia
w polskich szkotach §rednich kierunkéw lotniczych w zawodzie technik awionik i/lub technik mechanik
lotniczy. Na szybko rozwijajacym si¢ rynku lotniczym w Polsce wystepuje, bowiem duze
zapotrzebowanie na mechanikow i technikéw obshugi technicznej statkdw powietrznych. W Polsce do
dnia dzisiejszego, co najmniej 8 szkot srednich technicznych, panstwowych i prywatnych, oferuje
mozliwos¢ ksztatlcenia w ww. zawodach. Nalezy jednak pamigtac, ze zgodnie z Rozporzadzeniem (WE)
2042/2003, jednym z warunkéw uzyskania waznej w Unii Europejskiej Licencji Part 66 Mechanika
Obstugi Statku Powietrznego jest zdanie egzaminow ze wszystkich modutéw szkoleniowych, ujetych
w Dodatku I do Part66 w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego lub w Lotniczym Os$rodku Szkolenia
Technicznego, posiadajacym Certyfikat Part147.

W zaawansowanym stadium prac jest projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
Europy zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 z 15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad
w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego,
przenoszacy licencjonowanie personelu lotniczego pod jurysdykcj¢ EASA. Aktualnie (marzec 2007) jest
on przedmiotem prac grupy roboczej Rady UE po pierwszym czytaniu w Parlamencie Europejskim.

Dziatania te maja na celu zapewnienie odpowiednio wysokiego, jednakowego we wszystkich
krajach, poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym Unii Europejskie;.
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Dane w tabelach przedstawiaja stan za okres od 01-01-2006 r. do 31-12-2006 r.
TABELA 1 LICENCJE (w nawiasach odpowiednio licencje JAR - FCL, JAA)

OZNACZENIE I NAZWA RAZEM
ATCL Licencja kontrolera ruchu lotniczego 20 (0) (0)
ATPL(A) Licencja pilota samolotowego liniowego 244 (7) (228)
ATPL(H) Licencja pilota liniowego $migtowcowego 28 (0) (28)
CDL(P) Licencja skoczka spadochronowego zawodowego 12 (0) (0)
CPL(A) Licencja pilota zawodowego samolotowego 99 (1) (73)
CPL(H) Licencja pilota zawodowego $migtowcowego 23 (0) (12)
FDL Licencja dyspozytora lotniczego 13 (0) (0)
FEL Licencja mechanika poktadowego 7 (0) (0)
FISL Licencja informatora stuzby informacji powietrznej 10 (0) (0)
FNL Licencja nawigatora lotniczego 3 (0) (0)
MML Licencja mechanika poswiadczenia obstugi statku powietrznego 74 (0) (0)
PL(FB) Licencja pilota balonu wolnego 6 (0) (0)
PL(G) Licencja pilota szybowcowego 120 (0) (0)
PPL(A) Licencja pilota turystycznego samolotowego 146 (0) (58)
PPL(H) Licencja pilota turystycznego $migtowcowego 10 (0) (2)
S-ATCL Licencja praktykanta-kontrolera ruchu lotniczego 22 (0) (0)
MML Licencja mechanika. ppéwiadczenia obstugi statku powietrznego o 3 (0) (0)
ciezarze startowym powyzej 5700 kg
RAZEM 840 (401)

Ponadto w 2006 roku wydano 686 Licencji Mechanika Obstugi wg Part 66
TABELA 2 UPRAWNIENIA LOTNICZE (WYBRANE)

UPRAWNIENIE ILOSC
ACS Uprawnienie kontroli obszaru proceduralnej 4
ADI Uprawnienie kontroli lotniska instrumentalnej 45
AFF Uprawnienia instruktora AFF 8
AFIS Uprawnienie lotniskowej stuzby informacji powietrznej 3
APP Uprawnienie kontroli zblizania proceduralnej 27
APS Uprawnienie kontroli zblizania radarowej
CRI(SP)M Uprawnienie instruktora szkolenia na klase samolotéw wielosilnikowych (zatoga jednoosobowa)
CRI(SP)S Uprawnienie instruktora szkolenia na klase samolotéw jednosilnikowych (zatoga jednoosobowa) 4
CVFR Uprawnienie do wykonywania lotdw kontrolowanych VFR 0
FFF Uprawnienie do lotéw gasniczych 25
FI 1 Instruktor szkolenia ogdinego klasy 1 27
FI 2 Instruktor szkolenia ogdinego ograniczonego klasy 2 9
FIS Uprawnienie obszarowej stuzby informacji powietrznej 15
IR(A) Uprawnienie do lotéw wedtug wskazan przyrzadow 108
IRI Uprawnienie instruktora szkolenia w lotach wedtug wskazan przyrzadéw 2
ME(L) Samoloty wielosilnikowe ladowe 0
MEP(L) Samoloty wielosilnikowe ttokowe ladowe 110
PJIR Uprawnienie instruktora spadochronowego 15
RIS Uprawnienie radarowej obszarowej stuzby informacji powietrznej 13
SEP(L) Samoloty jednosilnikowe ttokowe ladowe 240
SFI Uprawnienie instruktora symulatorowego 2
TANDEM Uprawnienie pilota tandemu (spadochrony) 10
TJIR Uprawnienie skoczka spadochronowego do$wiadczalnego 1
TM(A) Uprawnienie dotyczace samolotu o ciezarze startowym do 495 kg, jako catosci 0
TM(A)R Uprawnienie dotyczace samolotu o ciezarze startowym ponizej 5700 kg, jako catosci 15
TM(G)R Uprawnienie dotyczace szybowca jako catosci 6
TM(H)R Uprawnienie dotyczace $migtowca o ciezarze startowym ponizej 5700 kg, jako catosci 2
TPR 1 Uprawnienie pilota doswiadczalnego klasy 1 0
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TPR 2 Uprawnienie pilota do$wiadczalnego klasy 2 1

TPR 3 Uprawnienie pilota doswiadczalnego klasy 3 0

TR Uprawnienia na typ statku powietrznego 513

TRI Instruktor typu 54

RADIO(P) Prowadzenie korespondencji radiotelefonicznej w jezyku polskim 136

RADIO(M) Prowadzenie korespondencji radiotelefonicznej w jezyku angielskim i polskim 136

VFR Uprawnienie do wykonywania lotdw VFR 0

FI Instruktor szkolenia ogdinego 61

I_!ADI__O(M)FDL Prowadzenie korespondencji radiolelefonicznej w jezyku angielskim i polskim (dotyczy tylko 0

licencji FDL)

EACZNA ILOSC WSZYSTKICH UPRAWNIEN 1694
TABELA 3 SWIADECTWA KWALIFIKACJI

OZNACZENIE I NAZWA RAZEM

FMP Swiadectwo kwalifikacji pilota-operatora modelu latajacego 0

P3J Swiadectwo kwalifikacji skoczka spadochronowego 53

MM Swiadectwo kwalifikacji mechanika poéwiadczenia obstugi statku powietrznego 22

HGP Swiadectwo kwalifikacji pilota lotni 27

PHGP Swiadectwo kwalifikacji pilota motolotni 175

PP Swiadectwo kwalifikacji pilota paralotni 822

UAGP Swiadectwo kwalifikacji pilota wiatrakowca ultralekkiego 0

UAP Swiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego 14

UHP Swiadectwo kwalifikacji pilota émigtowca ultralekkiego 0

RAZEM: 1113

TABELA 4 UPRAWNIENIA LOTNICZE (WYBRANE)

UPRAWNIENIE (WYBRANE) RAZEM

AF(A)) Uprawnienie dotyczace ptatowca samolotu o ciezarze startowym do 495 kg 1

CP Uprawnienie do lotdw z pasazerem 143
CVFR Uprawnienie do wykonywania lotéw kontrolowanych VFR 4
PDI Upr_awnienig_ do wykonywania przegladu przedlotowego statku powietrznego bez prawa wykonywania 1104
napraw i regulacji

PP(A)) Uprawnienie dotyczace zespotu napedowego samolotu o ciezarze startowym do 495 kg 1
PPG Uprawnienie do wykonywania lotdw z napedem 236
PPGG Uprawnienie do wykonywania lotdw na motoparalotni 15

TM(A) Uprawnienie dotyczace samolotu o ciezarze startowym do 495 kg, jako catosci 2
TM(HG) Uprawnienie dotyczace lotni jako catosci 1
TM(P) Uprawnienie dotyczace spadochronu jako catosci 9
TM(PG) Uprawnienie dotyczace paralotni jako catosci 8
6
7

TM(PHG) Uprawnienie dotyczace motolotni jako catosci
RADIO(P) Prowadzenie korespondencji radiotelefonicznej w jezyku polskim

RADIO(M) Prowadzenie korespondencji radiotelefonicznej w jezyku angielskim i polskim 2
RAZEM: 1547
TABELA 5 ILOSCCERTYFIKOWANYCH OSRODKOW/ORGANIZACJI SZKOLENIA LOTNICZEGO
CERTYFIKOWANY OSRODEK/ORGANIZACJA RAZEM
FTO - Osrodek Szkolenia Lotniczego FTO 21
TRTO — Osrodek Szkolenia Lotniczego TRTO 12
Organizacje Szkolenia Lotniczego 44
RAZEM: 77

W najblizszym czasie na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego zostanie umieszczone
zestawienie dotyczace zdawalnosci egzaminow z podzialem na poszczegdlne przedmioty oraz z
uwzglednieniem Os$rodka/Organizacji Szkolenia Lotniczego, w ktérym szkolit sig zdajacy.

~t
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VIII. DEPARTAMENT TECHNIKI LOTNICZEJ

Wzorem roku ubieglego nalezy przypomnieé, co o bezpieczenstwie w lotnictwie cywilnym mowia
regulacje organizacji migdzynarodowych.

W dokumencie ICAO 9734-AN/959 ,,Podrecznik — nadzorowanie bezpieczenstwa lotow” Czgs¢ A
p.3.4.5.1 zapisano:

»Zdatnos¢ statkow powietrznych zawsze uwazana byla przez ICAO jako podstawowy element
bezpieczenstwa w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym. Jest to odzwierciedlone w Konwencji
Chicagowskiej, ktora ktadzie odpowiedni nacisk na wydawanie i uznawanie Certyfikatow Zdatnosci,
zgodnie z zatwierdzonymi standardami. Celem wypelienia odpowiedzialnosci w zakresie zdatnos$ci,
stworzenia odpowiedniego zaufania i jednoSci oraz spelnienia wymagan wynikajacych z Konwencji
Chicagowskiej i Aneksow 6 i 8 konieczne jest aby umawiajace sig panstwa stworzyly skuteczny system
zdatnoS$ci poprzez organizacje powotane w tym celu”

1. W dniu 01.05.2004 Polska zostala pelnym czltonkiem Wspodlnoty Europejskiej i w tym dniu
automatycznie objeta zostata ustawodawstwem WE.

O roli, jaka pelni zdatnos¢ statkow powietrznych do lotu w zapewnieniu bezpieczenstwa w lotnictwie

cywilnym, §wiadczy fakt, ze Rozporzadzenia Parlamentu, Rady i Komisji WE 1592/2002, 1702/2003

i 2042/2003, w pierwszej kolejnosci zajelty si¢ zdatnoscia do lotu szeroko pojgtego sprzgtu

lotniczego. Zakres i rola tych Rozporzadzen szczegdélowo przedstawione zostaly w referacie na

Konferencj¢ Bezpieczenstwa Lotow w roku ubieglym. Biorac pod uwagge dyskusje, jakie tocza si¢ w

$wiecie lotniczym nalezy wspomnie¢ o kilku aspektach tej sprawy:

a. Rozporzadzenia WE maja na celu podniesienie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
W Rozporzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady 1592/2002 z dnia 15 lipca 2002 r., art. 2
,»Cele”, ust. 1 stanowi: ,,Podstawowym celem niniejszego rozporzadzenia jest ustanowienie
1 utrzymanie wysokiego, ujednoliconego poziomu bezpieczenstwa w Europie”.

1.2 Rozporzadzenia WE maja wyzszos¢ nad ustawodawstwem krajowym (w tym ustawa Prawo lotnicze
i rozporzadzeniami wykonawczymi).

Podstawa jest art. 91 ust. 3 Konstytucji RP, ktora mowi: ,,Jezeli wynika to z ratyfikowanej przez

Rzeczpospolita Polska umowy konstytuujacej organizacje migdzynarodowa, prawo przez nia

stanowione jest stosowane bezposrednio, majac pierwszenstwo w przypadku jej kolizji z ustawami.”

Rozporzadzenia WE sa wprowadzane wprost i nie musza by¢ poprzedzone zmianami

w ustawodawstwie polskim.

1.3 Wymagania WE dotyczace zdatnosci statkow powietrznych i wyrobow lotniczych do lotéw sa
bardziej restrykcyjne od wymagan Aneksu 6 i1 8 ICAO.

1.4 Terminy wejScia w zZycie poszczegolnych czesci Rozporzadzen WE sa $cisle okreslone przez
Komisj¢ Europejska i narodowe wladze lotnicze nie moga dokona¢ ich zmiany, za wyjatkiem
zastosowania derogacji przewidzianych w rozporzadzeniach. Polska wykorzystata wszystkie
mozliwos$ci w tym zakresie.

1.5 Zasady udzielania odstgpstw od przepisow sa okreslone w Art. 10.3, 10.5 i 6 Rozporzadzenia
1592/2002.

2 Wejscie w zycie poszczegolnych czgsci Rozporzadzen pociaga za soba okreslone skutki
organizacyjne i ekonomiczne. Tak bylo z wejsciem w zycie PART 145, ktore w przewozie lotniczym
zaczeto obowiazywac 28 wrze$nia 2005, PART M podczes¢ G ,,Zarzadzanie ciagla zdatnoscia”
w dniu 28 wrzesnia 2006.

Data 28 marca 2007 r., to jeden z najbardziej charakterystycznych momentoéw integracji z WE.

W dniu tym stracily wazno$¢ Certyfikaty Typu wydane przez nadzory krajowe panstw - cztonkow

WE, a wigc obowiazuja certyfikaty wydane lub uznane przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa

Lotniczego (EASA). Co to oznacza?

Oznacza to, ze niektore typy statkow powietrznych nie beda mogly mieé wydanych Swiadectw

Zdatnos$ci do Lotu zgodnych z Rozporzadzeniem 1592/2002 1 1702/2003. Sytuacja w chwili obecnej

wyglada nastepujaco:

Statki powietrzne zostaly podzielone na trzy grupy:

2.1 Statki powietrzne w pelni spelniajace wymagania Rozporzadzenia 1592, 1702 i 2042 ktorym
wystawiane sa Swiadectwa Zdatnosci do Lotu, zgodne z ustawodawstwem WE (CofA).

Jako podgrupa beda wystgpowac statki powietrzne zaprojektowane w ZSRR (CIS), ktore na

podstawie Art. 18 Rozporzadzenia 1592/2002 i zmodyfikowanego w tym celu Rozporzadzenia

1702/2003 otrzymaly szans¢ na dokonczenie certyfikacji w EASA w ciagu 12 miesigcy od
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2.2

2.3

3

3.1

3.2

3.3

4.2

4.3

nowelizacji rozporzadzenia, z mozliwoscia przedtuzenia tego okresu, ale tylko na wniosek EASA, do

kolejnych 18 miesigcy.

Dotyczy¢ to bedzie statkdw powietrznych, ktore zostaty zarejestrowane w panstwach cztonkowskich

przed 28 wrze$nia 2003 r. (data wejscia w zycie Rozporzadzenia 1702) dla ,starych” panstw

cztonkowskich, przed 1 maja 2004 r. (data uzyskania czlonkostwa w WE) dla 10 krajow w tym

Polski, przed 1 stycznia 2007 r. dla Butgarii i Rumunii.

Ta grupa statkéw powietrznych bedzie mogta uzyskaé Ograniczone Swiadectwa Zdatnosci do Lotu

(RCofA) na podstawie zatwierdzonych przez EASA pewnych warunkow eksploatacji i ograniczen.

Statki powietrzne, ktore uprzednio miaty certyfikat typu wydany przez wladze krajowe, lecz nie

uzyskaly certyfikatu typu w EASA i brak jest wlasciciela certyfikatu typu. Jest to, tzw. grupa ,,sierot”

(orphan).

Statki powietrzne tej grupy beda mogly by¢ eksploatowane podobnie jak statki powietrzne CIS na

postawie Ograniczonego Swiadectwa Zdatnosci do Lotu na warunkach i z ograniczeniami

uzgodnionymi z EASA.

Statki powietrzne spetniajace wymagania Aneksu II Rozporzadzenia 1592/2002. Zasady

uzytkowania i ograniczenia dla tej grupy statkow powietrznych pozostaly w regkach wiladz

krajowych.
Statki powietrzne w tej grupie beda mogly mie¢:

— Swiadectwa Zdatnosci do Lotu zgodnie z Aneksem 8 ICAO, jesli w dalszym ciagu istnieje
wlasciciel certyfikacji typu i zapewnia utrzymanie ciaglej zdatnosci do lotu. Takim samolotem
np. jest AN-2 i $migtowce Mi-2, Mi-2 Plus

— Pozwolenie na Lot w Kategorii Specjalnej dla pozostatych typow statkow powietrznych (np.
PZL-101, Jak-12).

Podstawowym ograniczeniem w tej grupie jest zakaz wykonywania przewozow lotniczych dla

statkdbw powietrznych niespetiajacych wymagan ICAO, natomiast istnieje mozliwo$¢ §wiadczenia

ustug i szkolenia (z wyjatkiem budowanych systemem amatorskim). Szczegoély dotyczace zasad
eksploatacji poszczegbélnych grup statkdw powietrznych sa rowniez podane na stronie internetowej

ULC.

Nalezy rowniez zwroci¢ uwage na nastepny (ostatni juz) termin wejscia w zycie PART 66 i PART M

Podcz. ,,F”1,,I”, ktory minie 28 wrzesnia 2008 .

PART 66. Po tym dniu ,,CALY” personel poswiadczajacy w lotnictwie cywilnym bedzie musiat

mie¢ licencj¢ wydana na zgodnos$¢ z PART 66. W sposob istotny zmiang odczuja organizacje

lotnicze, a szczegodlnie aerokluby.

PART M ,F” — jest to ,zeuropeizowana” wersja certyfikacji zgodnie z poleceniem 03/2004

dotyczacym obshug statkow powietrznych lotnictwa ogolnego.

PART M ,I” — jest to wydawanie bezterminowych Cof4 i wprowadzenie rocznych przegladow

zdatno$ci (ARC — Airworthiness Review Certyficate).

ARC bedzie moglto by¢ wydane przez organizacj¢ zarzadzania ciagla zdatnoscia lub nadzor

narodowy po spetnieniu pewnych wymagan.

PODSUMOWANIE

Stabilizuje si¢ sytuacja w zakresie wprowadzania w zycie rozporzadzen WE. Wysokie wymagania
postawione przez te regulacje pozytywnie wpltywaja na bezpieczenstwo.

W dalszym ciagu poprawy wymaga stan bezpieczenstwa statkow powietrznych:

- kategorii specjalnej

- ultralekkich objetych Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005t.

Sa to statki powietrzne budowane bardzo czgsto przez amatorow, przy zastosowaniu ustawowo
ztagodzonych przepisOw. Rosnaca ilos¢ tego typu statkow powietrznych ogranicza mozliwosci
nadzoru z uwagi na sily i $rodki, jakimi dysponuje ULC.

Jedynym rozwiazaniem jest tu przekazanie, przez Prezesa ULC uprawnien w zakresie nadzoru,
zgodnie z ustawa Prawo lotnicze, organizacjom spotecznym, innym podmiotom. Takie organizacje,
podmioty, beda skuteczniej wymuszaly przestrzeganie prawa, nie tylko zreszta w obszarze techniki,
ale rowniez szkolenia i wykonywania lotow.

Ciagle rosnace zapotrzebowanie na transport lotniczy, powoduje powstawanie tendencji do
upraszczania przez przewoznikow systemOw obshugi statkéw powietrznych lub stosowania
odstepstw, w tym nieuzasadnionych. Departament Techniki Lotniczej wzmacnia personalnie IKCSP,
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aby zapobiegac tego typu zdarzeniom i utrzymac¢ wysoki poziom bezpieczenstwa. Inspektorzy ULC

sa juz profesjonalnie przygotowani do podejmowania tego typu wyzwan.

4.4 Srodowisko lotnicze w dalszym ciagu nie jest $wiadome zmian, jakie zachodza w lotnictwie

cywilnym, a maja zwiazek z pelnym cztonkowstwem Polski w WE.

Zakres zadan merytorycznych zrealizowanych w roku 2006 w Departamencie Techniki Lotniczej

przedstawia tabela.
WNIOSKI

Nalezy zmodyfikowa¢ system nadzoru i zintensyfikowaé nadzor nad lotnictwem uzywajacym
statkow powietrznych kategorii specjalnej i statkami powietrznymi korzystajacymi z wylaczen na
podstawie art. 33.2 ustawy Prawo lotnicze, poprzez podjgcie wspolpracy z organizacjami

zewngtrznymi dzialajacymi w obszarze lotnictwa cywilnego.

— ULC wspdlnie z organizacjami spolecznymi lotnictwa cywilnego (aerokluby, EEA, AOPA itp.)
powinny przeprowadzi¢ akcje informacyjna dotyczaca nowych uregulowan zwiazanych
cztonkowstwem Polski w UE i realizacja ostatniego etapu wdrazania przepisow, ktory w obszarze

techniki lotniczej, definitywnie zakonczy si¢ 28 wrzes$nia 2008 r.

REALIZACJA ZADAN W DEPARTAMENCIE TECHNIKI LOTNICZEJ W 2006 R.

Audyty i inspekcje
ILOSC
Lp. NAZWA ZADANIA 2006r.
1 Wydawanie lub przedtuzanie $wiadectw zdatnosci do lotu — inspekcje statkow 1850
" | powietrznych.
2. | llos¢ procesoéw certyfikacyjnych statkow powietrznych w kategorii ,,Specjalnej” (w toku) 92
3. | Certyfikacja organizacji projektujacych i produkujacych 11
4. | Audyty organizacji projektujacych i produkujacych 62
5. | Certyfikacja organizacji obstugowych 76
6. | Audyt organizacji obstugowych 247
7. | Certyfikacja organizacji zarzadzajacych ciagla zdatnoscia 67
8. | Audyt organizacji zarzadzajacych ciagla zdatnoscia 191
9. | Dziatania po-certyfikacyjne dla Certyfikatu Typu 16
Certyfikacja 1 ewidencja podmiotow i statkow powietrznych wg Art. 33.2 (lotnie,
10. ) . 85
paralotnie, spadochrony, samoloty ultralekkie)
11. | Certyfikacja w zakresie hatasu 89
12. | Certyfikacja lotnisk w zakresie ochrony srodowiska 3
13. | Zatwierdzanie Instrukcji Uzytkowania w Locie 1065
14. | Zatwierdzanie Instrukcji Obstugi Technicznej 941
15. | Wprowadzanie zmian do wzorcéw dokumentacji technicznej 708
16. | Opiniowanie skarg pasazeréw dla KOPP 75
17. | Zatwierdzanie dokumentacji technicznej przewoznikow 288

Ilo$¢ statkow powietrznych i organizacji:

= ilos¢ statkow powietrznych w Rejestrze Cywilnych Statkéw Powietrznych — 2327;
= organizacje obstugowe — 114;

= organizacje produkujace — 27,

= organizacje projektujace — 10;

= organizacje zarzadzajace ciagla zdatnoscia do lotu — 71.

~s—
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IX. DEPARTAMENT LOTNISK
Informacja dotyczaca zderzen statkow powietrznych z ptakami

Raz do roku (do konca marca) wysylany jest raport zbiorczy dotyczacy zderzen statkow
powietrznych z ptakami, jakie miaty miejsce na polskich lotniskach, zgodnie z ,,Podrgcznikiem Stuzb
Lotniskowych” (Doc 9137-AN/898) oraz Manual on the ICAO Bird Strike Information System (IBIS)
(Doc 9332-AN/909).

Na podstawie otrzymanych raportéw i informacji przesylanych przez zarzadzajacych portami
prowadzone sa roznego rodzaju statystyki dotyczace w/w zderzen. Zarzadzajacy portami, badz
bezposrednio koordynator do spraw ozywionej przyrody informuje ULC
o metodach odstraszania ptakow stosowanych na lotnisku, a takze zgodnie z rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2003 r. w sprawie klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk cywilnych (Dz.
U. Nr 122, poz. 1273) - zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego powinien okreslic i wdrozy¢
procedury uwzgledniajace bezpieczne uzytkowanie lotniska, m.in.: procedury dot. ochrony przed
wtargnigciem zwierzyny, jako zatacznika do Instrukcji Operacyjnej Lotniska.

Z informacji przesytanych przez zarzadzajacych wynika, ze najczgstszymi przyczynami pojawiania
si¢ ptakow na lotnisku jest: dostgpno$¢ pozywienia — roslinno$¢ (trawa), wysypiska $mieci, bliskie
sasiedztwo zbiornikow wodnych — rowow melioracyjnych, stawow.

Wsrod metod stosowanych do odstraszania ptakow najpopularniejsze sa: srodki akustyczne
(armatki gazowe, pirotechnika, nagrane krzyki niepokoju, poptochu ptakéw lub odglosy drapieznikow),
srodki wizualnego odstraszania (strachy, choragiewki, tasiemki, $wiatta, wypchane drapiezniki, latawce
powietrzne w ksztalcie jastrzebi), §rodki chemiczne o dziataniu porazajacym.

Liczba zderzen statkdw powietrznych z samolotami w latach 1994-2006 przedstawia si¢ nastgpujaco:

Liczba zderzen z ptakami w latach 1994-2006

105

83 83
72 82 72| |70
60| |59

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Mimo, iz w ostatnim roku liczba zderzen (w poréwnaniu z 2005 r.) wzrosta,
0 6 (czyli 0 29%), to nadal mozna zauwazy¢ tendencj¢ malejaca z tego wzgledu, ze w roku 2006
zanotowano wzrost operacji lotniczych o 36%.

Istotnym jest rowniez fakt, ze zaden z tych incydentdw nie spowodowat powaznych skutkow,
jedynie w kilku przypadkach zostaty opoznione loty.

W chwili obecnej trwaja prace zwigzane z reaktywacja komitetu narodowego, ktory zajmowat sig
bedzie analiza problemu zderzen, inspekcjonowaniem portow lotniczych, bedzie réwniez pehit funkcje
posrednictwa pomigdzy uzytkownikami portéw lotniczych i statkow powietrznych.

Informacja dotyczaca wtargnie¢ na droge startowa

W 2006 roku na lotniskach obstugujacych regularny ruch lotniczy wydarzyto si¢ 25 zdarzen
sklasyfikowanych jako wtargni¢cia na droge startowa. Jedno ze zdarzen sklasyfikowano jako powazny
incydent, pozostale 24 — jako incydenty lotnicze. W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze
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2 ze zgtoszonych przypadkow nie miaty charakteru wtargnigcia na drogg startowa (zdarzenia wystapity
na obszarze plyty postojowej lub drogi kotowania, nieprowadzacej bezposrednio do drogi startowej). Ze
wzgledu na charakter zdarzenia wtargnigcia byly spowodowane w 11 przypadkach przez zwierzyne,
7 — przez zatogi statkow powietrznych, 3 — przez pojazdy, 1 — przez ATC oraz 1 — przez osobg.

Szczegdlnie niepokojaca jest znaczna liczba wtargnie¢ spowodowanych przez dzikie zwierzgta
bytujace w granicach lotniska. Problem ten w szczegolnosci dotyczyt dwoch portéw lotniczych
(6 przypadkéw w jednym oraz 4 — w drugim). Zarzadzajacy tymi lotniskami podjgli dziatania
zmierzajace do minimalizacji wtargni¢¢, ktore mozna podzieli¢ na dorazne oraz dlugoterminowe. Do
doraznych nalezy zaliczy¢ zwigkszenie czg¢stotliwosci patroli na obszarach szczegdlnie zagrozonych oraz
dokonywanie przez stuzby operacyjne sprawdzen drogi startowej przed kazda operacja lotnicza pod
katem obecnosci dzikiej zwierzyny. Jednoczesnie podjgto dlugoterminowe dziatania zmierzajace do
trwatego wyeliminowania zwierzyny z obszaru lotniska poprzez odtéw lub odstrzat redukcyjny. W tym
celu konieczne byto zdobycie koniecznych zezwolen wydawanych przez odpowiednie organy
samorzadowe, co okazato si¢ by¢ procesem dlugotrwatym. Zarzadzajacy lotniskami nawiazali rowniez
wspolprace z osrodkami naukowo-badawczymi w celu znalezienia najskuteczniejszej metody eliminacji
zagrozenia ze strony dzikiej zwierzyny. Nalezy nadmieni¢, ze w chwili obecnej poglowie dzikiej
zwierzyny w granicach tych lotnisk zostato zredukowane do pojedynczych osobnikow.

Kolejna pod wzgledem liczebnosci, kategoria zdarzen, sa wtargnigcia na drogg startowa
spowodowane przez zalogi statkdéw powietrznych. Moze to wynikaé albo z niewtasciwie roztozonej
uwagi w trakcie kotowania statku powietrznego, zbyt ogolnego przygotowania zalogi przed lotem pod
katem topografii lotniska, niewlasciwego oznakowania poziomego i/lub pionowego miejsc oczekiwania
przed droga startowa albo nie zastosowanie si¢ do polecen ATC. Niemal wszystkie przypadki wtargnigé
spowodowanych przez zatogi SP mialy miejsce na lotnisku Warszawa — Okecie. Wiaze si¢ to z tym, ze
lotnisko to posiada dosy¢ skomplikowany uktad drog kotowania przecinajacych w kilku miejscach drogi
startowe. Jednym z najniebezpieczniejszych punktow na lotnisku jest wezet drog kotowania A, E, J, T
krzyzujacy si¢ z droga startowa nr 1 (RWY 11-29). W zwiazku z tym Zarzadzajacy lotniskiem podjat
dzialania zmierzajace do lepszego wyeksponowania tego szczegélnie niebezpiecznego miejsca poprzez
zamieszczenie informacji w Zbiorze Informacji Lotniczej (AIP) mapy lotniska z zaznaczonymi
szczegOlnie niebezpiecznymi punktami (tzw. hot spots), zastosowano ponadto poziomie oznakowanie
nakazu w miejscu oczekiwania przed droga startowa nr 1 w postaci wymalowanego na nawierzchni
bialego napisu ,,RWY AHEAD” na czerwonym tle oraz permanentnym wlaczeniu $wiatel ochronnych
drogi startowej w tym miejscu.

Kierowcy pojazdow spowodowali 3 wtargnigcia na droge startowa, co wynikato z nie
zachowania nalezytej ostrozno$ci podczas poruszania si¢ po polu naziemnego ruchu lotniczego oraz
w jednym przypadku z braku uprawnien do kierowania pojazdami na obszarze pola manewrowego
lotniska.

~t-
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X. DEPARTAMENT ZEGLUGI POWIETRZNEJ

Wykaz zdarzen w ruchu lotniczym, ktore podlegaly badaniu
przez Dzial Inspekcji ATM w 2006 roku

1. Ogodlna liczba postepowan

W 2006 roku Dzial Inspekcji ATM Agencji Ruchu Lotniczego przeprowadzil ogoélem
34 postgpowania wyjasniajace zdarzenia w ruchu lotniczym. Zestawienie liczbowe podane jest w
ponizszej tabeli.

Lp. Opis Tlo$¢
X. Ogolna liczba postgpowan wyjasniajacych 34
XI. Liczba zdarzen sklasyfikowanych jako incydent (zgodnie z ESARR-2) 10
(1. Liczba zdarzen, w ktorych stwierdzono zadziatanie ACAS 4
[11. Liczba zdarzen sklasyfikowanych jako uchybienie (tzn. drobna niezgodnos¢ z 12

obowigzujacymi przepisami niewplywajaca w konkretnym przypadku na
obnizenie poziomu bezpieczenstwa)

V. Liczba zdarzen, w ktorych nie stwierdzono naruszenia przepisow przez ATS 7

V. Postgpowania uzupetniajace do badania PKBWL

2.Dane dotyczace sklasyfikowanych incydentow
Dane dotyczace sklasyfikowanych incydentoéw znajduja si¢ w tabeli na nastgpnej stronie niniejszego
wykazu.

3.Dane dotyczace zaproponowanych wnioskéw i zalecen bezpieczenstwa
W wyniku przeprowadzonych postgpowan wyjasniajacych zaproponowano szereg wnioskow i zalecen
bezpieczenstwa. Generalnie dotyczyly one nastgpujacych zagadnien:

— Przekazania materiatow z przeprowadzonych postgpowan do Osrodka Szkolenia Lotniczego celem
wykorzystania ich w przygotowywanych kursach i szkoleniach;

— Poinformowanie personelu danego organu ATM, w ktérym mial miejsce incydent w ruchu lotniczym,
o0 szczegodtach zaistniatego zdarzenia, w konteks$cie np.: obowiazujacych przepiséw ruchu lotniczego,
uzywanej frazeologii lotniczej itp.;

— Zaproponowanie nowych rozwiazan w technologii pracy organéw ATM;

— Zaproponowanie nowych zapisow lub korekta istniejacych w Instrukcjach Operacyjnych (INOP)
w danych organach ATM;

— Omawianie zdarzenia w trakcie cyklicznych spotkan z przedstawicielami linii lotniczych (PLL LOT,
Eurolot, CentalWings) w kontekscie dziatania zatog lotniczych;

— Wystegpowanie do innych komorek organizacyjnych ARL w celu podjecia/przyspieszenia okreslonych
dziatan, projektow, itp.;

— Wystgpowanie do innych instytucji, uzytkownikow statkow powietrznych, linii lotniczych w celu
zwrdcenia uwagi na dostrzezone btedy lub uchybienia.

INSPEKCJE WYKONANE PRZEZ WYDZIAL NADZORU NAD RUCHEM LOTNICZYM W ROKU 2006

Lp. Stuzby ruchu lotniczego Ho$¢ inspekcji
1. | Lotniska kontrolowane:
- Wieza 4
— Zblizanie 2
— Obszar 1
— FIS -
2. | Lotniska niekontrolowane 2
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Wyniki oceny/

Udziat

N Data Klas_yfika Klasyfikacja Stopien postepowania eler!lentéw
e | e zdarzenia IR cja szczegotowa ryzyka wyjasniajacego naziemneg Przyczyny
ogélna o systemu
ATM
Personel:
- inne —rutyna i
nonszalancja
Start z RWY 29 Procedury operacyjne i
WEA931 i podejscie instrukcje obowigzujace
T™A do lagdowania na ATM:
EPWA 2006-09- RWY 11. DCJAK — Niebezpieczne A s - procedury operacyjne
1 TWRi 14 ;tan z k|§runku incydent zbl!ienie: N Ryzyko| (powazny |(bardzo Bezpqére ATC
APP 22:25 |innego niz RWY w - Nieodpowiednia Kolizji | incydent) | rzadki) dni - Inne procedury
EPWA UTC |uzyciu. Nie zostata separacja operacyjne stuzb ATM
zapewniona Wspétdziatanie organéw
separacja pomiedzy stuzb ruchu lotniczego
alc. Struktura firmy, polityka
zarzadzania:
- zarzadzanie stuzbami
operacyjnymi
Zblizenie statkow
powietrznych w
TMA | 2006-04- [(Z3Si€ nieudangj Niebezpieczne Personel ATM:
EPWA 12 [préby wprowadzenia | Zblizenie: Brak A 3 Bez 1 " i veznel
2 APP 18:15 EZY2347 na prostg |incydent|” Naruszenie miniméw ryzyka | (powazny |(sporad| wptywu fizologiczne/
: 33 przed ¢ kolizji | incydent) |yczny)| ATM jologiczn
EPWA uUTC podchodzacego w separacji psychosocjalne
ILS na ten sam
kierunek SXP301
Potencjalne
zagrozenie
niebezpiecznym
Podejscie DCASA na zblizeniem: .
ET;\:ID% 200552'10' lotnisko - Odstepstwo statku c Bez [|N€:
3 Poznan/Krzesin incydent|powietrznego od (znaczacy 2 wpltywu | zatoga samolotu
TWR | 06:34 . Y ydentlp g ; (czesty)| PY DCASA
EPPO UTC [z@miastna stosowanych incydent) ATM
Poznan/tawica przepiséw ruchu
lotniczego ATM tzn.:
naruszenie
przestrzeni
Personel ATM:
TMA | 2006-08- |Ladowanie samolotu Incydent: - fizyczne/ fizjologiczne/
4 EPPO 16 SHY335 na lotnisku incvdent|” Odstepstwo statku (povfainy 2 Posredni psychosocjalne
TWR 74:48 |Krzesiny zamiast 4 powietrznego od incydent) (czesty) Inne:
EPPO UTC |Poznan/tawica zezwolenia ATC - zatoga samolotu
SHY335
Lotnisko | 2006-09- o [Wtargnigcie na droge
EPWA 01 Runyvay incursion: | starltowq z Brak C 4 Bez
5 TWR 06:20 kolula_cy LBT7089, |incydent konl_ec;nosg:la ) ryzyk_g (znaczacy (rzadki) wptywu |Zatoga samolotu LBT7089
EPWA UTc  [startuiacy LOT265 podjecia dziatat w | kolizji incydent) ATM
celu unikniecia kolizji.
Potencjalne
zagrozenie
Lotnisko | 2006-11- \Wtargnigcie na droge nie_b_ez;_)iec.znym
EPWA 03 startowq 29 podczas ) zbllzenle.m.l C 3 Bez
6 enomw | 1500 kotowan!a droga incydent|- Wtargniecie na (znaczacy |(sporad| wptywu (Zatoga samolotu NJE4NF
R EPWA U'i'C kotowania ,A” droge startowg, bez incydent) [yczny) | ATM
samolotu NJE4NF koniecznosci podjecia
dziatan w celu
unikniecia kolizji
Samolot linii
RYR2466 mimo Potencjalne
skoordynowanego zagrozenie
ETIL\{IS.% 20016‘;06' FL100 ze wszystkimi | niebezpiecznym c 5 Bez
7 TWR 12:50 zalntere§ow_anym_| incydent|zblizeniem: (znaczacy |(bardzo| wpltywu (Zatoga samolotu RYR2466
EPSC UTC  [stuzbami znizat sig - Odstepstwo statku incydent) | rzadki) | ATM
dalej i znalazt sie w powietrznego od
przestrzeni zezwolenia ATC
niekontrolowanej
\Wygenerowanie .
TMA 2006-10- TCAS RA przez Potengalpe c s Bez -
g | EPPO | 25 |l molot LOT 364 |incydent|Z39r0Zenie (znaczacy |(sporad| wplywu | M€ .
TWR 15:24 o ¥ niebezpiecznym ; acy |sp welywu techniczne
EPPO uTe podczas podejscia L blizeniem incydent) | yczny) [ ATM
na lotnisko EPPO
Potencjalne
TMA 2006-07- [zagrozenie Potencjalne .
: h e c 5 Bez |Personel ATM:
9 EApl\DIYDA 11_950 QL‘TEZ??:EZW'“ incydent ﬁ?egt;gisrelgznym (;naczqcy (sporad| wplywu | - inne: brak informacji
. . L incydent) | yczny) [ ATM dla SAS2751
EPWA UTC [samolotéw SAS2751 zblizeniem
i BAW850
Potencjalne
zagrozenie
ACC 20016609' Odstepstwo zalogi | niebezpiecznym c 5 Bez
10 EPWA 11:07 BAGQ172 od incydent|zblizeniem: (znaczacy |(bardzo wptywu |Zatoga samolotu BAG9172
UTc [polecenia ATC - Odstepstwo statku incydent) | rzadki) | ATM

powietrznego od

zezwolenia ATC
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4. Whnioski i zalecenia profilaktyczne
Zdarzenia w ATM, ktore sklasyfikowano w kategorii incydentéw zostaty przekazane do Panstwowej

Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych (PKBWL) zgodnie z jej kompetencjami.

Niezgodnosci stwierdzone podczas kontroli stuzb ruchu lotniczego na lotniskach niekontrolowanych
dotyczyly kilku gtownych tematow:

- nie zrealizowania postanowien Art.120 ust. 4 ustawy Prawo lotnicze nakladajacego na zarzadzajacego
lotniskiem obowiazek utworzenia shuzby lotniskowej informacji powietrznej;

- nieaktualnej dokumentacji regulujacej zasady korzystania z tych lotnisk (Instrukcje Uzytkowania Lotnisk
w wigkszosci przypadkow sa wydawnictwami z lat 80-tych i wigkszo§¢ danych w nich zawartych jest
nieaktualna);

- niezgodno$ci ze stanem faktycznym publikacji zawartych w AIP - Polska

Uwagi i zalecenia profilaktyczne z inspekcji wykonanych przez Wydzial Nadzoru nad Ruchem

Lotniczym w 2006 roku przekazano do realizacji (w czg$ci dotyczacej stuzb ruchu lotniczego na lotniskach

niekontrolowanych) zarzadzajacym lotniskami.

Uwagi i zalecenia profilaktyczne z inspekcji wykonanych przez Wydziat Nadzoru nad Ruchem

Lotniczym w 2006 roku przekazano do realizacji (w czg$ci dotyczacej stuzb ruchu lotniczego na lotniskach

kontrolowanych) dyrektorowi Agencji Ruchu Lotniczego.

~s—
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XI. ZARZADZENIE NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

Zarzadzenie nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych
z dnia 2006-12-14 (Dz.Urz.ULC 2006 Nr 10, poz. 43)

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100,
poz. 696, Nr 104, poz. 708 1 711, Nr 141, poz. 1008 oraz Nr 170, poz. 1217) zarzadza sig, co nastgpuje:
§ 1. Wprowadza si¢ do stosowania klasyfikacje grup przyczynowych zdarzen lotniczych, stanowiaca
zalacznik do zarzadzenia.
§ 2. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem 1 stycznia 2007 r.
§ 3. Traci moc Zarzadzenie Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 lutego 2005 r. w sprawie
wprowadzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz.U. ULC Nr 2, poz. 8)

Zalacznik

Czynnik ludzki (H)
Grupy przyczynowe w tej kategorii odnosza si¢ tylko do personelu latajacego. Jednakze aspekty
dziatania czynnika ludzkiego znajduja swoje odniesienie w obszarach technicznych, $rodowiskowych
i organizacyjnych.

plig']c)z?::vvaj Grupa przyczynowa Opis przykladowych zdarzen
Zamierzone odstapienie od procedur operacyjnych i/lub przepisow
np. postgpowanie zalogi/pilota/skoczka z pamigci (nie wedlug
H1 Postgpowanie umyslne| pisemnych instrukcji) lub umyslne lekcewazenie standardowych
procedur operacyjnych, ograniczen, instrukcji lub podrecznikow,
1tp.

Biedne dziatanie =zatogi/pilota/skoczka, wynikajace z braku
wiedzy, umiejgtnosci, potaczone z brakiem do$wiadczenia lub
H2 Brak kwalifikacji wyszkolenia np. niewlasciwe utrzymanie parametréw podczas
podejscia do ladowania, (takze podczas skoku) lub nieumiejetnosé
wykorzystania komputera poktadowego, innych urzadzen, itp.

Nieodpowiednie komunikowanie si¢, bledna interpretacja lub
niemoznos¢ wlasciwego porozumiewania si¢ w zalodze albo

H3 Bh;dyw . zatlogi z odbiorcami zewngtrznymi, np. ATC. Niewlasciwe
komunikowaniu S . L .
zrozumienie otrzymanego zezwolenia, btedne przekazanie istotnej

informacji dotyczacej wykonywanego lotu/skoku, itp.
Niezamierzone odstapienie od przestrzegania procedur lub
przepiséw. Intencja dziatania prawidtowa, lecz wykonanie btedne
H4 Bledy proceduralne np. sytuacja, w ktorej zaloga zapomina lub pomija istotne

czynnoéci.  Zatoga/pilot/skoczek  wprowadza  niewlasciwa
wysoko$¢ do komputera poktadowego/innych urzadzen kontroli
lub wybiera niewlasciwa wysoko$¢ w module kontroli, itp.

Cztonkowie (czlonek) zatogi/pilot/skoczek sa niezdolni do
HS Niezdolnos¢ wykonywania czynnos$ci z powodu fizycznej lub psychofizycznej
niedyspozycji, itp.

Czynnik techniczny (T)
Grupy przyczynowe w tej kategorii odnosza si¢ szczegolnie do systeméw i komponentow
konkretnego statku powietrznego w zakresie jego zdatnosci do lotu.
KOD Grupy
przyczynowej

Grupa przyczynowa Opis przykladowych zdarzen

Powazna awaria
silnika, pozar silnika,
T1 uszkodzenia powtoki| Awaria niemozliwa do opanowania podczas lotu/skoku.

balonu, czaszy lub
uprzezy spadochronu
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Uszkodzenie silnika,
niesprawnosc,
T iifﬁgg;:ﬁjiz gglz(?nmu, Przegrzanie silnika, ostrzezenie o pozarze, uszkodzenie Smigla,
. > | uszkodzenie balonu, spadochronu - mozliwe do opanowania.
uszkodzenie czaszy
lub uprzezy
spadochronu
T3 Podwozie i ogumienie| Uszkodzenie podczas postoju, kolowania, startu lub ladowania.
T4 Uklady sterowania Uszkodzenie W czasie sterowania samolotem (pilotowania statku
powietrznego).
Uszkodzenie wskutek flatteru, przekroczenia dopuszczalnego
T5 Uszkodzenie cigzaru, przeladowania, dziatania korozji/zmeczenia materiatu,
konstrukcji oderwania sig silnika lub istotnych elementoéw konstrukcji statku
powietrznego.
Pozar, dym (w
T6 kabinie zalogi, w Pozar po zderzeniu z ziemia, pozar systemow, pozar z innych
kabinie pasazerskiej, | powodow.
w tadowni)
Nieuprawnione
T7 . rnodyﬁkaqe, . .| Nieuprawnione modyfikacje, nieoryginalne cz¢s$ci zamienne.
nieoryginalne czgsci
zamienne
T8 Osprzet 1 urzadzenia | Uszkodzenia w systemach awioniki z wyjatkiem autopilota
radiowe (awionika) | i systemdw zarzadzania lotem (FMS).
T9 Bingrlgglr;ls(tcn;}:lzyj ne, Bledy, wady projektowe, defekty produkcyjne.
Autopilot/ systemy | Uszkodzenie autopilota, uszkodzenie systemow zarzadzania lotem
T10 .
zarzadzania lotem (FMY).
Uszkodzenie
T11 systemu/Ow Uszkodzenie systemow hydraulicznych.
hydraulicznych
Inne uszkodzenia nieznajdujace odpowiednika w powyzszych
T12 Inne NP
wyjasnieniach.

Czynnik Srodowiskowy (E)

Grupy przyczynowe w tej kategorii odnosza si¢ do §wiata fizycznego, w ktorym wykonuje lot konkretny
statek powietrzny oraz urzadzen infrastrukturalnych, niezb¢dnych do zapewnienia bezpieczenstwa lotu.

KOD Grup Y Grupa Opis przykladowych zdarzen
przyczynowej przyczynowa
Uskok wiatru, prad strumieniowy, turbulencja, oblodzenie, slad
Meteorologiczne turbulentny, popiot wulkaniczny, burza plaskqwq, Wyiflfiowanla
E1l (MET) atmosferyczne, opady atmosferyczne, staba widzialnos¢,
niewystarczajaca informacja o ztym stanie drogi startowej/miejsca
przyziemienia.
Stuzby zarzadzania
ruchem lotnlczyrl}q Niewlasciwe, nieadekwatne lub wprowadzajace w btad instrukcje
(ATM)/ tacznosé . L . e
E2 . lub rady. Niezrozumienie, nieodebranie informacji, nie
radiowa(COM)

/nieporozumienia w
ruchu lotniczym

zapewnienie wlasciwej separacji w powietrzu i na ziemi.

Ptaki, zwierzeta,

Uszkodzenia spowodowane zderzeniami z ptakami, innymi

E3 inne obce obiekty . . ) ;
(FOD) zwierze¢tami oraz obiektami.

Niewtasciwa dziatalno$¢ stuzb lotniskowych, np. ratowniczych,

E4 Stuzby lotniskowe.| nieodpowiednie utrzymanie stanu drogi startowej, oznakowanie

Obstuga naziemna

lub informacje. Niewtasciwe procedury podczas wypychania,
holowania, odladzania, sygnalizacji, bledy podczas zatadunku.
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Pomoce Niewlasciwe dziatanie naziemnych srodkéw nawigacyjnych ich
nawigacyjne/ CNS | brak lub niemozno$¢ wykorzystania.
Ochr-ona . Niewlasciwe srodki ochrony. Niestosowanie si¢ do procedur
E6 (Zabezpieczenie . . ,
, ochrony. Naruszenie procedur bezpieczenstwa.
przewozow)
Nadz6r qad Niedopetnienie obowiazku powiadomienia wtadzy o przeoczeniu
E7 stosowaniem S .
. przepiséw lub ich braku.
przepisow
ES Inne Brak oczywistych powodow do zakwalifikowania danego
zdarzenia do ustalonych w kategorii ,,Srodowisko” czynnikow.

Czynnik organizacyjny (O)

Grupy przyczynowe w tej kategorii odnosza si¢ do systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotow
w srodowisku pracy podmiotu lotniczego.

KOD Grupy
przyczynowej

Grupa
przyczynowa

Opis przykladowych zdarzen

01

Zarzadzanie
bezpieczenstwem

Niewlasciwie zorganizowany system zbierania i analizy danych
dotyczacych bezpieczenstwa (lub jego brak), brak procedur
obowiazkowego skladania raportow o zdarzeniach, wymiany
i rozpowszechniania informacji dotyczacych bezpieczenstwa oraz
metod korzystania z do$wiadczen innych podmiotéw lotniczych.
Brak programu bezpieczenstwa lotow i zapobiegania wypadkom
lotniczym. Nieodpowiedni (lub brak) systemu dobrowolnego
poufnego powiadamiania o zdarzeniach lotniczych. Nie
wyznaczenie osoby odpowiedzialnej za sprawy bezpieczenstwa,

itp.

02

System szkolenia

Pominigte lub niewlasciwe szkolenie, niedostateczna znajomosé
jezyka - frazeologii, niskie kwalifikacje i male do$wiadczenie
zatogi/pilota/skoczka, potrzeby operacyjne (nadmiar zadan)
wymuszajace ograniczenia w szkoleniu, niewlasciwa ocena
poziomu wyszkolenia, niewtasciwe $rodki szkoleniowe, takie jak
podreczniki, pomoce naukowe oraz urzadzenia treningowe, itp.

03

Standardy, kontrole
i audyty

Nieadekwatne, niepoprawne, niejasne lub brak instrukcji,
podrecznikdow, standardowych procedur operacyjnych (SOPs).
Niewlasciwe  instrukcje ~w  odniesieniu do  zagadnien
bezpieczenstwa

i niewlasciwe regulaminy wewngtrzne. Brak kontroli i oceny
zagrozen i/lub zgodno$ci z zapisami instrukcji i podrgcznikow oraz
z przepisami. Niewlasciwy nadzor nad prawidlowoscia uktadania
spadochronu.

04

Dziatanie zatogi
kabinowej

Odnosi si¢ do dziatalnosci zatogi kabinowej, w tym niewtasciwego
postgpowania z niesfornymi pasazerami, zaniechania dziatania
przez zatoge kabinowa.

05

Dziatanie obshugi
naziemnej

Odnosi si¢ do dziatalno$ci stuzb obstugi naziemnej, w tym
procedur szkolenia, btedow zatadunku, niewtasciwego wypychania
samolotow, odladzania, przytaczania zrodet napigcia, itp.

06

Technologia i
wyposazenie

Dostepne wyposazenie dotyczace bezpieczenstwa nie jest
wprowadzone (EGPWS, TCAS/ACAS itp.).

o7

Planowanie
operacyjne

Niewlasciwe planowanie dla zatég i personelu, nieprzestrzegane
ograniczenia czasowe pelnienia obowiazkow 1 lotow, sprawy
zdrowotne i socjalne.

08

Zmiany zarzadzania

Nieprawidtowa kontrola zmian, niepodj¢cie dziatan wynikajacych
z planéw wzrostu lub prognoz operacyjnych, zaniechanie oceny
integracji lub monitorowania zmian do ustanowionych praktyk
i procedur organizacyjnych. Konsekwencje fuzji organizacyjnych.
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09 Systemy selekcji | Nieadekwatne lub brak standardéw selekcyjnych.
Zarzadzanie obstuga techniczna, w tym nie wykonanie obstugi
technicznej, btad w obsludze lub naprawie (réwniez podczas

010 Obstuga techniczna kro.nt?oh), niewlasciwa, nieodpowiednia obstuga techniczna,
roéznice
w dokumentacji technicznej, nieprawidlowe ulozenie spadochronu,
itp.

o11 Wysylka, Odnosi si¢ do nieprawidlowosci zwigzanych z wysylka,

ekspediowanie ekspediowaniem towarow.
o12 Inne Brak oczywistych powodéow do zakwalifikowania danego

zdarzenia do ustalonych w kategorii ,,Czynnik organizacyjny”.

Nieustalone (N)

Niewystarczajace dane do zakwalifikowania zdarzenia do jakiejkolwiek grupy przyczynowe;j.

~si
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XII. ZALACZNIKI DO ROZPORZADZENIA MINISTRA TRANSPORTU

Z DNIA 18 STYCZNIA 2007 R. W SPRAWIE WYPADKOW

I INCYDENTOW LOTNICZYCH
(DZ.U. 2007, NR 35, POZ. 225)

Zalacznik 1. Wykaz przykladowych zdarzen podlegajacych obowiazkowemu zglaszaniu

Eksploatacja statku powietrznego
1) Eksploatacja statku powietrznego:

a)

manewry unikania:

—ryzyka kolizji z innym statkiem powietrznym, terenem lub innym obiektem albo sytuacji

niebezpiecznej, w ktorej podjecie takiego dziatania bytoby wlasciwe,

— wymagane do zapobiegnigcia kolizji z innym statkiem powietrznym, terenem lub innym obiektem,

a)

innych sytuacji niebezpiecznych,

zdarzenia przy starcie i ladowaniu, w tym podczas ladowania zapobiegawczego 1 przymusowego,
takie jak:

ladowanie przed poczatkiem drogi startowej,

— wytoczenie si¢ poza koniec lub boczna krawedz drogi startowe;,
— starty przerwane,
— starty lub proba startu z zamknigtej, zajgtej lub niewlasciwej drogi startowej,

ladowanie lub proba ladowania na zamknigtej, zajetej lub niewlasciwej drodze startowe;,

— wtargnigcie na droge startowa,

b)

c)

d)
e)

niezdolnos$¢ do osiagnigcia wlasciwych parametréow lotu statku powietrznego wymaganych podczas
startu lub poczatkowego etapu wznoszenia,

krytycznie mata ilo$¢ paliwa, brak mozliwo$ci rozprowadzenia paliwa lub zuzycie catkowitej ilosci
paliwa przeznaczonego do zuzycia w locie,

utrata kontroli nad sterowaniem (takze czg¢$ciowa lub chwilowa) niezaleznie od przyczyny,
zdarzenia bliskie lub okoto V; (predkos¢ decyzji, ponizej ktorej niemozliwe jest kontynuowanie
startu przy awarii jednego z silnikoéw) wynikajace z sytuacji niebezpiecznej lub potencjalnie
niebezpiecznej (np. przerwany start, uderzenie tylna czescia kadtuba, utrata mocy silnika),

przej$cie na drugi krag stwarzajace sytuacj¢ niebezpieczna lub potencjalnie niebezpieczna w ruchu
nadlotniskowym,

niezamierzone, znaczne odchylenie od predkosci powietrznej, zamierzonej trasy lub wysokosci
(powyzej 300 stop), niezaleznie od przyczyny,

znizenie si¢ ponizej wysokosci decyzji, lub minimalnej wysokosci znizania bez wymaganego
wizualnego punktu odniesienia,

utrata orientacji w odniesieniu do wlasnego potozenia w przestrzeni lub potozenia wzgledem innego
statku powietrznego,

przerwa w komunikacji migdzy czlonkami zatdég statkow powietrznych (CRM) lub migdzy
cztonkami zatoég statkow powietrznych a innymi stronami (zaloga kabinowa, kontrola ruchu
lotniczego, personel techniczny),

ladowanie z przekroczonym dopuszczalnym cigzarem do ladowania (ladowanie uwazane za
wymagajace kontroli po ladowaniu z przekroczonym dopuszczalnym cigzarem),

przekroczenie ograniczen nieréwnomiernego roztozenia masy paliwa,

nieprawidlowe ustawienie kodu SSR (radar wtérnego nadzorowania) lub zakresu wysoko$ciomierza,
nieprawidlowe programowanie lub wprowadzanie blednych haset do urzadzen uzywanych do
nawigacji lub obliczen parametréw,

niezrozumienie lub btedna interpretacja komunikatow radiotelefonicznych,

nieprawidlowe dziatanie lub uszkodzenie uktadu paliwowego, majace wplyw na dostarczanie lub
rozprowadzenie paliwa,

niezamierzony zjazd statku powietrznego z utwardzonej nawierzchni,

kolizja statku powietrznego z jakimkolwiek innym statkiem powietrznym lub innym obiektem na
ziemi lub wodzie,

nieuwazne lub nieprawidtowe uzywanie jakichkolwiek urzadzen sterujacych,

niemoznos$¢ osiagnigcia wlasciwej konfiguracji statku powietrznego dla jakiejkolwiek z faz lotu (np.
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2)

2)

3)

4)

podwozie i ostony podwozia, klapy, stabilizatory, sloty),

u) zagrozenie lub potencjalne zagrozenie stanowiace konsekwencje jakiejkolwiek zamierzonej
symulacji warunkoéw awarii w celu szkolenia, kontroli systemu lub treningu,

v) wibracje przekraczajace norme,

w) zadzialanie jakiegokolwiek zasadniczego systemu ostrzegania zwigzanego z manewrowaniem
statkiem powietrznym, np. ostrzezenia o konfiguracji, ostrzezenia o przeciagnigciu (drgania drazka),
ostrzezenia o nadmiernej predkosci, chyba ze:

— zatoga z cala pewnoscig stwierdzita, ze wskazanie bylo falszywe i to pod warunkiem, ze falszywe
ostrzezenie nie byto wynikiem trudnosci lub zagrozenia wynikajacego z odpowiedzi zatogi na
ostrzezenie, lub

— ostrzezenie zostalo wiaczone do celow szkoleniowych lub kontrolnych,

x) "Ostrzezenie" z GPWS/TAWS (systemu ostrzegania o blisko$ci ziemi), kiedy:

— statek powietrzny zbliza si¢ do ziemi na odleglo$¢ mniejsza niz bylo to planowane lub
przewidywane, lub

— w warunkach meteorologicznych wymagajacych wykonywania lotu wedtug przyrzadéw lub w nocy,
pojawia si¢ ostrzezenie o duzej predkosci znizania (tryb 1), lub

— ostrzezenie wynika z niewypuszczenia podwozia lub nieustawienia klap do ladowania w potozeniu
wlasciwym dla danego punktu w fazie podejscia do ladowania (tryb 4), lub

—pojawia si¢ lub mogla si¢ pojawi¢ jakakolwiek trudno$¢ lub zagrozenie stanowiace wynik
odpowiedzi zatogi na "ostrzezenie", np. zmniejszenie odlegtosci od innych tras ruchu. Moze to
obejmowac ostrzezenie dowolnego trybu lub typu, np. prawdziwe, uciazliwe lub fatszywe,

y) "alarm" GPWS/TAWS, kiedy jakakolwiek trudnos¢ lub alarm wystgpuja lub moglyby wystapic¢
w wyniku odpowiedzi zatogi na "alarm",

z) alarmy ACAS (Pokladowy System Zapobiegania Kolizji),

aa) zdarzenia powodowane przez podmuch od napedu odrzutowego lub $migtowego, powodujace
znaczne zniszczenia.

Sytuacje awaryjne:

a) pozar, wybuch, dym lub toksyczne opary, nawet po wygaszeniu pozaru,

b) zastosowanie w razie awarii jakiejkolwiek procedury niestandardowej przez obstuge lotu Iub zatoge
kabinowa, kiedy:

— procedura istnieje, ale nie zostata uzyta,

— procedura nie istnieje,

— procedura istnieje, ale jest nickompletna lub nieodpowiednia,

— procedura jest nieprawidlowa,

— uzyto nieprawidtowej procedury,

¢) nieodpowiednio$¢ jakichkolwiek procedur przeznaczonych do stosowania w warunkach awaryjnych,
takze kiedy sa stosowane do obstugi, szkolenia lub prob,

d) zdarzenie prowadzace do ewakuacji awaryjnej,

e) dekompresja,

f) uzycie jakiegokolwick wyposazenia awaryjnego lub zastosowanie przepisowych procedur
awaryjnych do opanowania sytuacji,

g) zdarzenie prowadzace do deklaracji stanu zagrozenia ("Mayday" lub "Panne"),

h) niesprawnos$¢ jakiegokolwiek systemu lub urzadzenia awaryjnego, w tym wszystkich drzwi
wyjsciowych i oswietlenia, rowniez gdy zostaly uzyte w trakcie obstugi, szkolenia lub prob,

i) zdarzenia wymagajace jakiegokolwiek awaryjnego uzycia tlenu przez ktéregokolwiek czilonka
zatogi.

Niezdolno$¢ personelu do dzialania:

a) wystgpujaca przed odlotem niezdolno$¢ do dziatania u ktéregokolwiek cztonka zatogi, jesli uzna sig,
ze niezdolno$¢ ta mogtaby wystapic po starcie,

b) niezdolnos¢ ktoregokolwiek cztonka personelu kabinowego, ktora powodowataby niezdolno$¢ do
wykonywania jego podstawowych obowiazkéw w sytuacjach awaryjnych.

Uszkodzenia ciala. Zdarzenia, ktore doprowadzily albo mogly doprowadzi¢ do powaznych obrazen

ciala u pasazeréw lub zalogi, ale nie kwalifikuja si¢ do zglaszania jako wypadek.

Meteorologia:

a) uderzenie pioruna, ktore spowodowato uszkodzenia statku powietrznego albo utrate lub zte dziatanie
ktorejkolwiek z jego podstawowych funkcji,
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5)

6)

b) opad atmosferyczny, ktory spowodowal uszkodzenia statku powietrznego albo utrate lub zie
dziatanie ktorejkolwiek z jego podstawowych funkcji,

c) niespodziewany wlot w silng turbulencjg, w wyniku ktérego doszlo do obrazen ciata u o0soéb
znajdujacych si¢ na pokladzie statku powietrznego i uwazany jako wymagajacy przeprowadzenia
kontroli statku powietrznego po wejsciu w turbulencje,

d) niespodziewane napotkanie uskoku wiatru,

e) niespodziewany wlot w stref¢ oblodzenia, powodujacy trudno$ci w obstudze, uszkodzenia statku
powietrznego albo utrate lub zte dziatanie ktorejkolwiek z jego podstawowych funkcji.

Ochrona:

a) bezprawna ingerencja wobec statku powietrznego, wilacznie z zagrozeniem bombowym lub
porwaniem,

b) trudnosci w kontrolowaniu pasazerow bedacych pod wplywem $rodkéw odurzajacych,
dopuszczajacych si¢ aktow przemocy lub niestosujacych si¢ do polecen zatogi,

c) odkrycie pasazera ,,na gapg”.

Inne zdarzenia:

a) powtarzajace si¢ przyktady szczegolnego rodzaju zdarzen, ktore, wystepujac pojedynczo, nie bytyby
uznane za "podlegajace zglaszaniu", ale, ze wzgledu na czgstotliwo$¢ wystgpowania, stanowia
potencjalne zagrozenie,

b) zderzenie z ptakiem, ktore spowodowato uszkodzenia statku powietrznego albo utratg lub
nieprawidlowe dziatanie ktorejkolwiek z jego podstawowych funkc;ji,

¢) wlot statku powietrznego w turbulencje w $ladzie aerodynamicznym,

d) wszelkie inne zdarzenia dowolnego rodzaju, uznane za zagrazajace lub za takie, ktdére mogltyby

zagrozi¢ statkowi powietrznemu, osobom znajdujacym si¢ na jego poktadzie lub na ziemi.

Zagadnienia techniczne statku powietrznego

1) Konstrukeyjne:

Nie wszystkie uszkodzenia konstrukcji wymagaja zglaszania. Podjecie decyzji, czy uszkodzenie jest
wystarczajaco powazne, aby wymagato zglaszania, wymaga przeprowadzenia oceny technicznej. Mozna

2)

tu wzia¢ pod uwage nastepujace przyklady:

b) uszkodzenie podstawowego elementu konstrukcyjnego (PEK), ktéry zostal zaprojektowany jako
nietolerujacy uszkodzen (element o ograniczonej zywotnosci). PEK to elementy, ktére w znaczacym
zakresie przyczyniaja si¢ do przenoszenia obciazen wynikajacych z lotu i cisnienia powietrza oraz
obciazen wystepujacych na ziemi, a ktorych uszkodzenie moze skonczy¢ si¢ wypadkiem,

c) wada lub uszkodzenie przekraczajace dopuszczalne uszkodzenia PEK zaprojektowanego jako
tolerujacy uszkodzenia,

d) uszkodzenie lub wada przekraczajace dopuszczalne tolerancje elementu konstrukcyjnego, ktérego
uszkodzenie moze zmniejszy¢ sztywnos¢ konstrukcyjna w stopniu tak wysokim, ze doprowadzi do
wystapienia zjawiska flatteru lub dywergencji w zakresie normalnej eksploatacji statku
powietrznego,

e) uszkodzenie lub wada elementu konstrukcyjnego, ktora mogtaby spowodowaé uwolnienie si¢ czgsci
mogacych spowodowac obrazenia ciala osob znajdujacych sig na pokladzie statku powietrznego,

f) uszkodzenie lub wada elementu konstrukcyjnego, ktére mogltyby zagrozi¢ prawidlowemu dziataniu
systemow,

g) utrata jakiejkolwiek czgsci statku powietrznego podczas lotu.

Systemy:

Proponuje si¢ nastepujace kryteria ogdlne, stosowane do wszystkich systemow (instalacji):

a) utrata, znaczna wadliwo$¢ dzialania lub wada ktoregokolwiek systemu, podsystemu, lub zestawu
urzadzen w sytuacji, kiedy realizacja standardowych procedur eksploatacyjnych nie jest
w zadowalajacym stopniu mozliwa,

b) brak mozliwos$ci kontrolowania systemu przez zatoge, na przyktad:

— samoczynne (nieznane przez zatogg) dziatania systemu,

— nieprawidtowe lub niepelne reakcje, w tym ograniczenia dziatania,
— samoczynne niepozadane wyjscie systemu z pracy,

— mechaniczne odlaczanie lub uszkodzenie systemu,

c) uszkodzenie lub zte dziatanie poszczegolnych funkcji systemu (jeden system moze integrowac kilka
funkcji),

d) zaklocenia w systemach lub zaktocenia migdzy-systemowe,

e) uszkodzenie lub =zle dziatanie urzadzenia zabezpieczajacego Iub systemu awaryjnego
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wspotpracujacego z systemem,

f) utrata redundancji systemu,

g) jakiekolwiek zdarzenie wynikajace z nieprzewidzianej pracy systemu,

h) dla statkow powietrznych wyposazonych w pojedynczy system gléwny oraz podsystemy lub
zestawy urzadzen: utrata, znaczaca nieprawidlowos$¢ funkcjonowania lub wada w systemie
gléwnym, podsystemie lub zestawie urzadzen,

i) dla statkow powietrznych wyposazonych w zwielokrotnione i niezalezne systemy glowne,
podsystemy lub zestawy urzadzen: utrata, znaczaca nieprawidlowos¢ dziatania lub wada wigcej niz
jednego z systemow gltéwnych, podsystemow lub zestawow urzadzen,

j) zadzialanie ktéregokolwiek z zasadniczych systemow ostrzegania, zwigzanych z systemami lub
urzadzeniami statku powietrznego, chyba ze zatoga z cata pewnos$cia stwierdzita, ze wskazanie bylo
fatszywe, pod warunkiem, ze falszywe ostrzezenie nie spowodowato trudnosci lub zagrozenia
wynikajacego z reakcji zatogi na ostrzezenie,

k) wycieki ptynéw hydraulicznych, paliwa, oleju lub innych, powodujace wystapienie zagrozenia
pozarowego oraz stwarzajace mozliwos$ci groznego zanieczyszczenia konstrukcji, systemow lub
urzadzen statku powietrznego albo zagrozenia dla 0s6b przebywajacych na poktadzie statku,

1) nieprawidtowe dzialanie lub wada ktoregokolwiek z systeméw wskaznikowych, jesli stwarza
mozliwos$¢ podawania zatodze mylacych informacji,

m) wszelkie uszkodzenia, wadliwe dzialanie lub wady, jesli wystgpuja w krytycznej fazie lotu i sa
zwiazane z praca systemu,

n) znaczny, w poréwnaniu z parametrami zatwierdzonymi, spadek parametrow biezacych, ktoéry
powoduje niebezpieczna sytuacje (z uwzglednieniem doktadnosci metody obliczen parametrow)
z dziataniem hamujacym, zuzyciem paliwa itp. wlacznie.

Systemy szczegolne

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9

Klimatyzacja/wentylacja:

a) calkowity zanik chtodzenia awioniki,

b) dekompresja.

System autopilota:

a) wlaczony autopilot nie dziala w przewidywany sposéb,

b) zglaszanie przez zatogg zwiazanych z funkcjonowaniem autopilota znacznych trudnosci ze
sterowaniem statkiem powietrznym,

¢) uszkodzenie jakiegokolwiek urzadzenia wylaczajacego autopilota,

d) niekontrolowana zmiana trybu pracy autopilota.

Lacznos¢:

a) uszkodzenie lub wada urzadzen do komunikacji z pasazerami, powodujaca zanik lub brak
styszalnosci przekazywanych komunikatow,

b) catkowita utrata facznosci w locie.

Instalacja elektryczna:

a) utrata jednej elektrycznej instalacji rozdzielczej (pradu przemiennego lub statego),

b) calkowita utrata lub utrata wigcej niz jednego systemu zasilania energia elektryczna,

¢) uszkodzenie zapasowego (awaryjnego) systemu zasilania energia elektryczna.

Kokpit/Kabina/L.adunek:

a) utrata mozliwos$ci regulacji fotela pilota podczas lotu,

b) uszkodzenie jakiegokolwiek systemu lub urzadzenia awaryjnego, w tym systemu sygnalizacyjnego
dla ewakuacji awaryjnej, wszystkich drzwi wyjsciowych, o§wietlenia awaryjnego, itp.,

¢) utrata zdolnosci retencyjnych systemu zatadowywania fadunkow.

Instalacja przeciwpozarowa:

a) ostrzezenia pozarowe, z wyjatkiem ostrzezen niezwlocznie potwierdzonych jako falszywe,

b) niezidentyfikowane uszkodzenie lub wada systemu wykrywania ognia lub dymu oraz ochrony
przeciwpozarowej, mogace prowadzi¢ do utraty lub zmniejszenia zakresu wykrywania i ochrony
przeciwpozarowe;j,

c) brak ostrzezenia w razie rzeczywistego pojawienia si¢ ognia lub dymu.

Urzadzenia sterowania lotem:

a) asymetria klap, slotow, spoilerow itp.,

b) ograniczenie ruchu, blokada albo zta lub opdzniona reakcja przy pracy podstawowych systemow
sterowania lotem lub zwiazanych z nimi systeméw klapek i blokad,

¢) niekontrolowana zmiana potoZenia ptaszczyzn sterowania statkiem powietrznym (np. steru kierunku,
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d)
e)
f)

steru wysokosci, lotek, stabilizatora),

odczuwana przez zatoge wibracja steréw,

odtaczenie sig¢ lub uszkodzenie mechanicznego sterowania statkiem powietrznym,

znaczne zakldcenia normalnego prowadzenia statku powietrznego lub pogorszenie si¢ jakosci
sterowania.

10) Uklad paliwowy:

a)
b)
c)
d)

e)

wadliwe dziatanie systemu wskazan ilosci paliwa, powodujace catkowita utrate wskazan lub zte
wskazania ilosci paliwa znajdujacego si¢ na pokladzie,

wyciek paliwa powodujacy jego duze straty, niebezpieczenstwo pozaru i znaczne zanieczyszczenia,
wadliwe dziatanie lub wady systemu zrzutu paliwa, powodujace niezamierzona utrate¢ znacznej jego
ilo$ci, zagrozenie pozarowe, grozne zanieczyszczenie urzadzen statku powietrznego lub niemoznos¢
zrzucenia paliwa,

wadliwe dziatanie lub wady systemu paliwowego o znaczacych skutkach dla dostarczania lub
rozprowadzania paliwa,

niemoznos$¢ przepompowania lub zuzycia catkowitej ilosci paliwa przeznaczonego do zuzycia.

11) Hydraulika:

a)
b)
c)
d)
e)

utrata jednej instalacji hydraulicznej (tylko ETOPS),
uszkodzenie systemu izolujacego,

utrata wigcej niz jednego obwodu hydraulicznego,
uszkodzenie zapasowej instalacji hydraulicznej,

niedoktadne wysunigcie si¢ turbiny strumienia naptywowego.

12) System wykrywania oblodzenia i ochrony przed oblodzeniem:

a)
b)
c)
d)
e)

niewykryta awaria lub niewykryty defekt systemu zwalczania oblodzenia,

awaria wigcej niz jednej instalacji ogrzewania czujnikéw oblodzenia,

niemoznos$¢ zapewnienia symetrycznego odladzania skrzydet,

oblodzenie statku powietrznego prowadzace do spadku parametrow i wlasciwosci sterowania,
znaczne ograniczenie widocznosci dla zatogi.

13) Systemy wskazan, ostrzegawcze i rejestrujace:

a)

b)
c)

wadliwe dzialanie lub wada jakiegokolwiek systemu wskazan, stwarzajace mozliwo$¢ pojawienia si¢
wskazan mylacych zaloge, co moze wywota¢ niewlasciwe postgpowanie zatogi w odniesieniu do
systemu podstawowego,

zanik funkcji ostrzegania przez system $wiatlem czerwonym,

dla kokpitow wyposazonych w wielofunkcyjne monitory cieklokrystaliczne: utrata lub wadliwe
dzialanie jednego lub wigcej wyswietlaczy lub komputera obstugujacego funkcje wyswietlania
1 ostrzegania.

14) Podwozie/hamulce/opony:

a)
b)
c)
d)
e)

f)

zapalenie sig¢ elementow uktadu hamulcowego,

znaczna utrata mozliwosci hamowania,

asymetryczne dziatanie hamulcow prowadzace do znacznych odchylen od $ciezki hamowania,
uszkodzenie systemu wypuszczania podwozia (rowniez podczas zaplanowanych testow),
samoczynne wypadanie lub chowanie si¢ podwozia albo otwieranie lub zamykanie si¢ oston
podwozia,

wielokrotna deformacja opony (w wyniku pgknigcia osnowy).

15) Systemy nawigacyjne (w tym systemy precyzyjnego podejScia) oraz pokladowe systemy kontroli
lotu:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

catkowita utrata lub uszkodzenie wigkszej liczby urzadzen nawigacyjnych,

ogoblne lub wielokrotne uszkodzenie urzadzen poktadowego systemu kontroli lotu,

znaczaco mylace wskazania,

znaczne btedy nawigacji wynikajace z nieprawidlowych danych lub btedu kodowania bazy danych,
nieprzewidywane poprzeczne lub pionowe odchylenia od toru lotu niewynikajace z dzialania pilota,
problemy z naziemnymi urzadzeniami nawigacyjnymi prowadzace do powstania znacznych bledow
nawigacyjnych, niezwigzanych z przejsciem z nawigacji inercyjnej na radionawigacje.

16) Tlen dla statku powietrznego z kabing ci$nieniowa:

a)
b)

utrata mozliwosci doprowadzania tlenu do kokpitu,
utrata mozliwo$ci doprowadzania tlenu do znacznej liczby (ponad 10 %) pasazerow, takze jesli
zostato to wykryte podczas obstugi, szkolenia lub prob.

17) Instalacja nawiewu powietrza:

86



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2006 R.

a) ujscie goracego powietrza, wynikajace z dziatania systemu ostrzezenia pozarowego lub uszkodzen
konstrukcji,

b) awaria wszystkich systeméw nawiewu powietrza,

¢) uszkodzenie systemu wykrywania nieszczelnosci w instalacji nawiewu powietrza.

18) Naped (w tym silniki, §migla i wirniki) oraz pomocnicze jednostki zasilajace (APU):

a) zerwanie plomienia, zatrzymanie si¢ lub wadliwe dziatanie ktéregokolwiek z silnikow,

b) przekroczenie predkosci lub niemozno$¢ regulacji obrotéw jakiegokolwiek elementu wysoko-
obrotowego (na przyktad: APU, rozrusznika w powietrzu, generatora obiegu powietrza, silnika
turbiny powietrznej, $§migla lub wirnika),

c) uszkodzenie lub zle dzialanie jakiejkolwiek czesci silnika lub zespotu napgdowego, powodujace
jedno lub wigcej podanych nizej zjawisk:

— odpadnigcie podzespotow lub czesci,

— niekontrolowany ptomien wewnatrz lub na zewnatrz lub niekontrolowane wydmuchiwanie goracego
gazu,

— ciag w kierunku innym niz wymagany przez pilota,

— wadliwe dzialanie systemu odwracania ciagu,

— brak mozliwosci zmiany mocy, ciagu lub obrotow,

— uszkodzenie mocowania silnika,

— czesciowa lub catkowita utrata gtéwnej czesci zespotu napedowego,

— geste, widzialne dymy lub stezenie produktow toksycznych, zagrazajace utrata zdolnosci do
dziatania zatogi lub pasazerow,

— niemoznos$¢ wylaczenia silnika przy zastosowaniu normalnych procedur,

— niemoznos$¢ ponownego uruchomienia silnika zdatnego do uzytku,

d) niekontrolowana utrata ciagu/mocy, zmiany lub oscylacje sklasyfikowane jako utrata sterowania

ciagiem lub moca (LOTC):

— dla jednosilnikowego statku powietrznego, lub

— ktére sa uznane za nadmierne dla danego zastosowania, lub

—ktéore moga wplyna¢ na wigcej niz jeden silnik wielosilnikowego statku powietrznego,
w szczegodlnosci w przypadku statku powietrznego dwusilnikowego, lub

— dla wielosilnikowego statku powietrznego, gdy ten sam silnik jest rownoczesnie wykorzystywany
przy pracy lub wspomaganiu innych systemow statku powietrznego, ktérych niesprawnos¢ moze by¢
uwazana za niebezpieczna lub krytyczna,

e) jakakolwiek wada czgsci o kontrolowanej trwatosci, powodujaca jej wymiang przed uplywem
petnego okresu jej uzywalnosci,

f) wady ogolnego pochodzenia powodujace tak wysokie prawdopodobienstwo wylaczania si¢ silnikow
w locie, ze istnieje mozliwos$¢ wylaczenia si¢ wigcej niz jednego silnika podczas tego samego lotu,

g) ogranicznik lub sterownik silnika, niedziatajacy lub dziatajacy nieprawidlowo, gdy jest potrzebny,

h) przekraczanie parametréw eksploatacyjnych silnika,

i) uszkodzenia spowodowane ciatem obcym (FOD).

19) Smigla i uklad napedowy:
a) uszkodzenie lub wadliwe dziatanie jakiejkolwiek czesci $migla lub zespolu napedowego,
powodujace jedno lub wigcej sposrod nastepujacych zjawisk:
— nadmierne obroty $migla,
— powstawanie nadmiernego oporu,
— ciag w kierunku przeciwnym do ustawionego przez pilota,
— odpadnigcie Smigla Iub jakiejkolwiek duzej jego czesci,
— uszkodzenie powodujace nadmierne niewyréwnowazenie,
— niezamierzony ruch topat §migta w potozeniu "maty skok", ponizej ustalonego minimum w locie,

b) niemozno$¢ przestawienia $migta w "choragiewkg",

¢) niemozno$¢ zmiany skoku §migta,

d) niekontrolowana zmiana skoku,

e) niekontrolowane fluktuacje momentu lub predkosci,

f) odpadnigcie czgsci o niskiej energii kinetyczne;.

20) Wirniki i uklad napedowy:

a) uszkodzenie lub wada przektadni gléwnej albo zamocowania wirnika, ktéra mogta prowadzi¢ do

rozdzielenia si¢ zespotu w locie lub nieprawidtowe dziatanie sterowania wirnikiem,
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b) uszkodzenie $migla/wirnika ogonowego, uktadu napgdowego i systemu wywazenia.
21) Pomocnicze jednostki zasilajace (APU):

a)

wylaczenie si¢ lub uszkodzenie APU, gdy jest ono niezbedne do spelnienia wymagan
eksploatacyjnych, np. ETOPS (loty o wydluzonym zasiggu samolotow dwusilnikowych), MEL
(wykaz minimalnego wyposazenia),

b) niemoznos$¢ wylaczenia APU,

c)

nadmierne obroty,

d) niemoznos$¢ uruchomienia APU, gdy jest potrzebne z przyczyn eksploatacyjnych.
22) Czynnik ludzki:

a)

Wszelkie zdarzenia, w ktorych ktorakolwiek funkcja lub nieprawidlowos$¢ konstrukcji statku
powietrznego mogta prowadzi¢ do niewtasciwego uzycia, co w konsekwencji mogloby doprowadzié¢
do powstania sytuacji niebezpiecznej lub wypadku.

23) Inne zdarzenia:

a)

wszelkie zdarzenia, w ktorych ktérakolwiek funkcja lub nieprawidlowos¢ konstrukcji statku
powietrznego mogta prowadzi¢ do niewtasciwego uzycia, co w konsekwencji mogltoby doprowadzié
do powstania sytuacji niebezpiecznej lub wypadku,

b) zdarzenie zwykle nieuwazane za podlegajace zgloszeniu (np. umeblowanie i wyposazenie kabinowe,

c)

instalacje wodne), gdy okolicznosci powoduja zagrozenie dla statku powietrznego lub znajdujacych
si¢ na jego poktadzie osob,
pozar, wybuch, dym lub opary toksyczne albo szkodliwe,

d) kazde inne zdarzenie, ktore mogloby stworzy¢ zagrozenie dla statku powietrznego, wplyna¢ na

bezpieczenstwo 0sob znajdujacych si¢ na jego pokladzie, czy tez oso6b lub mienia w jego poblizu
albo na ziemi.

Obstuga i naprawy statku powietrznego

1)

2)
3)

4)

a)

Stwierdzony, w trakcie nieprzewidywanej do tego celu szczegolnej procedury inspekcji lub badan,
nieprawidlowy montaz czg$ci lub podzespolow statku powietrznego.
Ujscie goracego powietrza, powodujace uszkodzenia konstrukeji.
Wszelkie wady czeéci o kontrolowanej trwatosci, powodujace koniecznos¢ ich wymiany przed
uptywem pelnego okresu uzywalnosci.
Wszelkie uszkodzenia lub zuzycia (np. peknigcia, korozja, rozwarstwienia, odklejenia) podanych nizej
elementéow, wynikajace z dowolnych przyczyn (np. flatteru, utraty sztywnosci lub uszkodzenia
konstrukcji):
konstrukcji podstawowej lub podstawowego elementu konstrukcyjnego (PEK) (zgodnie z definicja
w dostarczonej przez producenta instrukcji napraw), kiedy takie uszkodzenie lub zuzycie przekracza
dopuszczalne granice podane w instrukcji napraw i wymaga naprawy albo tez czg$ciowej lub
catkowitej wymiany,

b) konstrukcji pomocniczej, ktora w konsekwencji stworzyta lub moze stworzy¢ zagrozenie dla statku

c)
5)

a)

powietrznego,

silnika, $migta lub zespotu wirnika przy napgdzie wirnikowym.
Kazde uszkodzenie, wadliwe dziatanie lub wada ktéregokolwiek systemu lub urzadzenia, albo tez ich
uszkodzenie lub zuzycie stwierdzone w wyniku badan na zgodno$¢ z wytycznymi dotyczacymi
zdatnosci do lotu lub innymi obowiazujacymi instrukcjami wydanymi przez wtadzg nadzorujaca, gdy:

zostato wykryte po raz pierwszy przez kontrolujaca zgodno$¢ organizacje raportujaca,

b) przy kazdej nastgpnej kontroli zgodno$ci przekracza dopuszczalne wartoSci graniczne podane

6)
7)
8)
9

10)

w instrukcji lub gdy opublikowane procedury napraw lub korekcji nie sa dostepne.
Niezadowalajace dziatanie jakiegokolwiek systemu lub urzadzenia awaryjnego, w tym wszystkich
wyjsciowych drzwi i o§wietlenia, takze jesli sa uzywane do obstugi technicznej lub do préb.
Niezgodnos¢ lub znaczne bledy zgodnosci z wymaganymi procedurami obshugi techniczne;j.
Produkty, czg$ci, przyrzady 1 materialy pochodzenia nieznanego lub podejrzanego.
Mylace, nieprawidtowe lub niewystarczajace dane lub procedury, mogace prowadzi¢ do biedow
w obstudze techniczne;j.
Jakiekolwiek uszkodzenie, wadliwe dziatanie lub wada urzadzen naziemnych wykorzystywanych do
badania lub sprawdzania systemow i wyposazenia statku powietrznego, gdy wymagana inspekcja
okresowa i procedury testowania nie zidentyfikowaty jednoznacznie problemu i powstaje sytuacja
niebezpieczna.
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Stuzby Zeglugi powietrznej, wyposazenie i stuzby naziemne

I.

Shuzby nawigacji lotniczej (ANS)

— pomimo, iz w niniejszym wykazie podano wigkszo$¢ podlegajacych zgloszeniu zdarzen, ich lista moze
nie by¢ wyczerpujaca. Nalezy zglasza¢ rowniez inne zdarzenia, uznane przez zainteresowanych za
spetiajace podane kryteria;

— niniejszy wykaz nie obejmuje wypadkdéw i1 powaznych incydentow. Oprdécz innych wymagan
dotyczacych zglaszania o wypadkach, nalezy je rejestrowac¢ w bazie danych;

— niniejszy wykaz obejmuje zdarzenia w shuzbach zeglugi powietrznej (ANS) stwarzajace biezace lub
potencjalne zagrozenie dla bezpieczenstwa lotéw lub mogace pogorszy¢ bezpieczenstwo wynikajace
z dziatalnosci stuzb zeglugi powietrznej (ANS);

— tre$¢ niniejszego wykazu nie stanowi przeszkody do zglaszania jakiegokolwiek zdarzenia, sytuacji lub
warunkow, ktoére, jesli powtdrza si¢ w innych, ale podobnych okolicznosciach lub zostana
pozostawione bez skorygowania, moga stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa statku powietrznego.

1) Zdarzenia bliskie kolizji (obejmujace sytuacje szczegolne, gdy jeden statek powietrzny oraz inny

statek powietrzny lub ziemia, pojazd, osoba albo obiekt sa odbierane jako znajdujace si¢ zbyt

blisko siebie):

a) naruszenie minimalnej separacji,

b) niewystarczajaca separacja,

c) nieomal zderzenie z ziemia w locie sterowanym (near CFIT),

d) wtargnigcie na drogg startowa, co spowodowato koniecznos$¢ podjecia dziatania w celu uniknigcia
skutkéw tego zdarzenia.

2) Potencjalna kolizja lub nieomal kolizja obejmujaca szczegoélne sytuacje, ktére prowadza do

3)

4)

5)
6)

7

8)

wypadku lub kolizji, jesli w poblizu znajduje si¢ inny statek powietrzny:

a) wtargnigcie na droge startowa, kiedy podejmowanie dziatania w celu uniknigcia skutkow tego
zdarzenia nie byto konieczne,

b) wypadnigcie z drogi startowe;,
¢) odchylenie od zezwolenia wydanego przez kontrolg ruchu lotniczego (ATC),
d) naruszenie przepisow zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) przez zatogg statku powietrznego:
- naruszenie przez zatogg statku powietrznego odpowiednich, opublikowanych procedur ATM,
- bezprawne wejscie w przestrzen powietrzna,
- odstapienie od procedur wymaganych przez ATM w zakresie wyposazenia statku powietrznego
1 postepowania zalogi.
Zdarzenia specyficzne dla ATM (obejmujace sytuacje majace wplyw na zapewnienie przez stuzby
ATM wladciwego poziomu bezpieczenstwa statku powietrznego, wlaczajac sytuacje, w wyniku
ktérych brak zagrozenia bezpieczenstwa operacji statku powietrznego wynikalo tylko
z przypadku).
Obejmuja one nastgpujace zagadnienia:
a) niemozno$¢ zapewnienia stuzb ATM:
- niemoznos$¢ zapewnienia stuzb ruchu lotniczego (ATS),
- niemoznos$¢ zapewnienia stuzb zarzadzania przestrzenia powietrzng (ASM),
- niemoznos$¢ zapewnienia stuzb zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego,
b) uszkodzenie funkcji komunikacyjnych,
¢) uszkodzenie funkcji nadzoru,
d) uszkodzenie funkcji przetwarzania i dystrybucji danych,
e) uszkodzenie funkcji nawigacyjnych,
f) naruszenia zabezpieczen systemu ATM.
Dostarczanie w znacznym stopniu nieprawidlowych, nieodpowiednich lub mylnych informacji
przez jakakolwiek sluzbe naziemna, np. kontrol¢ ruchu lotniczego (ATC), stuzb¢ automatycznej
informacji lotniskowej (ATIS), shuzby meteorologiczne, nawigacyjne bazy danych, mapy, arkusze,
podreczniki.
Wydanie zgody na wykonanie lotu na wysokos$ci nad terenem mniejszej niz dopuszczalna.
Dostarczenie nieprawidlowych danych dotyczacych ci$nienia atmosferycznego (dotyczy ustawien
wysokoS$ciomierza).
Nieprawidlowe nadawanie, odbior lub interpretacja waznych komunikatéw, jezeli moze to
prowadzi¢ do sytuacji niebezpiecznych.
Niezgodna z prawem transmisja radiokomunikacyjna.
Uszkodzenie naziemnych lub satelitarnych instalacji lotniczego systemu nawigacyjnego.
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Obiekty i stuiby naziemne

1)

2)

3)

Lotnisko i obiekty lotniska:

a) znaczne rozlewanie paliwa przy operacjach tankowania,

b) tankowanie nieprawidtlowych ilo$ci paliwa, co moze mie¢ znaczny wplyw na zywotnos¢, osiagi,
wyrownowazenie lub wytrzymato$¢ konstrukeji statku powietrznego.

Obstuga pasazerow, bagazu i ladunkow:

a) znaczne zanieczyszczenie konstrukcji, systemoéw i wyposazenia statku powietrznego, pozostate po
przewozach bagazu lub tfadunkow,

b) nieprawidlowe zatadowanie pasazerow, bagazu i tadunku, ktére moze mie¢ znaczny wptyw na mase¢
lub wyréwnowazenie statku powietrznego,

¢) nieprawidlowe rozmieszczenie bagazu lub tadunku (w tym réwniez bagazu recznego) mogace
w jakikolwiek sposob zagrozi¢ statkowi powietrznemu, jego urzadzeniom lub znajdujacym sig na
jego pokladzie osobom, czy tez utrudnia¢ ewakuacj¢ awaryjna,

d) niewlasciwe rozmieszczenie pojemnikow na tadunki Iub innych podstawowych elementéw tadunku,

e) przewozenie lub proby przewozenia towarOw niebezpiecznych z naruszeniem odpowiednich
przepisow, wiaczajac w to nieprawidlowe etykiety i opakowania towaréw niebezpiecznych.

Obsluga naziemna i serwis statku powietrznego:

1) uszkodzenia, wadliwe dziatanie lub wady urzadzen naziemnych stosowanych do testowania oraz
sprawdzania systemow i wyposazenia statku powietrznego, gdy wymagana kontrola okresowa
i procedury kontrolne nie umozliwity wyraznej identyfikacji problemu, co stwarza sytuacje
niebezpieczna,

2) niezgodnos¢ lub znaczne btedy w zgodnos$ci z wymaganymi procedurami serwisowymi,

3) tankowanie zanieczyszczonego lub niewlasciwego paliwa albo innych plyndow o znaczeniu
podstawowym (wlacznie z tlenem i woda pitna).

4) Duze nieprawidtowosci w dziataniu ATC/ATM Ilub znaczne pogorszenie pracy lotniskowej
infrastruktury.

5) Strefy ruchu na lotnisku zastawione statkami powietrznymi, pojazdami oraz zwierzgtami lub obcymi
obiektami, co stwarza sytuacj¢ niebezpieczng lub potencjalnie niebezpieczna.

6) Bledne lub niewystarczajace oznakowanie przeszkod lub zagrozen w strefach ruchu na lotnisku,
stwarzajace sytuacje zagrozenia.

7) Uszkodzenie, znaczna wadliwo$¢ dziatania lub brak o§wietlenia lotniska.

Zalacznik 2. Wykaz przykladowych powaznych incydentow lotniczych

Nizej opisane incydenty lotnicze sa typowymi przyktadami tych, ktére mozna zaliczy¢ do kategorii
powaznych. Wykaz ten nie jest wyczerpujacy i stuzy¢ ma jedynie do zilustrowania okreslenia "powazny
incydent lotniczy".

1)

7)

8)
9

Niebezpieczne zblizenie, w trakcie, ktorego, w celu uniknigcia zderzenia lub sytuacji niebezpiecznej,
trzeba wykona¢ manewr zmiany kierunku (unik) lub, kiedy celowe jest podjgcie dziatan w celu zmiany
kierunku.

Sytuacja, w ktorej ledwie udato si¢ uniknaé zderzenia sprawnego statku powietrznego z ziemia.
Przerwane starty z zamknigtej lub zajgtej drogi startowe;.

Starty z zamknigtej lub zajgtej drogi startowej w minimalnej odlegto$ci od przeszkody (przeszkod).
Ladowanie lub proba ladowania na zamknigtej lub zajetej drodze startowe;.

Wyrazna niezdolno$¢ osiagnigcia wymaganych parametréw podczas rozbiegu, podczas startu lub na
poczatkowym odcinku naboru wysokosci.

Pozary i przypadki pojawienia si¢ dymu w kabinie pasazerskiej, przedzialach bagazowych lub pozary
silnika, w tym pozary sttumione przy pomocy substancji gasniczych.

Sytuacje, w ktorych cztonkowie zalogi zostali zmuszeni do awaryjnego uzycia instalacji tlenowe;.
Przypadki zniszczen konstrukcji statku powietrznego lub uszkodzen silnika, ktérych nie mozna
zakwalifikowaé¢ do wypadkoéw lotniczych.

10) Niejednokrotna odmowa pracy jednego lub kilku systemow pokladowych, majacych zasadnicze

znaczenie dla eksploatacji statku powietrznego.

11) Przypadki utraty zdolnosci do wykonywania czynnos$ci przez czionkow zatogi statku powietrznego

podczas lotu.

12) Ilo$¢ paliwa wymagajaca od pilota zgloszenia o zaistnieniu sytuacji awaryjne;.
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13) Przestanki wypadku lotniczego podczas startu lub ladowania. Takie jak np. niedolot lub wytoczenie si¢
poza granice drogi startowe;.

14) Odmowa pracy systemow, wejscie w strefg niebezpiecznych zjawisk meteorologicznych, przekroczenia
ustalonych ograniczen lub inne sytuacje, ktore moga spowodowaé utrudnienia w pilotowaniu statku
powietrznego.

15) Odmowa pracy wigcej niz jednego systemu w uktadach rezerwowych, ktore sa niezbedne do kierowania
statkiem powietrznym.

~=
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X11. ZALECENIA

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA LOTOW W LOTNICTWIE CYWILNYM RP
W 2007 R.

W celu utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa lotow w Lotnictwie Cywilnym RP

w 2007 roku, na podstawie wnioskéw wynikajacych z analizy zdarzen lotniczych zaistnialych

w roku 2006 oraz w latach ubieglych, wszystkie podmioty odpowiedzialne za bezpieczenstwo

lotow, powinny realizowa¢ nw. zalecenia.

1.Aktywizowac¢ dziatalno$¢ podlegtych komorek, inspektoréw i konsultantow ds. bezpieczenstwa
lotéw oraz nadzorowaé w trybie ciaglym ich dziatalno$¢. Wigkszy nacisk ktas¢ na ujawnianie
zdarzen lotniczych 1 czynnikdw awaryjno$ci, ktorych doktadna analiza pozwoli na okreslenie
i wyeliminowanie przyczyny (przyczyn) ich zaistnienia, a tym samym, zmniejszy ryzyko
wypadkow lotniczych.

2.Realizowa¢ zalecenia profilaktyczne Prezesa ULC, formutowane na podstawie analizy przyczyn
oraz okoliczno$ci wypadkow 1 incydentéw lotniczych. Zapewni¢ prowadzenie rejestru tych
zalecen.

3.Zaostrzy¢ kryteria doboru 1 selekcji kandydatéw na instruktoréw lotniczych. Dobdr ten opiera¢ na
doglebnej analizie predyspozycji intelektualnych, psychicznych i fizycznych kandydata do
petnienia tak odpowiedzialnej funkcji. W trakcie szkolenia instruktorskiego nadzorowac postepy
oraz dyscypling szkoleniowa kandydata. Ksztalttowa¢ umiejetnosci przekazywania wiedzy i
nauczania techniki pilotowania, w tym, poprawiania bledow pilotazowych oraz postgpowania
w sytuacjach szczegélnych podczas lotu. Po uzyskaniu uprawnien, podczas prowadzenia
szkolenia okresowo ocenia¢ wyniki pracy instruktora oraz prowadzi¢ szkolenia metodyczne
zawierajace zagadnienia teoretyczne i praktyczne w odniesieniu do wymagan danego programu
szkolenia lotniczego.

4.Instruktorzy, w procesie naziemnego przygotowania do lotéw, powinni szczego6lny nacisk
polozy¢ na umiejgtno$¢ rozpoznawania popetnianych bledéw oraz zagrozen mogacych wystapic¢
na danym typie statku powietrznego, bezposrednio wptywajacych na bezpieczne wykonywanie
lotow w trakcie szkolenia w powietrzu oraz wymagac¢ umiejetnosci prawidtowego postgpowania
w hipotetycznych sytuacjach awaryjnych.

5.Zapewni¢ odpowiednie warunki i wymaga¢ od personelu lotniczego:

a) znajomosci i $cislego stosowania prawa i przepisow lotniczych;

b) bezwzglednego przestrzegania dyscypliny lotniczej i szkoleniowe;;

¢) utrzymywania wysokiego poziomu wiedzy i1 umiejetnosci praktycznych;

d) profesjonalnej znajomos$ci zasad uzytkowania, w tym ograniczen eksploatacyjnych statkow
powietrznych i obstugi sprzgtu lotniczego;

e) doktadnos$ci w przygotowywaniu si¢ do wykonywania planowanych zadan;

f) przestrzegania termindw KWT 1 KTP oraz utrzymywania ciagto$ci nawykow lotniczych;

g) utrzymywania sprawnosci psychofizycznej na mozliwie najwyzszym poziomie.

6.W sporcie spadochronowym, od kadry instruktorskiej, wymagaé¢ efektywnego zaangazowania w
caly proces szkolenia. Biorac pod uwage postgp techniczny w spadochroniarstwie i coraz
nowoczesniejszy sprzet, szkoli¢ i aktualizowaé metodyke szkolenia instruktorow i skoczkéw do
nowych wymogéw w tym zakresie. Podja¢ dziatania w celu okreslenia jednoznacznych
warunkow i1 procedur uznawania uprawnien zdobywanych poza granicami kraju oraz ulatwiania
dostepnosci zdobywania polskich §wiadectw kwalifikacji.

7.W sporcie lotniowym, paralotniowym i motolotniowym podja¢ dziatania popularyzacji wiedzy na
temat ruchu lotniczego, dopuszczania sprzetu lotniczego do lotu oraz innych wymogoéw
wynikajacych ze zmian systemu prawnego po 2002 r.
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8. Na samolotach do 495 kg (ULM), podja¢ dziatania w celu usystematyzowania zasad
wykonywania lotow, w tym szkolenia lotniczego oraz obstugi technicznej w przypadku, gdy
sa one wpisane do obcych rejestrow 1 ewidencji statkdw powietrznych.

Doktadnie prowadzi¢ dokumentacje z dziatalnosci lotniczej (w tym szkoleniowej)

1 przestrzegaé ustalonego terminu sktadania sprawozdan z wykonania zadan lotniczych tj. do
31 stycznia kazdego roku, za ubiegly rok kalendarzowy (Art. 135d, ustawy Prawo lotnicze).

Lp.

Zalecenia bezpieczenstwa

Uzytkownicy
statkéw
powietrznych

Zarzadzajacy
portami
lotniczymi

Zarzadzajacy
przestrzenia
powietrzna

ULC

Ujawnia¢ zdarzenia lotnicze, rejestrowac, badaé przyczyny ich
zaistnienia.

X

X

X

Wprowadzaé  profilaktyczne  zalecenia  powypadkowe,
prowadzic ich rejestr.

X

X

X

Nadzorowac biezacy poziom stanu bezpieczenstwa lotow.

X

X

X

Wymagac od personelu lotniczego:

— Scistego stosowania sig do przepisow i procedur lotniczych;
— przestrzegania zasad uzytkowania sprzetu lotniczego;
—rzetelnego przygotowania si¢ do planowanych zadan;
—rzetelnego prowadzenia dokumentacji lotnicze;.

Opracowac plan wdrazania SMS (Safety Management System),
w obszarze uzytkowania statkéw powietrznych oraz wprowadzi¢
pelne monitorowanie SMS w obszarze zarzadzania lotniskami
i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego.

Nadzorowac stosowanie nowelizowanych przepisow
dotyczacych reformy lotnisk

Monitorowaé¢  stosowanie = nowelizowanych  przepiséw
dotyczacych reformy lotnisk.

Minimalizowa¢ zagrozenia dotyczace wtargnig¢ na drogi
startowe (Runway Incursion) - Wytyczne nr 4 z dnia 28 maja
2004 r.

Eliminowa¢ okolicznosci powodujace zadziatanie systemu
ACAS/TCAS iinformowa¢ o kazdym przypadku zadziatania
systemu.

10.

Prowadzi¢ systematyczne szkolenia w zakresie uzytkowania
systemu ACAS/TCAS.

11.

Prowadzi¢ szkolenia z frazeologii lotniczej, sygnalizacji,
o$wietlenia i oznakowania lotniskowego.

12.

Stosowac tylko standardowa i zgodna z przepisami frazeologi¢
lotnicza.

13.

Dokona¢ przegladu oznakowania na lotniskach pod katem
niewlasciwego, nieadekwatnego lub wprowadzajacego w btad
zatogi lotnicze.

14.

Koordynowa¢ dzialania majace na celu eliminowanie zdarzen w
ruchu lotniczym.

15.

Przestrzega¢ zasad metodyki szkolenia lotniczego, szczegolnie
w zakresie warunkow dopuszczania uczniow oraz kandydatow
na instruktordéw, do kolejnego etapu szkolenia.

16.

Poglebia¢ wiedzg instruktorow z pedagogiki, psychologii
lotniczej i metodyki szkolenia.

17.

Utrwala¢ praktyczne umiejgtnosci instruktorow w poprawianiu
bledow oraz postgpowania w szczegdlnych przypadkach lotu.

18.

W sporcie spadochronowym eliminowaé rutyng oraz lamanie
zasad techniki skoku, szczegodlnie w trakcie ladowania.

19.

W  sporcie lotniowym, paralotniowym i motolotniowym
podnies¢ poziom wiedzy pilotow w zakresie aerodynamiki
i mechaniki lotu.

20.

Sprawowac nadzor nad realizacja zalecen bezpieczenstwa lotow
Prezesa ULC na 2007 r., poprzez komorki merytoryczne ULC
oraz podmioty organizacyjne lotnictwa cywilnego.
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