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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 i 711, Nr 141, poz. 1008 oraz Nr 170, poz. 1217), Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego przekazuje do publicznej wiadomosci ,,Informacje o stanie bezpieczenstwa lotow w
lotnictwie cywilnym” (zwana dalej ,,Informacja”), zawierajaca dane o zdarzeniach lotniczych.

»Informacje” opracowano w oparciu o sprawozdania z wykonania zadan lotniczych za rok
2009 (przekazane, zgodnie z art. 135d wspomnianej ustawy, przez uzytkownikow statkow
powietrznych objetych obowiazkiem rejestracji), raporty koncowe wypadkow lotniczych zbadanych
przez Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow Lotniczych, komunikaty Prezesa ULC w sprawie
zdarzen lotniczych oraz dane o zdarzeniach zebrane w systemie obowiazkowego zglaszania.

Przedstawione w dokumencie dane sa oparte jednak gléwnie o sprawozdania podmiotow
lotniczych. Niestety w tym zakresie utrzymuje sig¢ stata tendencja do pomijania przez niektorych
operatorow/uzytkownikow tego obowiazku. Jesli do tego doda¢ nieznana liczbg niezgloszonych
zdarzen lotniczych, to przedstawione informacje w wigkszym lub mniejszym stopniu moga réznic si¢
od rzeczywisto$ci, co negatywnie wpltywa na jakos¢ analiz i prognoz dotyczacych bezpieczenstwa
lotow. Warto zaznaczy¢, ze realizacja tego obowiazku bedzie obiektem zainteresowania podczas
biezacych kontroli prowadzonych przez inspektoréw Urzedu.

Dla porzqdku statystycznego naleiy odnotowaé, Ze za rok 2009 sposréd operatorow
lotniczych posiadajgcych certyfikat AOC obowiqzku zloZenia sprawozdania nie dopelnily cztery
podmioty, co stanowi 22% ogdlnej liczby. Priypomnieé rownie; naleiy, Ze zakonczenie czy
przerwanie dzialalnosci lotniczej w trakcie roku nie zwalnia 7 takiego obowiqzku. Powyisze dotyczy
kilku operatorow, a ich nazwy sq w dyspozycji wltasciwych komdorek organizacyjnych ULC.

Ponadto obowiqzku zloZenia sprawozdania nie dopetnilo osiem Aeroklubow regionalnych.
Weryfikowane sq osrodki szkolenia oraz podmioty prywatne tqcznie 7 indywidualnymi wilascicielami
statkow powietrznych. Listy tych niesolidnych uiytkownikow przestrzeni powietrznej rowniez sq w
dyspozycji wlasciwych komorek organizacyjnych ULC.

Reasumujqc, majgc na uwadze, Ze niedostarczone sprawozdania dotyczq organizacji o
niewielkim potencjale, moina stwierdzié, ze wyliczenia i analizy statystyczne obarczone sq okolo
10% bledem.

Kultura bezpieczenstwa w lotnictwie jest oparta na wzajemnym zaufaniu ijawnosci. Bez
spelnienia tych podstawowych warunkoéw nie mozna stworzy¢ systemu bezpieczenstwa lotow
dziatajacego wlasciwie, zgodnie z zasadami okreslonymi w przepisach i regulacjach, w podrgcznikach
i roznego rodzaju programach. Od $wiadomosci kazdego uczestnika dziatalnosci lotniczej 1 uznania
bezpieczenstwa w lotnictwie, jako wspdlnej sprawy wszystkich zainteresowanych stron zalezy

powodzenie dziatan w realizacji zadan operacji lotniczych. Nalezy zawsze pamigtac, ze podstawowym




celem zglaszania zdarzen lotniczych oraz wymiany informacji o zdarzeniach jest zapobieganie ich

wystepowaniu w przyszlosci.

Idea niniejszego opracowania jest rozpowszechnienie informacji majacych lub mogacych mie¢
znaczenie dla uzytkownikow statkow powietrznych oraz podmiotéw zwiazanych z lotnicza
dziatalno$cig dla wyciagnigcia wnioskow do podjecia wiasciwych dzialan w celu poprawy jakosci
prowadzonej dziatalno$ci lotnicze;.

Polska, na podstawie implementacji Dyrektywy 2003/42 WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 13 czerwca 2003r., wdrozyta do uzytku system ECCAIRS (European Co-ordination
Centre for Accident and Incident Reporting System) zapewniajacy gromadzenie zdarzen lotniczych,
analiz¢ oraz wymiang informacji dotyczacych bezpieczenstwa lotow. Baza danych ECCAIRS zawiera
informacje o zdarzeniach lotniczych od 2001 roku wtacznie (wymagania ww. dyrektywy obowiazuja
od 5.07.2005 roku). Baza danych ECCAIRS jest prowadzona przez ULC zgodnie z ustawa Prawo
lotnicze z dnia 3 lipca 2002 r. oraz Regulaminem Organizacyjnym Urz¢du. Dane o zdarzeniach sa
dostepne dla wszystkich komérek merytorycznych Urzedu, sluza do prowadzenia analiz
dotyczacych stanu bezpieczenstwa lotoéw. Jednoczesnie system jest odpowiednio chroniony, a dane
w nim zamieszczone dostepne sa tylko dla wyznaczonych os6b w réznych poziomach dostgpnosci.

System ECCAIRS jest kompatybilny z taksonomia ICAO ADREP 2000 i akceptowany przez
ICAO
jako narzedzie ulatwiajace gromadzenie danych dotyczacych zdarzen lotniczych, wymiany informacji
oraz analizy bezpieczenstwa lotow krajow cztonkowskich ICAO.

ECCAIRS jest systemem opracowanym i prowadzonym przez Komisje Europejska
i bezptatnie dostgpnym dla wladz lotniczych oraz organizacji badajacych wypadki lotnicze krajow
cztonkowskich Unii Europejskiej, a takze innych podmiotow lotniczych po spelieniu okreslonych
warunkow.

8 maja 2009 r., Polska dokonata integracji krajowej bazy danych o zdarzeniach lotniczych
ECCAIRS z baza europejska (ECR), prowadzong przez Komisje Europejska. Przekazywanie danych
jest realizowane raz na tydzien (docelowo codziennie, po osiagnigciu mozliwosci organizacyjnych),
zgodnie z wymaganiami Rozporzadzenia WE 1321/2007 z dnia 12 listopada 2007 roku
ustanawiajacego przepisy wykonawcze w zakresie wiaczania do centralnego archiwum informacji o
zdarzeniach w lotnictwie cywilnym, ktorych wymiana odbywa si¢ zgodnie z dyrektywa 2003/42/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady.

Wymiana informacji dotyczacych danych o zdarzeniach lotniczych bedzie w pehi
realizowana po uruchomieniu NPoC (National Point of Contact), o ktérym mowa w art. 6 ust. 1
Dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady, zgodnie z wymaganiami Rozporzadzenia
WE 1330/2007 z dnia
24 wrzesnia 2007 roku ustanawiajacego przepisy wykonawcze w zakresie przekazywania

zainteresowanym stronom informacji o zdarzeniach w lotnictwie cywilnym, o ktérych mowa w art. 7



ust. 2 Dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady. Ustanowienie NPoC na poziomie
krajowym jest uwarunkowane prowadzeniem systemu ECCAIRS przez wigcej niz jedna organizacj¢ w
danym kraju cztlonkowskim Unii.

Projektowane jest nowe Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady, ktore bedzie
traktowato rowniez o obowiazku utworzenia elektronicznej bazy danych dotyczacej zalecen
profilaktycznych (SRIS — Safety Recommendation Information System — kompatybilnej z nowq
platformq ECCAIRS CF (Common Framework), przez organizacje badajace wypadki, powazne

incydenty oraz incydenty lotnicze - istotne ze wzgledow bezpieczenstwa lotow.

~ai

II. INFORMACJE OGOLNE

W 2009 roku zarejestrowano ogdétem 1094 zdarzen lotniczych, w tym 108 wypadkow,
14 powaznych incydentow, 598 incydentéw lotniczych oraz 374 inne zdarzenia lotnicze — ze
statusem mozliwy wplyw na bezpieczeristwo'.

Rys. 1.

LICZBA ZDARZEN LOTNICZYCH ZAREJESTROWANYCH W 2009 ROKU

Wypadki: 108

Powaine incydenty: 14

Court of (tats fls rumber)

Inne zdarzenia: 369

Nieokreslone: S

Occurrence class [Occurrence class (Level 1)] (Ascending, Group by)

Rys. 2.

' 0d 2008 roku w systemie ECCAIRS kodowane jako inne zdarzenia - ,without safety effect - a possibly safety related
occurrence not meeting the reporting requirements. This could be e.g. the result of downgrading the incident after
review.), lub ”not determined —nieokreslone”, podlegajace zglaszaniu, zgodnie z zatacznikiem Rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007r. w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych, ktore nie wypehiaja definicji wypadku
ani incydentu, nie mniej jednak sa rejestrowane w bazie danych. Badanie przyczyn tych zdarzen pozostawione jest
podmiotom lotniczym, ktore je zglosity, w zdecydowanej wigkszosci bez nadzoru Komisji. W latach wczesniejszych takim
zdarzeniom na potrzeby opracowania informacji o stanie bezpieczenstwa lotdw nadawano nazwg ,,Nieokreslone”.



LICZBA ZAREJESTROWANYCH ZDARZEN LOTNICZYCH
W LATACH 2003-2009

598
374
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009
mE Wypadki E= Powazne incydenty
Hlincydenty E3Inne - wplyw nabezpieczenstwo
=—4—Razem

Rys. 3.
Zdarzenialotnicze na poszczegolnychrodzajach SP

Samoloty Samoloty Balony émig{ow::e LILM Szryhowoe HG, PHG, SP nieznany Bez udzistu
povee) 5700 ponizej 5700 P& PRG, =p
Spadochron

BEWypadek EPowaznyincydent Olncydent Olnne zdarzenie

Powyzsza ilustracja odzwierciedla liczby wszystkich zdarzen lotniczych na
poszczegolnych rodzajach statkow powietrznych, a dwie ponizsze przedstawiaja odpowiednio
liczby wypadkow lotniczych na poszczegdlnych rodzajach statkoéw powietrznych oraz ze
skutkiem $miertelnym.

Rys. 4.




) N LICZBA WYPADKOW LOTNICZYCII
s Lot W ZAT. EZINOSCTI OD RODZAJU I MASY STATKU POWIETRZNEGO
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Rys. 5.

LICZBA WYPADKOW ZE SKUTKIEM SMIERTELNYM

I samolot

Smizlowiec

o

7
N 4
ULM
. 3
Szybowiec ]
N 1 1 1
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Inne: PHG, HG, PPG, PG, Spadochron 0-2 250 Kg 2 251 do 5 700 Kg s 701 do 27 000 Kg

W 2009 roku w 15 wypadkach lotniczych ze skutkiem §miertelnym, $mier¢ poniosto
21 oso6b, w tym: 6 oséb na samolotach do 2250kg MTOW, 2 na samolocie ULM, 4 na
smigtowcach,
2 na szybowcu, 2 na motolotniach, 1 na paralotni z napgdem, 1 na paralotni oraz 3 na
spadochronach. Ponadto 47 oso6b doznato powaznych obrazen ciata, a 19 oséb odniosto lekkie
obrazenia.

W powyzszym zestawieniu nie uwzgledniono zarejestrowanych w bazie danych
ECCAIRS i prezentowanych na Rys. 4 i 5 dwéch wypadkow $miertelnych: na $migtowcu
wojskowym (Mi-24) - jedna ofiara $miertelna oraz na $miglowcu strazy granicznej (Mi-
2plus) - trzy ofiary $miertelne, ktorych badanie prowadzi Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Pahstwowego.

Zniszczonych zostato 17 statkéw powietrznych, w tym 6 samolotow, 5 $miglowcow,
3 ULM-y, 2 szybowce oraz 1 motolotnia, a znacznie uszkodzonych 58.

Ogodlna liczba zdarzen w 2009 roku w stosunku do pigciu ubieglych lat wskazuje na
stale utrzymywanie si¢ tendencji wzrostowej (patrz rys. 2) w zakresie obowiazkowego
systemu zglaszania zdarzen, szczeg6lnie w lotnictwie komercyjnym.

Dwie ponizsze ilustracje, w celach poréwnawczych, przedstawiaja dane z
analogicznych okres6w ostatnich siedmiu lat.
Rys. 6.

W ZALEZNOSCI OD RODZJU I MASY STATKU POWIETRZNEGO



LICZBA POSZKODOWANYCH W ZDARZENIACH LOTNICZYCH
W LATACH 2003 - 2009

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

B Ofiary Smiertelne W Powazne obrazenia ciata ONieznaczne obrazenia

Rys. 7.

LICZBA ZNISZCZONYCH | ZNACZNIE USZKODZONYCH STATKOW
POWIETRZNYCH W LATACH 2003 - 2009

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

BZniszczone OZnacznie uszkodzone

Rys. 8.




LICZBA ZDARZEN LOTNICZYCH
WEDLUG TYPU OPERACJI LOTNICZEJ

Lotnictwo komercyjne

598

Lotnictwo ogolne 2 84

Lotnictwo uslug lotniczych

Lotnictwo panstwowe 2 9

Nieznany 8
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Powyzsze zestawienie (Rys. 8) obejmuje 943 zdarzenia lotnicze, w ktérych miaty
miejsce awarie naziemnych systemow radionawigacyjnych, zglaszane jako tzw. ,,ATM
specific’” albo inne okolicznosci, ktore miaty lub mogty mie¢ wplyw na bezpieczenstwo lotu.
Zdarzenia te zaistniaty bez udziatu statkow powietrznych (151) (Rys. 3.).

Rys. 9.

LICZBA WYPADKOW LOTNICZYCH
WEDLUG TYPU OPERACJI LOTNICZEJ

Lotnictwo Komercyjne

Lotnictwo ogéne

98

Lotnictwo ushag lotniczych

Lotnictwo panstwowe 2

a 10 20 30 40 50 &0 70 80 a0 100

Rys. 8 i 9 przedstawiaja odpowiednio podzial wszystkich zdarzen lotniczych oraz
wypadkow lotniczych w zalezno$ci od typu operacji lotnicze;.




Wskazniki Wypadkowosci (WW)

Przy systematycznym wzro$cie liczby operacji lotniczych nie da si¢ uniknaé
catkowicie wypadkow lotniczych, zarzadzajacy daza jednak do utrzymania wskaznikow
bezpieczenstwa na stalym poziomie lub zmniejszenia ich wartosci, co jest przedsigwzigciem
bardzo trudnym. Swiat lotniczy podejmuje wiele inicjatyw i wdraza wiele programéw, aby
zapewni¢ mozliwy i akceptowalny poziom bezpieczenstwa operacji lotniczych we wszystkich
rodzajach lotnictwa.

Rys. 10.
Nalot w poszczegodlnych rodzajach lotnictwa cywilnego
w latach 2000-2009
10,6
12,9
12,3 ) 3 13
13,3 14,8 10,7 12,9

Nalotw tys. godz.

4,2

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

OSamoloty LO" BSzybowce i motoszybowce OSamoloty lotnictwa komercyjnege (AOC) OSmiglowce

*(Dotyczy samolotéw uzytkowanych przez organizacje lotnicze oraz uzytkownikow prywatnych.)

Wskazniki wypadkowosci (WW) zostaly obliczone wedlug wzoru:
W x100000
WW = XT

gdzie:
W — liczba wypadkow,.
N — nalot ogdélny w danym rodzaju lotnictwa, lub dla rodzaju statku powietrznego.

W lotnictwie komercyjnym, w regularnym przewozie pasazerskim, wskaznik
wypadkowosci (WW) w roku 2009 jest rowny zero.

Dla potrzeb zarzadzania bezpieczenstwem lotow, okreslono wskaznik wypadkowosci
(WW) — dla wszystkich wypadkéw w lotnictwie komercyjnym (posiadacze AOC). W
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oparciu o liczbe wypadkow lotniczych (Rys. 11.), w tym rodzaju lotnictwa WW za 2009 rok,
wynosi 1,24

Rys.11.
Wskaznik wypadkowosci (WW) dla lotnictwa komercyjnego (AOC)

2,95

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

3 Liczbawypadkow ——WW (wskaznik wypadkow osci)

Dla lotnictwa og6lnego oraz ustug lotniczych, ze wzgledu na brak peinych danych
dotyczacych nalotu, nie jest mozliwe okreslenie w 100% wiarygodnych wskaZznikow
wypadkowosci (WW) wedlug zasad zgodnych ze standardami ICAQO.

W czg$ci lotnictwa ogdlnego uzytkujacego statki powietrzne podlegajace
obowiazkowi rejestracji, najbardziej adekwatnym wskaznikiem bezpieczenstwa jest liczba
wypadkow ze skutkiem $miertelnym. Taka metodg stosuja rowniez nadzory lotnicze w innych
krajach Wspolnoty Europejskie;.

Rys. 12.

LICZBAWYPADKOW SMIERTELNYCHW LOTNICTWIE OGOLNYMI USLUGACHLOTNICZYCH
(REJESTROWANESP)W LATACH 2000-2009

ﬂﬂﬁﬁﬁﬂaﬂ

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
E==1LICZBA WYPADKOW (GA)  s==m=LINIA TRENDU (GA)

Niemniej jednak, na potrzeby dziatan profilaktycznych oraz dla poréwnan
statystycznych,
W niniejszym opracowaniu obliczono szacunkowe wskazniki. Wiarygodne wartosci tych
wskaznikow 1 wskazywanie na ich podstawie kierunkow dziatan profilaktycznych bedzie
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mozliwe tylko wtedy, gdy nalot oraz rzeczywista liczba zdarzen lotniczych bgda przekazane
przez wszystkich bez wyjatku uzytkownikéw rejestrowanych statkéw powietrznych.

Szacunkowe wskazniki wypadkowosci dla statkbw powietrznych
objetych panstwowym rejestrem
Rys.13.

Wskaznik wypadkowosci (WW)
dla lotnictwa ogdlnego

B Liczha wypadkow Yty Ze skutkiemn smiertelmym e A (yskoainile iy padkowascl)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

1. LOTNICTWO KOMERCYJNE (POSIADACZE AOC)

Opisy wypadkow lotniczych operatorow krajowych

l. 0080/2009 — Raport Wstepny

17 lutego zatoga $miglowca Mi-2plus otrzymata zgloszenie o karambolu kilkunastu
samochodéw na autostradzie. Pilot po starcie zglosit opuszczenie CTR informujac, ze
wykonuje lot wzdhuz autostrady w celu znalezienia miejsca wypadku samochodowego.
Smigtowiec byt obserwowany na wskazniku radaru wtérnego przez okoto 11 minut. Lot byt
wykonywany
na wysokosci 1000-900ft AMSL.

W tym czasie w rejonie lotu nastgpowato gwaltowne pogorszenie pogody (mgla
i intensywne opady $niegu, widzialno§¢ wedlug $wiadkéw wynosita okoto 15-20m). Pilot
zawrdécil na kurs 090°, znizajac si¢ w celu zachowania lub odzyskania widoczno$ci ziemi.

Smiglowiec przy predkosci 160-180km/h z kursem 092° zderzyt si¢ z przeszkodami z
katem przechylenia okoto 45° i pochylenia 3-4° po 14 minutach od startu (wedlug zegara
poktadowego), uderzajac w betonowa podstaweg ogrodzenia (podktad kolejowy) przednia
golenia podwozia oraz przednia czescia kadtuba. Smigtowiec bedac w przechyleniu w prawo
utracit drzwi kabiny sanitarnej, rozerwat stalowe ogrodzenie, ktore topata wirnika obracajac
si¢ w prawo wyrzucita czgsciowo na zewnatrz, w kierunku przeciwnym do kierunku lotu.
Kadtub i topaty wyrywaly i tamaty drzewa (o $rednicach 10-40cm), kadtub zgial stalowy stup

12



ogrodzenia pod katem okoto 90°, po ktorym przemiescit si¢ lewa strona, rozcinajac poszycie
podtogi.

Nastegpnie $miglowiec uderzyl w nasyp utworzony z odpadéw roslinnych i piasku
wyrywajac razem z podtoga przednia i1 lewa golen podwozia, oraz wyrywajac z luku jeden
z akumulatorow, rozpoczynajac obrét w prawo. Wczesniej stalowy stup ogrodzenia rozerwat
gléwny zbiornik paliwa powodujac jego oprdznienie na matej przestrzeni z okoto 5001 paliwa.

Smiglowiec, majac nadany obrét w prawo, lewym bokiem pod katem 85-90° do
kierunku zderzenia wpadl na drzewa o $rednicach 5-10cm, kladac je pod katem 60-70° 1
wybijajac si¢ na nich w gore. Dalej kontynuujac obrét w prawo przewrécit si¢ przez lewa
burte przechodzac na plecy wirnikiem do dotu, tamiac kolejne drzewa, po ktorych §lizgajac
si¢ spadt na wirnik i znieruchomiat, tamiac topaty, z ktorych jedna oparta si¢ o maskg silnika,
a dwie pozostate pozostaty pod kadtubem.

Gwattowne wyhamowanie ruchu $migtowca spowodowato ztamanie kadtuba na tylnej
wredze kabiny medycznej 1 odtamanie belki ogonowej, ktéra wraz z czg$cia kabiny sanitarnej
ztamata si¢ pod katem okoto 90° wyrywajac boczng $ciane kabiny wraz z siedzeniem lekarza
na zewnatrz. Pilot i ratownik zostali wyrzuceni na zewnatrz w kierunku przesuwania si¢
$miglowca, podobnie jak pozostaly w luku akumulator. Zatoga miata zapigte pasy
bezpieczenstwa.

Wypadek jest trakcie badania przez PKBWL.

2. 0995/2009 — Raport Wstepny

20 listopada zaloga $miglowca Agusta A109E Power wykonywata loty szkolne.
Po powrocie z lotu po trasie instruktor wykonat zawis nad ladowiskiem, wzniost Smigltowiec
z przemieszczeniem do tylu na wysokos$¢ okoto 70ft AGL, a nastgpnie symulujac awari¢
silnika pochylit $miglowiec do przodu, nadajac mu predkos¢ postgpowa i1 wykonat
prawidlowe ladowanie na miejscu startu.

Nastgpnie instruktor wykonat ponowny start z innego kierunku by zwroci¢ uwage
szkolonemu pilotowi na sterowanie kierunkowe przy bocznym wietrze. Po wykonaniu
prawidlowego ladowania, instruktor wykonat bardzo szybkie podejscie do zawisu (na
wysokos$ci okoto 1m) z przemieszczeniem $migtowca nad zachodnia krawedz ladowiska.

Na chwile przed przyziemieniem (w stabilnym zawisie) $migtowiec wykonat dowrot
o okoto 50° w prawo. Smiglowiec przyziemit na prawe podwozie gtéwne (na utwardzonej
ptaszczyznie) z kotkiem przednim (na trawie), z przemieszczeniem si¢ do przodu. Instruktor
zahamowat ruch postgpowy przy uzyciu hamulca awaryjnego (postojowego). W tym czasie
przednia cze¢$¢ kadtuba wpadta w narastajace wibracje z przechyleniem kadluba w lewo.
Smigtowiec zaczat podrywaé sie iprzyziemiaé¢ z kota lewego na prawe (unoszac si¢ na
wysokos$¢ 30cm). Nastepnie gwattownie skrecit w lewo, uniost nos pod katem okoto 15° 1
przechylit si¢ wlewo pod katem 30°, a topaty wirnika no$nego odcigly belkg ogonowa.
Lopaty ulegly zniszczeniu w wyniku kontaktu z belka ogonowa ipodtozem, po czym
Smigtowiec powrdcit do normalnej pozycji. Przeszkalany pilot wyltaczyt silniki poprzez
FADEQC, a instruktor zamknat doptyw paliwa.

Instruktor nie odniost obrazen, a przeszkalany pilot z urazami kregostupa zostat
odwieziony do szpitala.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

Opisy powaznych incydentow lotniczych krajowych operatoréw

1. 0275/2009 - Bada komisja Islandii, kontakt PKBWL.
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11 maja, zaloga samolotu Boeing 767-300 wykonywala lot z ograniczeniem MEL36-
11-1-1 (L ENG BLEED OFF), ograniczajacym ETOPS do 120 min i poziom lotu do FL350.
Po osiagnigciu FL340 pojawit si¢ komunikat "R ENG BLEED OFF" sygnalizujacy awari¢
prawego systemu hermetyzacji. Nastapit nagly wzrost wysokosci kabinowej (okoto
2000ft/min, osiagajac 10000ft) 1 wypadly maski tlenowe. Zaloga rozpoczgla awaryjne
znizanie 1 wykonata zwrot o okoto 30° w prawo, zglaszajac jednoczes$nie "MAY-DAY".

Zatoga podjeta dwukrotna prébe zresetowania prawego ukladu hermetyzacji i
rozpoczgta wykonywanie procedur zawartych w Quick Reference Handbook, jednak
nieodpowiednich dla zaistniatej sytuacji. Po osiagnigciu FL100 zatoga poprosita o warunki do
awaryjnego ladowania
na lotnisku zapasowym. Ladowanie przebieglo bez problemdéw, bez deklarowania sytuacji
awaryjne;j.

Powazny incydent jest w trakcie badania.

2. 0408/2009 - Bada komisja Kanady, kontakt PKBWL.

20 czerwca, podczas rejsu, po okoto 2 godz. 6 min. lotu, bedac na FL330 podczas
sredniej turbulencji zatoga samolotu Boeing 767-300 uzyskata zgodg na wejscie do FL350. W
tym czasie kilkakrotnie pojawita si¢ sygnalizacja "overspeed" z dynamicznym przyrostem
predkosci, a nastepnie zadziatanie "stick shakera". Kapitan SP poprzez nabor wysokosci oraz
zmniejszenie ciagu silnikow dazyl do zlikwidowania nadmiernej predkosci. Samolot zaczat
traci¢ wysoko$¢ ale w dalszym ciagu nie spadata predkos$¢. Zatoga poinformowata ATC o
sytuacji i otrzymata zgode
na znizanie do FL280, ktéra zostata wymuszona zaistniata sytuacja. Nastgpnie zatoga podjeta
decyzje o ladowaniu zapobiegawczym w celu dokonania przegladu samolotu przed przelotem
przez Atlantyk.

Ladowanie wykonano z cigzarem 152,41t (MLW=145,149t). Po ladowaniu na
polecenie Transportations Safety Board of Canada wybudowano Flight Data Recorder oraz
Cockpit Voice Recorder. Obstuga techniczna wykonata przeglady techniczne samolotu na
okolicznos¢ "overspeed", turbulencji, przekroczenia ci¢zaru do ladowania oraz wykonano
testy operacyjne AIR DATA SYSTEM. Nie stwierdzono uszkodzen ani usterek. Samolot lot
rejsowy na lotnisko planowe wykonal z opdznieniem.

Powazny incydent jest w trakcie badania.
Incydenty lotnicze krajowych operatorow:

W 2009 roku zarejestrowano lacznie 358 incydentow (w tym dwa powazne opisane
powyzej) oraz innych zdarzen lotniczych zakwalifikowanych jako , without safety effect”,
ktoére miaty miejsce u polskich operatoréw, w tym w 225 przypadkach badanie incydentéw
zostato przekazane operatorom/uzytkownikom, a w pozostatych zarzadzajacym lotnisk,
organizacji zarzadzajacej ruchem lotniczym oraz Komisji Badania Wypadkow Lotniczych
Lotnictwa Panstwowego.

Dla celow statystycznych nalezy odnotowaé lacznie 598 zdarzen (Rys. 8.),
zarejestrowanych w lotnictwie komercyjnym.

Ponizsze dwie ilustracje przedstawiaja odpowiednio liczby zdarzen wedhug faz lotow
oraz kategorie tych zdarzen wedtug metodologii stosowanej przez ICAO.

Rys. 14.
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LICZBA ZDARZEN POLSKICH OPERATOROW AOC
WEDLUG FAZY LOTU

Podejécie do ladowania 118
Start 86
Ladowanie 59
Lot po trasie 52
Postdj 31
Kolowanie 28
Manewrowanie || 1
o 1‘U 20 3ID ‘!‘U SID B0 7‘U 80 a0 ’|EIID 110 120
Rys. 15.
KATEGORIA ZDARZEN LOTNICZYCH POLSKICH OPERATOROW AOC
(WEDLUG METODOLOGIIICAQO)
BIRD: Zwigzane ze zderzeniem z ptakiem/ptakami 104
SCF-NP: Awaria lub niesprawnos¢ syst: tow (niezwi z zespol 04
SCF-PP: Awaria lub niesprawnosé systeméw/komp ow (zwi z zespob
ATM:Naruszenie przepisow kontroli ruchu lotniczego - ATM/komunikacja, nawigacja, nadzor - CNS
RAMP: Obsluga naziemna 11

RI-VAP: Wtargnigcie na pas startowy - pojazd, statek powietrzny, osoba 8

MAC: Zblizenie w powietrzu/Kolizja w powietrzu 8

WSTRW: Uskok wiatru lub bwrza z wyladowaniami i

RI-A: Wtargnigcie na pas startowy - zwierze i

TURB: Niespodziewana turbulencja 6

SEC: Zwiazane z ochrong: 6

FUEL: Zwiazane z paliwem 6

F-NI: Pozar/dym (niespowod y zder 6

ADRM: Lotniskowe [

CABIN: Zdarzenie zwigzane z bezpieczenstwem w kabinie 5

ARC: Nienormalny kontakt z pasem startowym 5
TUNK: Nieznane lub nieckreslone | 2
GCOL: Kolizja naziemna poza droga startowa || 2
T.OC-T: Utrata kontroli podezas lotu | ]
ICE: Oblodzenie, snieg, lad | 1
EVAC: Ewakuacja| 1
RE: Wypadnigcie z pasa startowego | 1

i} 1 20 30 40 50 60 bl & an 1o o

W porownaniu do lat wczesniejszych, na uwage zashuguje fakt wzrostu liczby
zdarzen w kategorii BIRD: Ptaki (Mozna domniemywac, ze przyczyna tego stanu rzeczy
jest wzrost $wiadomos$ci zatdg i1 zarzadzajacych lotniskami w zakresie informowania o
zderzeniach z ptakami po spektakularnym wypadku w Nowym Jorkiem) oraz kategorii SCF
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- PP: Awaria lub niesprawnos$¢ systeméw/komponentéw zwigzanych z zespolem
napedowym.

Komentarz:

Konieczne tez wydaje si¢ opracowanie i dodanie w jednoznacznym znaczeniu
kategorii dotyczacej zdarzen z obszaru przyczynowego znanego, jako tzw. ,,czynnik
ludzki”, obecnie zdarzenia tego typu sa rejestrowane w kategorii OTHER: Inne - ta
uwaga dotyczy moderatorow systemu ECCAIRS i bedzie im przekazana.

Uwaga: Powyzsza lista kategorii, jest zgodna z prezentowana i sugerowana do analiz przez
ICAO w podreczniku: Doc. 9859 Safety Management Manual, jako Significant Safety
Issues List.

Opisy powaznych incydentow lotniczych zagranicznych operatorow:

1. 0708/2009

28 sierpnia na lotnisku EPGD, zatoga samolotu I1-76 podczas wkotowywania na
stanowisko postojowe, uderzyla koncowka lewego skrzydta w maszt o$wietleniowy. W
wyniku uderzenia uszkodzona zostata koncowka skrzydta samolotu.

Powazny incydent w trakcie badania przez PKBWL.

2. 0962/2009 — Raport Wstepny

9 listopada, zaloga samolotu Boeing 737-800 wykonywata drugi lot tego dnia.
Warunki pogodowe panujace na lotnisku byly ponizej minimum dla lotniska i zatogi - RVR
350m, podstawa chmur 100ft (minimum: RVR 550m, podstawa chmur 200ft). Kapitan SP
podczas ladowania przyziemit z lewej strony linii centralnej (PIC - PF zeznal, ze
prawdopodobnie przyjat lewe §wiatla krawegdziowe za $wiatta linii centralnej - nie istniejace
na EPKT), a nastgpnie lewym podwoziem gtownym i przednim podwoziem wytoczyl si¢ z
pasa startowego. Po przekotowaniu 373m
1 uszkodzeniu 2 lamp krawgdziowych samolot powr6cil na DS 1 zakonczyt dobieg.

Na stanowisku postojowym zaloga nie zglaszala zadnych problemow. F/O
zaproponowat nastgpnej zatodze (ktéra miata wykona¢ lot z EPKT do EPWA), ze wykona
PDI (Pre Departure Inspection). F/O sprawdzil tylko prawa strong samolotu. Dodatkowo nie
posiadal ze soba latarki, przez co faktycznie nie wykonal PDI. W efekcie F/O nie wykryl
uszkodzen opon i felgi prawego przedniego podwozia oraz reflektora kotowania, a takze
uszkodzen wewngtrznej opony prawego podwozia gtownego. Po powrocie na pokiad F/O
przekazal nastepnej zalodze, ze samolot jest sprawny.

W czasie operacji wypychania samolotu, osoba nadzorujaca ten proces zglosita
zatodze uszkodzenie przedniego reflektora. Kapitan zapytal F/O z poprzedniej zatogi (lecacej
tym samym samolotem do EPWA), czy stwierdzil jakie$§ uszkodzenia reflektora kolowania 1
uzyskat odpowiedz, ze "nie". Kapitan stwierdzit, ze MEL zezwala mu na wykonie lotu do
EPWA 1 nie ma zadnych zastrzezen do sprawnosci statku powietrznego.

Po ladowaniu w EPWA, zaloga wypetnita ASR z opisem uszkodzen, po czym obie
zatogi udaty sig¢ do hotelu.

Podczas inspekcji DS w EPKT, dyzurny elektryk zgtosit uszkodzenie (brak) dwoch
Swiatet krawedziowych 1 $lad podwozia gtéwnego na trawie pomigdzy DK "D", a DK "A" o
dhugosci okoto 400m.

W trakcie badania przez PKBWL.

Rys. 16.
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KATEGORIA ZDARZEN LOTNICZYCH OBCYCH OPERATOROW AOC
(WEDLUG METODOLOGIIICAO)

BIRD: Zwigzane ze zderzeniem z ptakiem/ptakami 76
OTHR: Inne 56
SCF-NP: Awaria lub niesprawnos¢ systemdw/el ta iezwi p nape dowym) 50
]

ATM: przepisow kontroli ruchu lotniczego - ATM/komunikacja, nawigacja, nadzor - CNS -] 2 1
MAC: Zblizenie w powietizw/Kolizja wpuwieuzu= 1 5
WSTRW: Uskok wiatru lub burza z wyladowaniami i 12
ADRM: Lotniskowe [l 9
RI-VAP: Wtargnigcie na pas startowy - pojazd, statek powietrzny, usnhaf= 8
RAMP: Obsluga naziemnaf= 8
CABIN: Zdarzenie zwiazane z bezpie czenstwem w kabinie -= 5
SEC: Zwigzane z uclu‘uuqf= s
RI-A: Wtargnigcie na pas startowy - zwierze ,= 4
TUNK: Niemane lub 1\ienk1'eélnne-= 3
SCF-PP: Awaria lub niesprawnosé systeméw/komp tow (zwi pol napgrluwy‘m)-: 2
GCOL: Kolizja naziemna poza droga startqu: 2
FUEL: Zwiazane z pa]iwem-: 2

F-NI: Pozar/dym (niespowodowany zdel‘zel\iem)-: 2
ARC: Nienormalny kontakt z pasem startuwym-: 2
TURB: Niespoddewana tm‘hu.leleaf: 1

RE: Wypadnigcie z pasa startowego f: 1

0 10 20 30 40 80 a0 100 10

a0 60 70

Zgodnie z powyzsza ilustracja, w zarobkowym przewozie lotniczym zagranicznych
operatorow, najwigksza grupa zdarzen lotniczych sa zderzenia z ptakami (76) mieszczace si¢

w kategorii BIRD: Ptaki.

IV. ANALIZA KATEGORII ZDARZEN - WEDLUG METODOLOGII
ICAO - W ZAROBKOWYM PRZEWOZIE LOTNICZYM

Krajowi operatorzy statkow powietrznych

1. BIRD: Zwigzane ze zderzeniem z ptakiem/ptakami.

W tej kategorii zarejestrowano 104 zdarzenia zwiazane ze zderzeniami z ptakami
samolotow polskich operatorow AOC, w tym w 6 przypadkach zderzenia niepotwierdzone, na
ogolng sumg 183 takich zdarzen zgloszonych przez polskich uzytkownikéw SP oraz obcych

uzytkownikéw SP na terytorium RP.
Rys. 17.
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Laczna liczba zdarzen z ptakiem/ptakami w poszczegolnych
miesiacach polskich operatoréw AOC
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2. SCF-NP: Awaria lub niesprawnos$¢ systemow/elementow niezwiazanych z

zespolem napedowym.

Dane na rys. 15 potwierdzaja, ze przyczynami incydentow w zdecydowanej
wigkszosci sa awarie 1 niesprawnosci systemow 1 elementow na poktadach samolotéw. Co
wazne jednak liczba incydentow tzw. technicznych, w dalszym ciagu nie przektada si¢ na
liczbg wypadkow lotniczych.

Niepokojacy jednakze jest fakt wystapienia 26 przypadkéw (z ogdlnej liczby 94) (Rys.
15.) stanowiacych o niesprawnos$ciach zwiazanych z podwoziem, lacznie z uszkodzeniem
ogumienia. Kolejnymi grupami technicznych usterek sa: niesprawnosci systemow
nawigacyjnych na pokladach samolotow oraz usterki systemow automatycznej kontroli lotu.

Doktadny podzial rodzajow technicznych usterek przedstawia ponizsze zestawienie.

Tabela 1.
Awaria lub niesprawnos$¢ systemow/elementow niezwigzanych z zespolem napedowym.
ZI(J;::ZE);& Rodzaj niesprawnosci/usterki
1. 26 Landing gear malfunction
2. 10 Navigation system malfunction
3. 9 Autoflight system malfunction
4. 8 Fuel system
5. 7 Aircraft flight control problem
6. 7 Air conditioning and pressurization problem
7. 5 Hydraulic system malfunction
8. 5 Servicing
9. 4 Aircraft door’s problem
10. 4 Aircraft furnishing/escape slide
11. 4 Communication system problem
12. 4 Ice/rain protection system problem
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W dwodch ubiegtorocznych powaznych incydentach lotniczych (opis powyzej),
prawdopodobnymi przyczynami byty, w jednym przypadku awaria systemu klimatyzacji i/lub
hermetyzacji, a w drugim utrata kontroli po wejsciu samolotu w silng strefe turbulencji. W
obu przypadkach samoloty bezpiecznie ladowaty na lotniskach zapasowych

3. OTHER: Inne.

Kategoria zdarzen ,,Inne” obejmuje zdarzenia, ktérych nie mozna przypisa¢ do zadnej
pozycji z obowiazujacego wykazu opracowanego przez ICAO — CAST i eksponowanego
w systemie ECCAIRS. Do tej grupy zdarzen zaliczane sa m. in. zdarzenia dotyczace
nieprzestrzegania przez zatogi statkéw powietrznych procedur operacyjnych (SOP), czy btedy
innych stuzb funkcyjnych (kontrolerzy, technicy) ze wzgledu na brak takiej indywidualnie
dedykowanej kategorii zdarzen w systemie ECCAIRS (jest to przyjeta idea systemu — patrz
komentarz strona 16).

4. SCF-PP: Awaria lub niesprawnos¢ systemow/komponentow zwiazanych z
zespolem napedowym.

W 2009 roku zarejestrowano 20 zdarzen, ktore dotyczyly zespotu napedowego. We
wszystkich przypadkach zalogi bezpiecznie ladowaly, w tym w 7 przypadkach zawracaly na
lotnisko startu lub ladowaty na lotnisku zapasowym. Podczas 2 nastgpnych takich zdarzen
zalogi przerywaty start, w 2 kolejnych zawracaly na stanowisko postojowe w trakcie
kotowania do startu.

5. ATM: Naruszenia przepisow kontroli ruchu lotniczego — ATM / komunikacja,
nawigacja, nadzor — CNS.

W zdarzeniach, ktérych badania zostaty zakonczone, przyczynami byty:
- niewlasciwy system zarzadzania i1 organizacji bezpiecznego przeptywu ruchu
lotniczego na lotnisku;
- wydanie przez kontrolera ruchu lotniczego bi¢dnego zezwolenia dla zatogi
samolotu.
W pozostatych przypadkach najczestszymi przyczynami byty:
- wykonywanie znizania przez zatogi bez zezwolenia;
- podobne znaki wywotawcze zatdog lotniczych powodujace niezrozumienie
w komunikacji radiowej pomigdzy zalogami a ATC;
- odsytanie zatog na drugie okrazenie w wyniku utraty wymaganej separacji
z poprzedzajacymi samolotami (nieprawidtowe budowanie kolejki do ladowania);

Pozostale zdarzenia zostaty zakwalifikowane do tej kategorii jako towarzyszace innym
np. Runway Incursion - gwierze oraz zadziatanie poktadowego urzadzenia ACAS/TCAS.

W tej kategorii rejestrowane sa roéwniez zdarzenia dotyczace awarii/niestabilnej pracy
naziemnych urzadzen radionawigacyjnych. Wzrost liczby tych zdarzen wynika z
wprowadzenia w stuzbach ruchu lotniczego uregulowan, ukierunkowanych na realizowanie
zasad SMS, $wiadczy tez o poprawie sposobu przeplywu informacji o zdarzeniach. Do 2006
roku takie zdarzenia w ogole nie byty zgtaszane.

W przypadku tego rodzaju zdarzen moze niepokoié, brak wyczerpujacych wynikow
badan tych zdarzen. Brak doktadnych informacji nie pozwala okresli¢ stopni zagrozen

19



w ATM zgodnie z metodologia ESARR 2. Ponizszy rys. 13 przedstawia liczb¢ wszystkich
takich zdarzen na polskich lotniskach komunikacyjnych.

Rys. 18.

LICZBA ZDARZEN tzw. "ATM specific” (awarie naziemnych
srodkéw radio - nawigacyjnych)

124
i ; I

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009
BATM specific

6. RAMP: Obsluga naziemna.

We wszystkich 11 przypadkach (Rys. 15.) przyczyna zdarzen byla niedoktadna i
niestaranna obstuga przedlotowa statkéw powietrznych. Do nich nalezaly: niewlasciwe
zabezpieczenie samolotu podczas proby silnika, uderzenia samolotéw przez pojazdy
pomocnicze, w tym ,,schody”, czy sp6znione dostarczenie zrodet zasilania.

7. RI-VAP: Wtargnigcie na pas startowy (RI) — pojazd, statek powietrzny, osoba.

W tej kategorii zarejestrowano 8 zdarzen dotyczacych polskich operatoréw AOC, w
tym w sze$ciu przypadkach zdarzenia dotyczyly pojazdow, a w dwoéch zatdg statkow
powietrznych. Lacznie w tej kategorii zarejestrowano 22 zdarzenia lotnicze (Rys. 14).

Rys. 19.
Liczba wtargnie¢ pojazdow, SP oraz osob na DS w poszczegdlnych
miesiacach
3 3
2 2 2 22
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8. MAC: Zblizenie w powietrzu/Kolizja w powietrzu.
a) ACAS/TCAS (Traffic Collision Avoidance System).

W 2009 roku zarejestrowano 8 zdarzen lotniczych zwiazanych z zadzialaniem
ACAS/TCAS w FIR EPWW zgloszonych przez operatorow AOC na og6lna ich liczbe 13.

Przyczyny zadzialania systemu TCAS sa w trakcie badan. Jest to znaczny spadek liczby tych
zdarzen w stosunku do lat ubiegtych.

Rys. 20.

LICZBA ZDARZEﬂ z zadzlalanlem ACAS/TCAS

J/I’ITI I

2005 2008 2007 2008 2009
B ACAS/TCAS —Log. (ACAS/TCAS)
b) Nieuprawnione wtargniecia w kontrolowang przestrzen powietrzng.

Ogotem w 2009 roku zarejestrowanych zostalo 21 tego typu zdarzen. W 5§
przypadkach byly to samoloty wojskowe, a w 13 samoloty lotnictwa ogélnego lub ushug
lotniczych. Tylko w 1 przypadku incydent dotyczyt samolotu lotnictwa komunikacyjnego, w
2 pozostatych przypadkach naruszycielem byl nieznany (niezidentyfikowany) statek
powietrzny.

Rys. 21.

Nieuprawnione wtargniecia w przestrzen kontrolowana
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9. WSTRW: Uskok wiatru lub burza z wyladowaniami (warunki atmosferyczne).

Rzadkie zjawisko uskoku wiatru byto przyczynami zdarzen w trzech przypadkach,
w innym uszkodzenia samolotu byly spowodowane wytadowaniami, a pozostale zdarzenia z
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tej grupy to odejScia zatdg na drugie okrazenia spowodowane trudnymi warunkami
atmosferycznymi.

10.  RI-A: Wtargnigcie na pas startowy (RI) — zwierze.

W kategorii RI-A polscy operatorzy AOC zglosili 7 (Rys. 15.) zdarzen zwiazanych
z wtargnigciem zwierzat na pas startowy, na tacznie 15 zdarzen (Rys. 22) wtargni¢¢ zwierzat
zgloszonych przez wszystkich operatorow/uzytkownikow statkow powietrznych. Jest to
znaczacy spadek w stosunku do roku 2007, kiedy podobnych zdarzen zarejestrowano 35 oraz
w 2008 — 27.

W dwoch zdarzeniach, ktorych badanie zostato zakonczone przyczyna byta obecnosé
zwierzyny ptowej na polu manewrowym z powodu niepetnego zabezpieczenia lotniska przed
dostgpem dzikich zwierzat.

W czterech przypadkach po zderzeniach zatogi przerywaly procedury startowe, a po
przegladach samolotow nie stwierdzono zadnych uszkodzen. W pozostatych przypadkach,
zatogi przerywaly procedury startowe lub otrzymywaly polecenia odejscia na drugie
okrazenie.

Rys. 22.
Liczbawtargnie¢ zwierzat na DS w poszczegdlnych miesiacach
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11. TURB: Niespodziewana turbulencja.

W czterech przypadkach zatogi samolotow znalazty si¢ w strefach silnej turbulenc;i,
a w dwoch innych w §ladach aerodynamicznych poprzedzajacych samolotow. We wszystkich
przypadkach zatogi bezpiecznie ladowaty.

12.  SEC: Zwiazane z ochrong.

W tej kategorii zarejestrowano w ubieglym roku 6 zdarzen w ktorych os$lepiono
polskie zatogi statkow powietrznych promieniami $wiatta laserowego z ziemi. Piloci
samolotow zdaja sobie spraweg z tego jak grozna moze by¢ taka sytuacja, szczegolnie w fazie
podejscia do ladowania.

Jest to nowa grupa zdarzen niespotykanych w latach wczesniejszych. Na terytorium
RP w 2009 r. odnotowano ich tacznie 12. Walka z tym procederem moze by¢ wyjatkowo
trudna ze wzgledu na trudno$¢ wykrycia sprawcy (zasigg zielonego lasera — do 8km, okoto 50
razy silniejszy niz czerwone wskazniki laserowe, przy tych samych rozmiarach - powoduje,
ze sprawca moze by¢ w znacznej odlegtosci od lotniska) i relatywna dostgpnos¢ emiterow
zielonego $wiatta laserowego. Ze wzgledu na swoja moc, laser zielony moze powodowac
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powazne uszkodzenia wzroku, a z bliskiej odlegtosci nawet przepala plastik, czy zapala
zapalki.

Tego typu zdarzenia sa obiektem zainteresowania mig¢dzynarodowych organizacji
lotniczych, a panstwa w ktorych tego typu zachowania sa rejestrowane prowadza
prokuratorskie §ledztwa. Spowodowanie zagrozenia bezpieczenstwa w transporcie lotniczym
podlega wysokim karom.

Rys. 23.
STAN BADAN ZDARZEN LOTNICZYCH
POLSKICH OPERATOROW AOC
Raport koncowy: 21%%6
- Zamkniete: 1%
W trakcie badan: 78%6
Legenda:
| Raport konicowy - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym
PKBWL.
- Raport wstepny - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku - informacje istotne
dla bezpieczenstwa lotdéw — zgodnie z art.135.7 Prawa
Lotniczego — przekazane do ULC.
| Zamknigte - Otrzymane informacje wystarczyly do zamknigcia badania |
przyczyn zdarzenia bez konieczno$ci opracowywania Raportu
: Kofcowego.
W trakcie badan - Badanie zdarzenia w toku.

Powyzsza ilustracja przedstawia procent zakonczonych badan zdarzen lotniczych
w zarobkowym przewozie lotniczym polskich operatorow. Liczby potwierdzaja duze
opoznienie w analizie 1 okre$laniu przyczyn zaistniatych incydentow. Utrudnia to tworzenie
prawidtowej profilaktyki, dlatego tez analizy powinny by¢ prowadzone w oparciu o dane
kilkuletnie.

V. LOTNICTWO OGOLNE ORAZ USLUG LOTNICZYCH

STATKI POWIETRZNE PODLEGAJACE OBOWIAZKOWI REJESTRACJI
(samoloty, Smiglowce, szybowce, balony)

Opisy wypadkow lotniczych krajowych operatorow:

1. 0055/2009 - Bada komisja Turcji.

23



31 stycznia podczas lotu nastapito zderzenie Smiglowca Eurocopter EC — 135 z ziemia
w terenie gorzystym w nieznanych okoliczno$ciach. Zatoga §migtowca wykonywata przelot
z Polski do Turcji. Smier¢ poniosto dwoch pilotow.

2. 0244/2009 - Raport Koncowy

28 kwietnia, na samolocie Aero AT-3 pilot otrzymal polecenie wykonania
patrolowego lotu ppoz. po trasie. Po podgrzaniu i probie silnika, rozpoczat rozbieg samolotu z
pasa trawiastego. Pilot wykonywat rozbieg na klapach w potozeniu startowym, przy silnym
prawobocznym wietrze (okoto 20°). Samolot zachowywat si¢ prawidtowo. Po kréotkim
rozbiegu samolot oderwat si¢ od pasa i po wytrzymaniu przeszedl na wznoszenie.

Na wysokosci okoto 15-20m AGL, bgdac na obrzezu lotniska, pilot
zaobserwowal postepujacy spadek mocy silnika. Aby odchyli¢ si¢ od przeszkod terenowych,
pilot wykonat ptytki zakret w lewo o okoto 30°. Samolot stopniowo tracit wysokos$¢, wigc
pilot wykonat zakret w prawo, decydujac si¢ na ladowanie awaryjne w uprawie zboza.

Przed ladowaniem awaryjnym pilot wychylil klapy do pozycji ,,ladowanie”
i przyziemit na podwozie glowne w zbozu o wysokosci 30-40cm. Zaglebienie sig
przedniego kota w migkka glebg spowodowato wylamanie goleni i pochylenie samolotu
na silnik. Jedna z topat §migta ulegla ztamaniu. Samolot po krétkim okoto 30 m dobiegu
zatrzymal si¢ podparty silnikiem. Pilot, przed opuszczeniem kabiny, wytaczyt iskrowniki 1
wylacznik glowny instalacji elektrycznej oraz zamknat zawor paliwa. Pilot nie odniost
obrazen.

PKBWL na podstawie wynikoéw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku byto:

- uszkodzenie cewki wysokiego napigcia w iskrowniku Slick 4330, co spowodowato
spadek mocy silnika w poczatkowej fazie wznoszenia po starcie i zmusito pilota do
awaryjnego ladowania poza lotniskiem.

Komunikat Prezesa ULC Nr 93 z 23 listopada 2009r.

3. 0269/2009

9 maja podczas kotowania do startu z tylnym wiatrem samolotem PZL 104 Wilga, po
drodze startowej o nawierzchni asfaltowej, pilot, w wyniku podmuchu termicznego nie
utrzymat kierunku kotowania i doprowadzit do obrotu samolotu o 180°. Spowodowato to
utratg kierunku w prawo, a nast¢pnie podparcie skrzydtem oraz lewa strona statecznika 1 steru
wysokosci o nawierzchnig trawiasta.

W wyniku wypadku skrzydto oraz lewa strona statecznika i1 steru wysokosci zostaty
uszkodzone.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

4. 0286/2009 — Raport Koncowy

13 maja, na szybowcu SZD-48-1 Jantar, podczas Szybowcowych Mistrzostw Polski
w klasie otwartej, pomocnik kierownika lotoéw zauwazyl, ze szybowiec przelatujacy nad linig
mety na wysokosci 3m kontynuowat lot do ladowania ze schowanym podwoziem. Podat
pilotowi szybowca komendg przez radio ,,(...) wypus$¢ podwozie". Kilka sekund po wydane;j
komendzie, szybowiec przeszedt na znizanie pod duzym katem i zderzyt si¢ z nawierzchnia
trawiasta.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych ustalita, ze pilot szybowca po
odebraniu informacji od kierujacego ladowaniem o nie wypuszczeniu podwozia, bedac na
matej wysokosci lotu, zamknat hamulce aerodynamiczne, przelozyt drazek sterowy do lewej
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reki 1 odblokowat podwozie. W tym czasie mimowolnie oddal drazek od siebie, co przy
predkosci 110km/h spowodowato przejécie szybowca na znizanie i zderzenie z ziemia.

W wyniku zderzenia szybowiec zostal uszkodzony, a pilota poddano obserwacji
medycznej w szpitalu, poniewaz skarzyt si¢ na bol krggostupa.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- mimowolne oddanie drazka sterowego ,,0d siebie" po jego przetozeniu do lewej reki

w celu wypuszczenia podwozia prawa reka.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego bylo nadmierne
skoncentrowanie si¢ pilota na wykonaniu dolotu na met¢ w koncowej fazie konkurencji
lotniczej, ktore doprowadzito do pominigcia czynnosci wypuszczenia podwozia.

Komunikat Prezesa ULC Nr 64 z 10 lipca 2009r.

5. 0301/2009 - Raport Koncowy

19 maja, pilot rozpoczal na samolocie PZL-104 Wilga wznawianie lotow po
przerwie. W dniach 28 i 29 kwietnia wykonat 11 lotow na samolocie PZL -104 Wilga
w tacznym czasie 1 godz. 12 min., w tym 5 lotow, jako dowddca w czasie 24 min. Dnia 19
maja wykonat 9 lotoéw z instruktorem w celu holowania szybowcow. Czas lotow wynidst
tacznie 1 godz. 04 min. Wedlug oceny instruktora zwigkszona liczba lotow wynikata z
checi wykonania limitu czasowego.

Wedhuig programu szkolenia kazdy lot powinien wynosi¢ od 10-15 min. Laczny
czas lotu w czasie holowania szybowca na wysoko$¢ 500m wynosi $rednio 7-8 min.
Wedhug oceny instruktora pilot wykonat loty poprawnie. W pierwszych dwoch lotach w
czasie ladowania na dobiegu, pilot miatl tendencje do do$¢ ostrego hamowania.
Instruktor zwrdcit mu uwage na ten fakt i poinformowal, ze na samolocie PZL-104
Wilga nalezy hamowaé pulsacyjnie. Wedlug oceny instruktora szkolony pilot po
wykonaniu 9 lotow na dwusterze byl w peini przygotowany do wykonywania lotow
samodzielnych.

Start do samodzielnego holowania szybowca odbyt si¢ o godz. 15:10. tj. 9 min. po
ladowaniu z instruktorem. Po wyholowaniu szybowca na wysoko$¢ 500m nad znaki nastapito
wyczepienie szybowca. Pilot samolotu holujacego wykonal manewr znizania do
ladowania z prawym kregiem. Lot byt obserwowany przez instruktora.

W czasie ladowania wiat wiatr z lewej strony do pasa ladowania pod katem
okoto 50° o predkosci okoto 2m/s. O fakcie tym instruktor powiadomit pilota w czasie
lotu po 4 =zakrecie. Wedlug oceny instruktora wyrdwnanie samolotu nastapito
nieznacznie wyzej niz normalnie i po przyziemieniu na ,,trzy punkty" samolot odbit si¢
na wysokos¢ okoto 10-15cm.
Po przetoczeniu si¢ okoto 35m od miejsca drugiego przyziemienia, samolot zaczal zakrgcacd
coraz gwaltowniej w lewo. Po wykonaniu obrotu o okoto 90° w lewo, trawersujac na skutek
tarcia prawym kotem o trawiaste podtoze, nastapito przechylenie samolotu na prawe skrzydto
iuderzenie prawym skrzydiem i prawym usterzeniem ogonowym o podioze, a nastgpnie
dalszy obrot o okoto 90° i zatrzymanie samolotu w pozycji odwrdoconej o kat okoto 180° w
stosunku do kierunku ladowania.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byta:

- utrata kierunku w czasie dobiegu, spowodowana zbyt gwattownym zahamowaniem

lewego kota przy duzej predkosci toczenia.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byly:
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- mate do$wiadczenie pilota w wykonywaniu lotow na samolocie PZL-104 Wilga;
- zbyt optymistyczna ocena umiejgtnosci pilota przez instruktora.
Komunikat Prezesa ULC Nr 86 z 13 listopada 2009r.

6. 0306/2009 - Raport Wstgpny

21 maja uczen-pilot wykonywat drugi tego dnia samodzielny lot po kregu na
szybowcu SZD-50-3 Puchacz. Start, lot na holu i budowg krggu wykonatl bez zastrzezen. Na
proste]
do ladowania uczen-pilot rozpoczat znizanie z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi,
a po minigciu skraju lotniska otworzyl pelne hamulce 1 wykonat wyréwnanie.

W tym momencie otrzymat od instruktora polecenie "Przymknij hamulce", na ktore
zareagowal z opdznieniem. Szybowiec przyziemit przed poczatkiem drogi startowej 14/32
w odlegtosci okoto 70m przed ogranicznikiem wytozonych znakéw. Przyziemienie nastapito
bez wytrzymania ze znaczna predkoscia opadania i z lewym trawersem. Dobieg zakonczony z
utrata kierunku w lewo.

W wyniku takiego ladowania uszkodzona zostata przednia cze¢s¢ kadluba, a uczen-
pilot odnidst obrazenia ciata.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

7. 0311/2009 - Raport Wstepny

24 maja podczas startu zespotu samolot - szybowiec na wysokosci ponizej 100m
nastapito samoczynne wyczepienie liny holowniczej przy samolocie. Pilot szybowca SZD-
9bis Bocian 1E zdecydowat si¢ na ladowanie w terenie przygodnym.

Po wykonaniu zakretu o 90° w prawo wytracit wysoko$¢ za pomoca hamulcow
aerodynamicznych i §lizgu. Przelatujac drogg, zwisajaca z szybowca lina holownicza zerwata
ling niskiego napigcia, znajdujaca si¢ na wysokosci okoto 8m nad ziemia. Przyziemienie
szybowca odbylo si¢ na zmniejszonej predkosci ze wzgledu na ograniczony teren do
ladowania. Z tego powodu pilot zdecydowal si¢ doprowadzi¢ do tzw. cyrkla. Szybowiec
zahaczyt prawym skrzydlem o ziemig, obrdcit si¢ o 150° i zatrzymat si¢. Uszkodzona zostata
prawa koncowka skrzydta.
Pilot i osoba na poktadzie bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

8. 0396/2009 - Raport Wstgpny

12 czerwca, pilot $migtowca Eurocopter EC-120B (wtasciciel prywatny) wykonywat
lot z dwoma pasazerami na poktadzie (bedacymi w trakcie szkolenia praktycznego na tym
typie $miglowca), z EPBA do Jaworza (gdzie miat zosta¢ wysadzony jeden z pasazerow -
wiasciciel $migtowca), a nastepnie do Kaniowa, gdzie $migtowiec byl hangarowany.

Bedac w rejonie Jaworza wilasciciel smiglowca zgtosit pilotowi zte samopoczucie i
poprosit o jak najszybsze ladowanie. Pilot wybrat ogrodzona dziatke¢ budowlana, znajdujaca
si¢ okoto 1lkm od hotelu gdzie zatrzymal si¢ wilasciciel $migtowca. Po wysadzeniu
wlasciciela, pilot po konsultacji z pasazerem, postanowil przeparkowa¢ $migtowiec na polang
(okoto 200-300m dalej) isprawdzi¢, czy wilasciciel $miglowca nie potrzebuje pomocy
medycznej. Pilot zwigkszyt obroty, nastgpnie skok i przeszedl do zawisu. W trakcie tego
manewru kadlub zaczat gwaltownie obraca¢ si¢ w lewo (przeciwnie do obrotow wirnika).
Pilot probowat przeciwdziata¢ obrotom $miglowca wciskajac prawy pedatl, ale $migtowiec nie
reagowat 1 obracat si¢ coraz szybciej z jednoczesnym wahaniem poprzecznym. Pilot widzac
brak reakcji "zrzucit" dzwigni¢ skoku dazac do jak najszybszego przyziemienia.
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Smigtowiec w prawym pochyleniu przyziemit ptoza ogonowa i tylna oraz prawa ploza
gléwna. Wirnik no$ny zaczepit o ziemig¢ powodujac wywrdcenie §migtowca na prawy bok i
jego zatrzymanie. Pilot przekrgcil korekcje do pozycji OFF i wylaczyt generator oraz baterig
z zamiarem wylaczenia silnika. Po opuszczeniu $migltowca zorientowat sig, ze silnik nadal
pracuje, zawrocit isiggajac do wnetrza wylaczyt silnik dzwignia podsufitowa. Nastgpnie
przez bagaznik dostal si¢ do luku bagazowego i1 rozlaczyt styki akumulatora. Pilot
powiadomit telefonicznie policje, ktora przybyla na miejsce zdarzenia wraz ze straza pozarna.
Pilot i pasazer nie odniesli zadnych obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

9. 0440/2009 - Raport Wstgpny

28 czerwca, pilot samolotu Cessna 172S, po zakonczonym pikniku lotniczym,
wykonywat odlot z miejsca przystosowanego do startow i ladowan do lotniska bazowego z
trzema osobami
na poktadzie.

Start byl wykonywany na kierunku, na ktérym znajduja si¢ drzewa i linia wysokiego
napigcia o wysokosci okoto 20m AGL. Po wydluzonym rozbiegu, w czasie drugiej proby
samolot oderwat si¢ i na matej predkosci przeszedl na wznoszenie. Po przelocie nad linia
wysokiego napigcia pilot wykonat zakret w lewo 1 praktycznie bez zmiany wysokosci, po
przelocie okoto
600m zaczal wykonywa¢ zakret w lewo, na kierunek rownolegly do osi pasa. W trakcie tego
zakrgtu samolot znacznie zwigkszyt przechylenie 1 rozpoczal zeslizg po skrzydle. Pilot
zmniejszyt przechylenie i w takim potozeniu samolot zderzyt si¢ z drzewami i1 spadt na
ziemig.

W samolocie wybucht pozar. Jedna z osdb znajdujacych si¢ na poktadzie wydostala
si¢ z wraku 1 pomagala w wydostaniu si¢ pozostatym trzem osobom. Pilota nie udalo si¢
wydosta¢ z wraku - zginal na miejscu. Wszystkie osoby ulegly powaznym poparzeniom.

Jedna z wydobytych z wraku 0s6b zmarta w szpitalu.
Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

10.  0449/2009 - Raport wstepny

28 czerwca, podczas lotu szkolnego na szybowcu SZD-50-3 Puchacz uczen-pilot
wykonywat "esowanie" celem wytracenia nadmiaru wysokosci. Po skonczeniu "esowania",
z powodu nadmiaru wysokosci, instruktor przejal stery i wykonat prawy zeslizg kierunkowy
(na wysokosci 150m AGL), a nastgpnie na wysoko$ci SO0m zmienit kierunek zeslizgu na lewy.

Na wysokosci okoto 20m, podczas wyprowadzania szybowca z zeslizgu do lotu
normalnego instruktor stwierdzit zbyt szybkie opadanie i zmniejszona reakcj¢ szybowca na
wychylenie sterow. Zamknigcie hamulcow 1 petlne wychylenie steréw okazaly sie
nieskuteczne. Szybowiec na wysokosci okoto 3m zaczepit prawa koncowka skrzydta o trawe,
obrocit si¢ w powietrzu o okoto 30°, uderzyl ogonem o ziemig, a nast¢pnie spadt na podwozie
glowne.

W szybowcu stwierdzono ukrgcenie kadluba i ogona oraz peknigeie kadtuba przy
podwoziu gtéwnym.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
11.  0451/2009 - Raport koncowy

29 czerwca w trakcie kotowania po skonczonym dobiegu, samolot Cessna 152 z
zaloga uczen 1 instruktor zderzyt si¢ z kolujacym pod hangar samolotem PZL-101, ktory
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pilotowal mechanik lotniczy. Obydwie zatogi nie widziaty si¢ wzajemnie. Zdarzenie nastapito
w rejonie stanowisk postojowych lotniska.

W wyniku zderzenia nastapily powazne uszkodzenia lewego skrzydla samolotu
Cessna: przecigty dzwigar gtowny i rozerwany na dhugosci 1-1,5m keson. W samolocie PZL-
101A nastapito urwanie jednej z topat $migla (przy nasadzie) i uszkodzenie drugiej lopaty.
Nikt z zatoég nie odniost obrazen.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byta:

- niewlasciwie prowadzona obserwacja przestrzeni przed samolotem przez kolujacych

obydwoma samolotami.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byla utrudniona mozliwos¢
obserwacji kotujacego samolotu PZL-101A ,,Gawron" przez zaloge samolotu
Cessna- 152 pod stonce.

Komunikat Prezesa ULC Nr 5 z 9 lutego 2010r.

12.  0593/2009

29 czerwca, po ladowaniu samolotu PZL 104 Wilga 80, podczas dobiegu nastapito
wyrwanie okucia mocujacego amortyzator wahacza do prawej goleni. Golen ugrzgzta w ziemi
w wyniku czego samolot wykonal obrét o okoto 90° wokot osi podtuznej, unidst ogon,
podpart si¢ piasta $migla, lewym skrzyditem i lewa golenia.

Pilot bez obrazen. Na miejsce przybyly: $miglowiec LPR, policja i straz pozarna. Pilot
zostal sprawdzony pod katem obecnos$ci alkoholu. Nie stwierdzono wycieku paliwa i oleju ze
statku powietrznego.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

13.  0456/2009 — Raport Koncowy

30 czerwca na samolocie Cessna 152, instruktor-pilot wykonywat z uczniami-pilotami
loty zapoznawcze wg wskazan przyrzadow w strefie. Po zakonczeniu ¢wiczenia w strefie,
uczen-pilot na polecenie instruktora znizal si¢, kontynuujac lot wg wskazan przyrzadow, w
kierunku kregu nadlotniskowego. Na wysokosci okolo 230m, uczen-pilot na polecenie
instruktora zdjat okulary ograniczajace zewngtrzna obserwacje, przeszedt do lotu z
widocznoscia na kierunku ladowania wychylajac klapy do potozenia ,,Jadowanie 30°”.

Bedac na prostej, uczen-pilot ocenit, ze znajduje si¢ za wysoko, aby przyziemié
w prawidlowym miejscu, co jest szczegolnie wazne na tym lotnisku, ze wzgledu na krétki pas
startow 1 ladowan (600m). Instruktor podobnie ocenit warunki podejscia do ladowania
1 polecit uczniowi wykonanie $lizgu w celu wytracenia nadmiaru wysokosci.

Uczen wykonat lewy §lizg, ale w warunkach zmgtnienia powietrza (wg PKBWL
byta
to prawdopodobnie mgta unoszaca si¢ nad polami i lotniskiem, jaka wystapita po przejsciu
burzy) niewlasciwie ocenit potozenie wschodniej granicy lotniska, planujac wyrdwnanie na
sasiadujacym z lotniskiem polu uprawnym. Uczen wyprowadzit samolot ze §lizgu na
wysokosci okolo 40m, a po wyréwnaniu zorientowal sig, ze przyziemienie nastapi przed
wschodnia granica lotniska. Zwigkszyt wiec moc silnika, w celu ,,podciagnigcia" samolotu
do lotniska, ale kola podwozia gléwnego zetkngly si¢ mokra nawierzchnia uprawy
1 samolot skapotowat.

Sytuacje podobnie ocenial takze instruktor, ale wczesniej nie zareagowat, poniewaz
przy tak ptaskiej $ciezce podejscia i braku kontrastu migdzy powierzchnia uprawy, a murawa
lotniska (intensywna zielen) nie potrafit prawidtowo okresli¢ potozenia granicy pola wzlotow.
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Nalezy w tym miejscu dodaé, ze ograniczniki pola wzlotow (ceramiczne plyty), byty stabo
widoczne z powodu wysokiej trawy 1 zszarzalej bialej farby, a na lotnisku nie byly wyltozone
znaki startowe.

Zatoga bez obrazen, o wlasnych sitach, opuscita statek powietrzny. Samolot zostat
powaznie uszkodzony.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- niewlasciwe okreSlenie przez ucznia-pilota 1 instruktora miejsca wyroéwnania i

przyziemienia samolotu podczas ladowania.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia byly:
- mimo wykonywania lotow szkolnych na lotnisku nie bylo wylozonych znakéw
startowych na polu wzlotow (patrz p.11.3.1 Instrukcja Wykonywania Lotow i Skokdéw
Aeroklubu Polskiego - wyd. 2004 r.), ktére jednoznacznie okres$laja miejsce
przyziemienia samolotu.

- wystepowanie lokalnych poburzowych oparéw ograniczajacych kontrastowosc¢ terenu

w koncowej strefie podejs$cia do ladowania.

Komunikat Prezesa ULC Nr 112 z 14 grudnia 2009r.

14. 0473/2009 - Raport Wstepny

5 lipca pilot samolotu Cessna 182 (wtasciciel prywatny) wykonywat lot kontrolny po
kregu. W trakcie podejécia do ladowania na klapach 10° wystapito nagle tzw. "duszenie" i
pomimo ustawienia petnych obrotow silnika, samolot zahaczyt o korong drzewa na podejsciu
do pasa 27 (okoto 400m od lotniska).

Pomimo uszkodzen zatoga bezpiecznie wyladowata i wykonata kolowanie pod hangar.
Po wylaczeniu silnika stwierdzono uszkodzenie $migta, dolnej czg$ci kadluba, krawedzi
natarcia skrzydet i statecznikow oraz uszkodzenie podwozia. Zaloga nie odniosta Zadnych
obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

15. 0511/2008 - Raport Koncowy

13 lipca instruktor-praktykant wykonywat loty z uczniem-pilotem na szybowcu SZD-
9bis Bocian.

Odpraweg przed lotami przeprowadzil instruktor-praktykant, pod nadzorem
do$wiadczonego instruktora szybowcowego I klasy, ktory nastgpnie kierowat startem i
nadzorowatl loty szkolne. Zatoga uczen-pilot z instruktorem-praktykantem, wystartowata
do drugiego W tym dniu lotu
za wyciagarka po krggu, w ramach szkolenia podstawowego. Przed startem instruktor-
praktykant, obserwujac lotniskowy wskaznik wiatru ,rekaw", zauwazyl, ze wiatr sig
wzmaga,

a jego kierunek zmienit si¢ z czotowo bocznego na zdecydowanie boczny. T¢ obserwacje
instruktor przekazat uczniowi-pilotowi.

Start przebiegt prawidlowo, wyczepienie szybowca nastgpilo na wysokosci okoto
300m. Nastepnie uczen-pilot poprawnie wykonal pierwszy i1 drugi zakrgt lewego kregu.
Lecac
do trzeciego zakretu, szybowiec intensywnie byt znoszony na lini¢ znakéw. Potwierdzito to
zmian¢ warunkow meteorologicznych, jakie zaobserwowat instruktor-praktykant przed
startem. Uczen-pilot wykonatl trzeci zakret nieco dalej niz w poprzednim locie, na wysokos$ci
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okoto 180m. Byto to jednak nadmierne oddalenie trzeciego zakrgtu od miejsca ladowania,
szczegoOlnie jezeli uwzglednimy wzrost predkosci 1 zmiang kierunku wiatru.

W wyniku tych btedow utrata wysokosci w locie do czwartego zakrgtu byta
znaczna. Uczen-pilot wyprowadzit szybowiec na prosta nieco powyzej 100m i wtedy
stwierdzil, Ze kat obserwacji znakoéw startowych jest znacznie mniejszy niz zwykle, co nie
gwarantuje bezpiecznego przyziemienia przy znakach. Do tego momentu nie byto reakcji
instruktora na nieprawidtowa budowe kregu.

Dopiero po wyjsSciu na prosta instruktor-praktykant zauwazyt zbyt maly kat
podejsécia iprzejat stery. Instruktor postanowil ladowa¢ na nieuzytkowej czgSci pola
wzlotow pomimo przeszkod na podejsciu w postaci krzewodw okalajacych lotnisko. W
koncowej fazie podchodzenia do ladowaniu szybowiec zaczepit lewym skrzydltem o
krzewy 1 wykonat ,cyrkiel" w powietrzu, a nastgpnie dynamicznie przyziemil z
trawersem na nieuzytkowej cze$ci lotniska. Zaloga, bez obrazen opuscita kabing.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku byty:

- brak reakcji instruktora-praktykanta na nieprawidlowa budowe kregu przez uczenia-
pilota, spowodowana istotng zmiana warunkow meteorologicznych;

- proba dolotu do lotniska w warunkach deficytu wysokosci i silnego wiatru
czotowo-bocznego, pomimo wystepujacych przeszkdd na kierunku podejscia, w
okolicznosciach kiedy istnialty mozliwosci bezpiecznego ladowania na polach przed
lotniskiem.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byt brak reakcji instruktora
kierujacego startem i nadzorujacego loty szkolne na zaistniata sytuacjeg.

Komunikat Prezesa ULC Nr 113 z 14 grudnia 2009r.

16. 0515/2009 - Raport Wstepny

14 lipca uczen-pilot, na samolocie Cessna 152, wykonywal szosty (piaty samodzielny)
lot tego dnia, na zadanie: "loty samodzielne po kregu".

Do momentu podej$cia do ladowania lot przebiegal prawidtowo, ale na prostej
instruktor stwierdzit, ze uczen podchodzi za wysoko 1 za szybko. Instruktor przez radio podat
komendg odej$cia na drugi krag.

Uczen-pilot nie zareagowat na to polecenie, wigc instruktor podat ponowna komendg:
"...pelny gaz i klapy startowe". Uczen-pilot w pierwszej kolejnosci schowal klapy z duzych
na mate, a nastgpnie zaczal zwigksza¢ obroty silnika. Podczas tej czynno$ci nastapito twarde
przyziemienie na podwozie gldowne w odleglosci ok. 200m od litery "T". Samolot odbit si¢
trzykrotnie 1, na skutek oddania drazka przez ucznia, przyziemit ponownie na przednia golen,
powodujac jej wytamanie.

Samolot zakonczyt dobieg opierajac si¢ na silniku, uszkadzajac przy tym topaty
$migta. Uczen-pilot nie odniost obrazen.

Podczas szkolenia, ze wzgledu na popehiane btedy, uczen-pilot wykonat zwigkszona
liczbe lotbw w stosunku do liczby minimalnej zalecanej w programie szkolenia
samolotowego AP.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

17.  0523/2009 - Raport Wstepny

15 lipca uczen-pilot wykonywat 6smy samodzielny lot (trzeci w danym dniu) na
szybowcu PW-6U. Uczen wykonat poprawny lot po krggu ale podczas czwartego zakretu
otworzyt hamulce aerodynamiczne i szybowiec zaczat gwattownie traci¢ wysoko$c¢.
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Uczen-pilot zamknat hamulce ale mimo to szybowiec nadal tracit wysokos¢. Uczen-
pilot nie bedac pewnym mozliwosci dolotu wykonat podejscie nisko nad polem uprawnym,
tagodzac tor lotu, wyréwnujac okoto 1m nad uprawa, przy predkosci 90km/h. Tuz nad uprawa
uczen zaciagnat szybowiec powodujac zaczepienie statecznikiem poziomym o uprawe.

W koncowej fazie dobiegu szybowiec utracit kierunek w lewo o okoto 30° 1 zatrzymat
si¢ okoto 1m przed koncem pola, okoto 88m od drogi startowej. W wyniku ladowania od
szybowca oderwatl sig ster wysokosci. Uczen-pilot bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

18.  0524/2009 — Raport Wstepny

17 lipca pilot samolotu PZL-104 Wilga 80 wykonywata loty zwiazane z holowaniem
szybowcow. Pilot wykonywata podejscie do ladowania na klapach 21° (mate), z tylno-
bocznym wiatrem.

W przedmiotowym locie, podczas wydluZzonego wytrzymania pilot przyziemila
ze zwigkszona predkoscia na trawiastej DS, rownolegtej do betonowej DS. Nastepnie w
trakcie dlugiego dobiegu samolot zaczat traci¢ kierunek w lewo. Pilot mato skutecznie 1
prawdopodobnie z opdznieniem przeciwdziatata utracie kierunku, w wyniku czego samolot
wjechat na betonowa DS i gwaltownie skrecit pod wiatr.

Samolot uderzyl prawym skrzydtem i koncowka prawego statecznika poziomego
o nawierzchni¢ betonowej DS i zatrzymat sig, obrécony o okoto 200° od kierunku ladowania.
Kierownik lotéw polecit pilotowi skotowa¢ pod hangar. Pilot bez obrazen, samolot
uszkodzony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

19.  0542/2009 — Raport Wstgpny

20 lipca pilot szybowca SZD-48-3 Jantar Std 3 (bioracy udzial w Szybowcowych
Mistrzostwach Polski Juniorow) po pierwszym nieudanym odejsciu na trasg, w drugiej probie
zaliczyt pierwsza strefe i odszedt do drugiej strefy. Po jej zaliczeniu nastapito pogorszenie si¢
warunkow pogodowych - utrata noszenia i opad deszczu.

Pilot bedac na 600m AGL zdecydowat si¢ na ladowanie w terenie przygodnym. Pola
nad ktérymi si¢ znajdowal byly poprzecinane liniami niskiego napigcia. Na wysokosci 300m
AGL pilot znalazt stabe noszenie (1m/s) 1 wykorzystujac je utrzymywat wysokos¢, by
ostatecznie zdecydowac o ladowaniu na polu poro$nigtym zbozem.

Podejs$cie wykonat znad lasu, z predkoscia okoto 100km/h, zdecydowanie pod wiatr.
W fazie wyrownania pilot stwierdzil, ze szybowiec dlugo "si¢ niesie" i, ze zaczyna konczy¢
si¢ wybrane pole - zakonczone pasem zieleni (w ocenie pilota droga). Ze wzgledu na
predkosé, pilot ocenit, ze nie przeleci nad przeszkoda i przyziemit okoto 2m od "drogi", ktéra
okazata si¢ rowem melioracyjnym.

Szybowiec uderzyt dziobem o jeden brzeg rowu, a ogonem podpart si¢ o przeciwlegty.
Majac jeszcze predkos¢ postepowa, szybowiec uderzyt podwoziem w brzeg rowu, podskoczyt
1 zatrzymat si¢ na polu za rowem.

W wyniku tego zdarzenia uszkodzony zostat kadlub szybowca, prawe skrzydto oraz
ostona kabiny. Pilot nie odni6st zadnych obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

20.  0549/2009
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22 lipca podczas przyziemienia w locie szkolnym na samolocie PZL-110 Koliber pekt
element lewej goleni. W wyniku ztamania samolot, po utracie kierunku ladowania, wypadt z
pasa startowego na trawiaste pobocze.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

21.  0556/2009 - Raport Wstepny

23 lipca po starcie zespotlu Zlin 526ML i SZD-50-3 do lotu szkolnego po krggu, po
przejsciu na wznoszenie, pilot samolotu holujacego stwierdzil utrat¢ mocy silnika i1 jego
nienormalng pracg. Pilot zdecydowat o nie przestawianiu klap z potozenia startowego (proba
schowania klap skutkowala przepadaniem) i ze wzgledu na niewielka predkos¢ (103km/h)
wykonat zakret z matym przechyleniem, w celu ominigcia wzniesienia.

Nastegpnie podczas proby wykonania dowrotu do lotniska pilot samolotu zacie$nit
zakret
by unikna¢ kolizji z drzewami. Skutkowato to przepadnigciem, a zatoga szybowca, tracac
kontakt wzrokowy z samolotem, wyczepila szybowiec. Samolot nieobciazony szybowcem
wyladowat
na lotnisku. Szybowiec zderzyt si¢ z drzewami 1 spadl na prywatna posesj¢. Jeden z pilotow
szybowca odniost lekkie obrazenia ciata, drugi nie doznat obrazen.

W wyniku przeprowadzonej analizy zdarzenia przez zespdt roboczy PKBWL
stwierdzono, ze prawdopodobnym powodem braku wznoszenia zespotu samolot - szybowiec
mogly by¢ otwarte hamulce aerodynamiczne szybowca.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
22, 0561/2009 - Raport Wstgpny

25 lipca pilot szybowca SZD-24-4A Foka brat udzial w Szybowcowych
Mistrzostwach Polski Juniorow.

Bedac 51km od lotniska pilot stwierdzit pogarszajace si¢ warunki atmosferyczne
(burze) zdecydowat wige zawrodci¢ na lotnisko. Wznidst si¢ na wysokos¢ 1100m AGL
(podstawa chmur) i rozpoczat lot powrotny. Po chwili zauwazyt zblizajacy si¢ opad deszczu i
zdecydowat si¢ ladowac¢ w terenie przygodnym.

Z wysokosci 1100m wybral pole i rozpoczat znizanie. Na wysokosci 700m AGL
otworzyt hamulce aerodynamiczne i kontynuowat znizanie do wysokosci 200m, wykonujac
nad wybranym polem okrazenie w celu sprawdzenia istnienia ewentualnych przeszkod. Po
wykonaniu okrazenia pilot stwierdzil, ze wiatr zdecydowanie si¢ nasilit i zepchnat szybowiec
na odleglo$¢ uniemozliwiajaca dolot do wybranego pola. Z uwagi na silny opad deszczu
ograniczajacy widocznos¢ 1 zwigkszajacy opadanie, pilot zdecydowat si¢ ladowac z prostej na
polu pszenicy, z bocznym wiatrem.

W fazie wytrzymania podmuch wiatru spowodowal zaczepienie prawym skrzydtem
o uprawe. Szybowiec wykonal obrét w powietrzu, przyziemit z lewym trawersem i po
krotkim dobiegu si¢ zatrzymat. Pilot nie odnidst obrazen. Szybowiec znacznie uszkodzony -
prawe skrzydto i1 ukrecony kadtub.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

23.  0600/2009

1 sierpnia pilot wykonywat loty treningowe po kregu na samolocie Cessna 152.
W czwartym locie, podczas ladowania samolot na skutek nieprawidlowego przyziemienia
odbit si¢ od ziemi, a nastgpnie przyziemit na przednie koto w wyniku czego nastapito
ztamanie przedniej goleni, urwanie gaznika silnika oraz zgigcie obu topat $migla i
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skrzywienie toza silnika. Pilot
nie odniost obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

24.  0603/2009 - Raport Wstepny

1 sierpnia zatoga (uczen-pilot oraz pilot-instruktor) szybowca SZD-9bis Bocian 1E
wykonywata lot szkolny na nauk¢ podejmowania wilasciwych decyzji przez ucznia w
sytuacjach peknigcia liny, przerwania ciagu jak rowniez symulacj¢ lotu z niewyczepiona lina
wyciagarkowa.

Zgodnie z zadaniem, gdy szybowiec znajdowat si¢ na wysokosci okoto 100m AGL,
wyciagarkowy zmniejszyt ciag. Szybowiec pochylit si¢ gleboko o okoto 30° i w tym
momencie lina ze spadochronikiem przeszta nad lewe skrzydlo. Zatoga wykonata zakret w
lewo w celu zrzucenia liny i w trakcie tego manewru lina weszta w szczeling pomigdzy lotka,
a krawedzia sptywu skrzydta.

Wyciagrakowy, widzac rozwinigcie spadochroniku i nieznaczne odsuniecie si¢ liny
od szybowca podal przez radio: "lina odeszta". Chwilg pdzniej spostrzegt, ze lina nie opada i
przez radio podat informacje: "ciagniecie ling", po czym odciat ling od wyciagarki.

Szybowiec z pochyleniem 30-40° 1 przechyleniem 30° wykonat zakret o okoto 360°
1 zderzyt si¢ z ziemia, najpierw lewym skrzydlem i przodem kadtuba, a nast¢pnie ogonem.
Zatoga odniosta powazne obrazenia i zostala przetransportowana do szpitala. Szybowiec
zostat zniszczony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

25.  0607/2009 — Raport Wstepny
1 sierpnia pilot szybowca SZD-30 Pirat po utracie noszen termicznych ocenit, ze nie
uda mu si¢ dolecie¢ do lotniska i zdecydowat wykona¢ ladowanie w terenie przygodnym.

Na prostej do ladowania pilot otworzyt hamulce aerodynamiczne. Gdy zauwazyt duza
roslinno$¢, wyrownat nad nia lot i zamknat hamulce. Predko$¢ postgpowa byla zbyt duza 1
widzac drzewka/krzewy na kierunku podej$cia, pilot ponownie otworzyt hamulce
aerodynamiczne. Przed przyziemieniem pilot spoznit ich schowanie, wskutek czego zaczepit
prawym, dolnym hamulcem o ro$linno$¢, powodujac jego uszkodzenia oraz uszkodzenia
skrzydta w rejonie hamulca i w rejonie mocowania skrzydta z centroptatem. Pilot bez
obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

26.  0610/2009 — Raport Wstepny

1 sierpnia pilot samolotu Skybolt 300 (wtasciciel prywatny) zostal oslepiony przez

stonce podczas ladowania. Wedtug relacji pilota, z powodu oslepienia wykonat on twarde
ladowanie,
a po dwukrotnym odbiciu samolotu od drogi startowej (DS) zdecydowat o odejsciu na drugi
krag. Ponowne ladowanie pilot wykonal poprawnie, jednak po przyziemieniu, w koncowe;j
fazie dobiegu nastapito "rozjechanie si¢" podwozia. Po krotkim dobiegu samolot obrdcit sig o
okoto 90°
do kierunku DS i zatrzymat sig.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

27.  0604/2009 - Raport Wstgpny
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2 sierpnia pilot szybowca SZD-42-2 Jantar 2B mial wykona¢ lot na sprawdzenie
pogody. Start odbywal si¢ na holu za samolotem, z bocznym, prawym wiatrem. Pilot
szybowca ustawit klapy w pozycje "+2" (zalecane potozenie to "0" lub "-1").

Podczas rozbiegu koncowka prawego skrzydla zaczepita o powierzchni¢ lotniska
1 szybowiec utracit kierunek w prawo. Pilot szybowca probowalt przeciwdziata¢ utracie
kierunku poprzez pelne wychylenie lotek i steru kierunku.

Widzac ta sytuacje¢ kierownik lotéw trzykrotnie polecit pilotowi "wyczep sig". Pilot
szybowca nie zareagowal na to polecenie i nastgpowala dalsza utrata kierunku w prawo, do
okoto 45°. Nastepnie szybowiec wznidst si¢ na okolo 3m i gwattownie skrecit w lewo.
Widzac utrate kierunku i styszac polecenia kierownika lotow, pilot samolotu wyczepit ling
holujaca.

Szybowiec pozbawiony ciagu spadl na powierzchnig lotniska z lewym trawersem.
Upadek spowodowal wylamanie podwozia gtownego i inne uszkodzenia. Pilot odnidst
niewielkie obrazenia.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

28.  0630/2009

7 sierpnia, podczas lotow termicznych, doszto do zderzenia dwdch szybowcodw typu
SZD-30 Pirat. W wyniku zderzenia powaznemu uszkodzeniu ulegly skrzydta i koncowki
skrzydel szybowcow. Piloci bez obrazen, bezpiecznie wyladowali na lotnisku.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

29. 0633/2009 — Raport Wstepny

7 sierpnia pilot szybowca SZD-30 Pirat wykonywal przelot na warunek do licencji.
Po osiagnieciu punktu zwrotnego w drodze powrotnej stwierdzit pogorszenie si¢ warunkow
termicznych. Bedac na wysoko$ci 1000m AGL wybrat pole do ladowania.

Na wysokosci okoto 300m AGL zbudowal krag do ladowania poprzedzony
doktadnym sprawdzeniem tego pola. Podczas koncowego podejécia do ladowania szybowiec
zderzyt si¢ linia niskiego napigcia, ktorej shupy byly ukryte za drzewami. Szybowiec
przyziemit przednia czg$cia kadluba na zaoranym polu, co spowodowalo powazne
uszkodzenia - uszkodzenie kadluba, centroptatu i1 wyrwanie usterzenia poziomego z
fragmentem statecznika pionowego.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

30. 0631/2009 — Raport Wstepny

8 sierpnia pilot szybowca STD-48-3 Jantar podczas przelotu (tréjkat 300km) na
skutek pogorszenia si¢ warunkow termicznych zadecydowal o ladowaniu w terenie
przygodnym. Pilot wykonat dwa okrazenia nad wybranym terenem, a przed ostatnim
zakrgtem wypuscil podwozie. Nastgpnie otworzyt hamulce aerodynamiczne, i na prostej do
ladowania zmniejszyt predkos¢. Zmniejszenie predkosci spowodowato utrate stabilnosci lotu i
ladowanie z trawersem. Uszkodzeniu ulegto podwozie gldwne, kadtub w okolicy podwozia
gltéwnego, dolne mocowanie steru kierunku, oraz zamki limuzyny.

Jedna z przyczyn wypadku utraty stabilnosci lotu (wedlug operatora) mogta by¢
niecatkowicie wypuszczona woda.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

31.  0640/2009 — Raport Wstepny

34



8 sierpnia instruktor-pilot wykonywat podejscie ze zwigkszona predkoscia, na
szybowcu SZD-9bis Bocian 1E. Po przyziemieniu wydal uczniowi-pilotowi polecenie by
otworzyl hamulce aerodynamiczne i $ciagnat drazek na siebie. Uczen otworzyl hamulce i
mocno Sciagnat drazek
na siebie. Szybowiec, ciagle przemieszczajacy si¢ z duza predkoscia, wzniost si¢ na wysokosé
okoto 2m AGL, przepadl i ponownie przyziemil z trawersem.

W wyniku twardego ladowania uszkodzeniu ulegta kratownica podwozia i powstala
40 centymetrowa dziura w kadlubie za podwoziem.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

32. 0639/2009 - Raport Koncowy

9 sierpnia na samolocie Socata Rally 235, pilot rozpoczat kotowanie spod hangaru
w kierunku drogi startowej (DS). Ze wzgledu na odbywajace si¢ w tym dniu zawody
w akrobacji samolotowej 1 zwiazany z tym intensywny ruch lotniczy na lotnisku,
poproszono pilota samolotu o szybkie przekotowanie.

Przed dokotowaniem do DS, pilot zamknal przepustnicg. Gwaltowne
wyhamowanie predkosci, spowodowato ztamanie goleni przedniego podwozia, przy
czym w wyniku obnizenia si¢ przodu samolotu, $miglo zawadzilo o ziemig. Samolot
zatrzymat si¢ oparty
na dolnej czg$ci maski silnika. Nikt nie odniost obrazen.

PKBWL, podczas ogledzin przetloméw elementéw goleni przedniego podwozia, nie
znalazta oznak pgknie¢ zmegczeniowych. W zwiazku z tym 2z duzym
prawdopodobienstwem mozna stwierdzi¢, ze ztamanie goleni nastapito na skutek
wystapienia znacznej sity dziatajacej w poziomie. W bezposrednim sasiedztwie miejsca
zaistnienia zdarzenia, wskazanym przez dowodcg statku powietrznego, nie stwierdzono
istnienia na murawie lotniska znacznych dziur, zaglgbien lub innych nieréwnosci,
ktore mogly by¢ przyczyna zlamania przedniej goleni samolotu.

Po wypadku stwierdzono, ze w kole przedniego podwozia brak jest powietrza, co
moglo by¢ niezauwazone podczas przegladu przedlotowego. Znaczna sita dzialajaca na
golen przedniego podwozia mogta powsta¢ réwniez na skutek spadku wartosci
ci$nienia powietrza w oponie kota przedniego, potaczonego z kotowaniem, przy duzej
predkosci samolotu
na nieznaczng nierownos¢ murawy lotniska.

PKBWL, na podstawie wynikow badania zdarzenia, ustalila, ze przyczyna wypadku byto:

- wpadnigcie przedniego kola, przy niedostatecznym cisnieniu w oponie, W

nierowno$¢ murawy lotniska, co spowodowato powstanie duzej sity dziatajacej w

poziomie na golen przedniego podwozia 1 jej ztamanie, a w konsekwencji

doprowadzito do innych uszkodzen samolotu.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byla duza predkosé
kotowania.

Komunikat Prezesa ULC Nr 89 z 19 listopada 2009r.

33.  0652/2009 — Raport Wstepny

14 sierpnia pilot samolotu Morane-Saulnier MS 880B zabrat na poktad pilota-
instruktora szybowcowego i wykonal start. Po starcie zglosit przez radio, ze wykonuje lot
w rejon miejscowosci Dukla i1 planuje powr6ot za okoto 25-30min. Nastgpnie nad
miejscowoscia Zboiska samolot wykonal krag i1 dalej rozpoczatl znizanie od strony
poludniowej w kierunku budynku nr 96.
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Bedac nad parkingiem tej posesji, przez otwarta kabing, pilot (na lewym fotelu)
wyrzucil bukiet kwiatow, ktory spadl na sasiednia posesjg¢. Samolot w bocznym przechyleniu
okoto 22-23° na lewe skrzydlo uderzyt wspornikiem lotki w blaszany dach, a nastgpnie
koncéwka lewego skrzydla w komin, powodujac urwanie tej koncowki. Dalej z
przechyleniem okoto 40° oraz zpochyleniem okoto 50° zderzyl si¢ z ziemia lewym
skrzydlem i przednim podwoziem. Nastapilo odbicie si¢ samolotu i przejscie do pozycji
plecowej (ogonem do kierunku przemieszczania si¢), a nastgpnie samolot wpadt kadlubem
migdzy drzewa gdzie skrzydta ztozyty sig wzdtuz kadtuba,
do przodu.

Osoba przebywajaca na pokladzie (pilot szybowcowy) zgingta na miejscu. Pilot z
powaznymi obrazeniami zostal przewieziony do szpitala.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

34.  0659/2009

14 sierpnia po starcie samolotu PZL-104 Wilga w celu wyholowania szybowca,
na wysokos$ci okoto 50m nad ziemia nastapita przerwa w pracy silnika.

Pilot szybowca wyczepit szybowiec, wykonat zakr¢t o 180° i ladowat bezpiecznie
na lotnisku. Pilot samolotu PZL-104 Wilga ladowal na prostej w rejonie ogrodkéw
dziatkowych
1 po przyziemieniu kapotowal. Pilot samolotu na skutek wypadku doznal ztamania prawe;j
nogi.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

35. 0674/2009

17 sierpnia podczas ladowania w terenie przygodnym, w trakcie wykonywania
konkurencji w ramach Krajowych Zawodow Sportowych, pilot szybowca SZD-51 Junior zle
obliczyt dobieg i przekotowujac przez przecinajaca pole droge uszkodzil kadlub szybowca.
Pilot bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

36. 0675/2009 — Raport Wstepny

17 sierpnia po zakonczeniu konkurencji w ramach Szybowcowych Mistrzostw Polski,
w czasie wykonywania manewru do ladowania pilot szybowca LS-8 (wtasciciel prywatny)
nie wypuscit podwozia. Pilot planowat wykona¢ ladowanie z prostej, po przeleceniu linii
mety.

Osoba znajdujaca si¢ na stanowisku kierownika sportowego zauwazyla
niewypuszczone podwozie i powiadomita o tym pilota. Szybowiec wznidst si¢ z wysokosci
okoto Im AGL
na wysoko$¢ okoto 4-5m AGL 1 w czasie wypuszczania podwozia przeszedt do stromego
znizania (pod katem okoto 40°).

Szybowiec zderzyt si¢ z ziemia 1 zatrzymat po okoto 40m, wykonujac obrét w prawo o
90°. W wyniku wypadku pilot z powaznymi obrazeniami zostal przetransportowany do
szpitala, natomiast szybowiec zostat znacznie uszkodzony.

Dotychczasowe ustalenia PKBWL:
- Przyczyna nagtej zmiany toru lotu bylo ,,wyslizgnigcie” si¢ drazka sterowego
szybowca w trakcie zmiany uchwytu z prawej na lewa reke, w celu wypuszczenia

podwozia. W trakcie dolotu szybowiec byl wytrymerowany na duza predkos¢ ("cigzki
na nos"). Po zmniejszeniu predkosci lotu i puszczeniu drazka sterowego, sprezynowy
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uktad trymera wywotal gwaltowne wychylenie steru wysokos$ci do dotu, co wywotato
nagle pochylenie szybowca, ktéremu ze wzgledu na fazg lotu pilot nie zdazyt
zapobiec.

Okoliczno$ci sprzyjajace:
- Niewypuszczenie podwozia w koncowej fazie dolotu na wigkszej wysokosci.

- Usytuowanie linii mety na lotnisku, co w polaczeniu z mozliwoscia dolotu "na styk"
i ladowania z prostej daje pilotowi mato czasu na skorygowanie konfiguracji do
ladowania lub zmian¢ miejsca/kierunku do ladowania.

- Brak mozliwos$ci (z formalnego punktu widzenia) wystawienia przez organizatora
zawodow Kierownika Lotow - osoby koordynujacej ladowania szybowcow.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

37.  0676/2009

17 sierpnia podczas zawodow szybowcowych w ramach Szybowcowych Mistrzostw
Polski pilot-zawodnik na szybowcu SZD 51 Junior wlecial w strefe rozlegtych ,,duszen”,
skutkiem czego zahaczyl o drzewo i zawist na nim. Zdarzenie mialo miejsce po potnocno-
wschodniej stronie lotniska (okolo 1km od granicy lotniska). Pilot nie odniést Zadnych
obrazef, natomiast szybowiec zostal znacznie uszkodzony. Szybowiec zostat zdjety z drzew
przez OSP - Grudziadz.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

38.  0683/2009

20 sierpnia podczas startu za wyciagarka nastapito zerwanie ostony tylnej kabiny
szybowca SZD-9 Bis Bocian-1E. Ostona uderzyla w statecznik pionowy szybowca,
powodujac peknigcie sklejki i czgsciowe oddzielenie si¢ statecznika od kadtuba.

Uczen-pilot dokonczyt start za wyciagarka i po wykonaniu kregu prawidlowo
wyladowat
na lotnisku. Ostona tylnej kabiny spadta na lotnisko.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

39. 0723/2009 — Raport Wstepny

28 sierpnia zaloga (uczen oraz instruktor) szybowca SZD-50-3 Puchacz po
zakonczeniu zadania - nauka post¢gpowania w sytuacjach korkociagowych - wykonywata
dolot do lotniska
po lewym kreggu. Nastgpnie, znajdujac si¢ na pozycji z wiatrem, na wysokosci okoto 220-
250m AGL wedhug swiadkow, szybowiec leciat ze zmniejszona predkoscia 1 wpadt w prawy
korkociag.

Po wykonaniu 3/4 zwitki zatloga wyprowadzita z korkociagu, ale nie wyréwnata lotu
1 szybowiec przeszedt do stromego wznoszenia. Po wytraceniu predkosci szybowiec
ponownie wpadt w prawy korkociag i po wykonaniu jednej zwitki nastapito zatrzymanie
obrotow,
ale szybowiec w stromym nurkowaniu (okoto 80°) zderzyl si¢ z ziemia. Zaloga poniosta
Smier¢
na miejscu. Szybowiec zostal zniszczony.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

40.  0715/2009 — Raport Wstepny
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30 sierpnia podczas pokazéw lotniczych, pilot samolotu RWD-5R kotowat droga
kotowania "F" z zachodu na wschdd. Pilot innego samolotu Extra 300L skotowal z drogi
kotowania "F" celem wysadzenia pasazera, a nastgpnie powrdcil na droge kotowania 'F"
przed kotujacy samolot RWD-5R 1 rozpoczal kolowanie w tym samym kierunku, jednak
wolniej niz RWD-5R.

Pilot samolotu RWD-5R wkotowal w samolot Extra (poczatkowo zbiornikiem
rozchodowym w ster poziomy, a nastgpnie $miglem w statecznik pionowy). W wyniku
kolizji uszkodzone zostaly obydwa samoloty. W samolocie RWD-5R uszkodzeniu ulegly
topaty $migla oraz rozszczelniony zostal zbiornik wyréwnawczy paliwa, a w samolocie
EXTRA 300L cze$¢ ogonowa samolotu (poszycie statecznika poziomego i steru wysokosci).

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

41.  0716/2009

31 sierpnia wlasciciel $migtowca Exec-162F (wtasciciel prywatny) nie posiadajacy
zadnych uprawnien do wykonywania lotdw (jedynie ukonczone szkolenie teoretyczne)
wykonywat loty
na lotnisku. Pilot zeznat, Ze juz wcze$niej latal na $miglowcu Robinson R-22.

Tego dnia (niedziela), lotnisko formalnie nie funkcjonowato i nie odbywaly si¢ zadne
loty. W trakcie jednego z lotéw na wysokosci okoto 10m AGL, pilot prawdopodobnie
doprowadzil do przeciagnigcia wirnika no$nego i zderzyl si¢ z ziemia. Dwie obecne na
poktadzie osoby opuscity poktad Smigtowca, ktéry zapalit sig 1 sptonat.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych odstapita od badania zdarzenia
lotniczego na podstawie art. 135 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r.,
Nr 100, poz. 696).

42.  0757/2009 — Raport Wstepny.

31 sierpnia pilot samolotu Piper PA-28-181 Cherokee planowat lot z pasazerem
na poktadzie. Pilot zapoznatl si¢ z warunkami meteorologicznymi, ktore byty dobre w miejscu
startu, ale prognoza przewidywata znaczne pogorszenie si¢ warunkéw atmosferycznych
w koncowym odcinku trasy. Pilot dwukrotnie kontaktowat si¢ z obstuga lotniska, ktora
potwierdzita, ze warunki pogodowe sa zte i wyraznie odradzita pilotowi wykonanie lotu. Pilot
zaplanowat lot na 2000ft QNH i wystartowat.

W czasie lotu pilot zauwazyt, ze warunki meteorologiczne pogarszaja si¢ 1 powiadomit
o tym kontrolera FIS oraz zglosil obnizenie wysoko$ci lotu z powodu obnizajacej si¢
podstawy chmur. Ostatnia korespondencja pilota z FIS miata miejsce 35 minut pdzniej, a po
nastgpnych
10 minutach $wiadkowie znajdujacy si¢ w okolicy miejsca wypadku ustyszeli narastajacy
dzwigk silnika lotniczego. Samolotu nie widzieli, poniewaz w okolicy wystepowato silne
zamglenie, a szczyty wzniesien znajdowaly si¢ w chmurach. W pewnym momencie dzwigk
silnika ustat 1 ustyszeli huk mocnego uderzenia.

Swiadkowie udali si¢ na miejsce katastrofy i znalezli w poblizu szczytu rozbity
samolot, a w nim dwie osoby. Pasazerka dawala znaki zycia, pilot juz nie zyt. Jeden ze
swiadkow powiadomit telefonicznie o katastrofie stuzby ratownicze. Przybyly na miejsce
wypadku lekarz pogotowia stwierdzit rowniez zgon pasazerki samolotu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

43. 0773/2009 — Raport Wstepny.
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15 wrze$nia uczen-pilot po wykonaniu zadania na samolocie Cessna 152 wykonata
podejscie do ladowania (uzgodniono tzw. ladowanie z konwojera). Uczen-pilot wyréwnala na
zbyt duzej wysokosci, przy jeszcze zbyt duzej predkosci. Spowodowalo to nagly nabor
wysokosci
z utrata predkosci. Uczen przerwata podejscie i odeszta na drugie okrazenie.

Majac na uwadze poprzedni blad, uczen-pilot tym razem wykonala zbyt niskie
wyrOwnanie 1przyziemila na wszystkie trzy golenie podwozia. W wyniku twardego
przyziemienia nastapito przytarcie jednej topaty $migla. Dalsze ogledziny samolotu wykazaty
zafalowanie poszycia tuz za przegroda silnika w okolicy goérnych weztéw mocowania
kratownicy silnika i przedniej goleni.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

44.  0801/2009 — Raport Koncowy

22 wrze$nia uczen-pilot wykonywat lot z instruktorem na zadanie "Post¢powanie
w sytuacjach niebezpiecznych" na szybowcu SZD 50-3 Puchacz.

Na wysokosci 50m AGL ciag wyciagarkowy zostal przerwany. Uczen-pilot zbyt
p6zno oddal drazek aby zabezpieczy¢ predkos$¢, co nie zostalo w odpowiednim czasie
skorygowane przez instruktora. W wyniku tego doszto do przeciagnigcia szybowca z
poglebiajacym si¢ przechyleniem w prawo, utrata wysokos$ci i kierunku lotu. Szybowiec
zaczepil prawym skrzydtem o ziemig, a nastgpnie przyziemit podwoziem gtéwnym i kotkiem
ogonowym.

W wyniku uderzenia doszto m.in. do zlamania belki ogonowej, wyrwanie steru
kierunku z punktow mocowania, ztamanie statecznika pionowego. Szybowiec zatrzymat si¢
po wykonaniu obrotu o 240°. Zatoga nie odniosta obrazen.

PKBWL na podstawie wynikéw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- Spdéznione wychylenie drazka sterowego od siebie przez ucznia-pilota po
przerwanym ciagu wyciagarki, co spowodowato nagty spadek predkosci lotu;

- Opozniona reakcja instruktora na dziatanie ucznia, co spowodowalo przejscie
szybowca na pozakrytyczne katy natarcia, utrat¢ wysokosci i zderzenie z ziemia.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego bylo male doswiadczenie
instruktora w podstawowym szkoleniu szybowcowym uczniow-pilotéw przy startach za
wyciagarka.

Wypadek jest w trakcie opracowywania komunikatu Prezesa ULC.

45.  0838/2009 — Raport Koncowy

3 pazdziernika pilot samolotu PZL-104 Wilga po wykonaniu szesciu lotow
kontrolnych z instruktorem rozpoczat pierwszy samodzielny lot z ladowaniem na pasie
trawiastym.

Po przyziemieniu samolot utracit kierunek o 90° w lewo i w trakcie zatrzymywania si¢
samolotu podpart si¢ prawym skrzydlem o ziemig, powodujac powazne uszkodzenia
struktury.

PKBWL na podstawie wynikéw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- blad w technice pilotowania polegajacy na przyziemieniu z prawym trawersem, przy

prawdopodobnie zahamowanym prawym kole co spowodowato odbicie, podniesienie

tylnego kota i utratg¢ kierunku w lewo pod wiatr oraz zaczepienie koncoéwka prawego
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skrzydta i usterzenia poziomego o nawierzchnig lotniska.
Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byto:

- wystgpowanie wiatru z lewej strony pasa ladowania pod katem od 10-40° o predkosci
od 3 do 6 m/s;

- mate do§wiadczenie pilota w wykonywaniu lotow na samolocie z kolem ogonowym;
- zbyt optymistyczna ocena umiejgtnosci pilota przez instruktora.
ULC jest w trakcie opracowania komunikatu dotyczacego tego wypadku.

46.  0895/2009 — Raport Wstepny

18 pazdziernika, po przyziemieniu, pilot samolotu AT-3 R-100 (wtasciciel prywatny)
utracil kierunek ladowania w lewo o okoto 15° i samolot oderwal si¢ od ziemi. Pilot
zwigkszyl moc silnika, co spowodowato dalsza utratg kierunku do okoto 30°.

Pilot zdecydowat sig¢ przerwaé¢ ladowanie i odej$¢ na drugi krag, zwigkszyl moc
silnika,
po czym samolot przechylit si¢ na lewe skrzydlo i w tym polozeniu zaczepil lewym
skrzydtem o ogrodzenie. Spowodowato to zderzenie przodem kadtuba, a nastgpnie prawym
skrzydlem o ziemig¢. Samolot odbil si¢ i zatrzymat si¢ w pozycji plecowej, przodem do
kierunku ladowania.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

47. 1060/2009 — Raport Wstepny

15 grudnia pilot samolotu CH-601 Zodiac (wtasciciel prywatny) podczas podejscia
do ladowania z nieznanych przyczyn zderzyl si¢ z ziemia. Pilot zginal na miejscu, samolot
ulegl zniszczeniu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

Opisy powaznych incydentow lotniczych krajowych operatorow

1. 0257/2009 — Raport Koncowy.

30 kwietnia, instruktor-pilot, po przeprowadzeniu z uczniem-pilotem naziemnego
przygotowania przed pierwszym lotem zapoznawczym, wykonywat loty na samolocie Cessna
152.

Po przygotowaniu, uczen-pilot wyjechat z terenu lotniska. Po powrocie na lotnisko,
razem z instruktorem-pilotem, przeprowadzit przeglad samolotu. Nastepnie zatoga zaj¢la
miejsca w kabinie. Instruktor-pilot uruchomit silnik, objasniajac uczniowi-pilotowi kolejne
czynnos$ci, a nastgpnie zaczal kotowa¢ w kierunku pasa. Do tej chwili uczen-pilot brat
aktywny udziat we wszystkich czynnos$ciach.

Podczas proby silnika, gdy instruktor-pilot wydat polecenie ustawienia obrotow,
zobaczyl iz uczen-pilot czynnosci tej nie wykonuje, jest odwrdécony w druga strong, nie
reaguje na glos,i dotyk, jest nieprzytomny, wyprezony i1 ma drgawki. Instruktor-pilot wytaczyt
silnik, wyskoczyt z samolotu 1 probowal wydoby¢ ucznia-pilota z kabiny. Wezwat do pomocy
osoby znajdujace si¢ w poblizu. Wspolnie wydobyli ucznia-pilota z kabiny 1 ulozyli na trawie.
Przybyli ratownicy wykonali badania elektrokardiograficzne, zmierzyli ci$nienie i podiaczyli
kroplowke. W tym czasie uczen-pilot reagowat na stowa, drgawki ustapily, jednak nadal
sprawial wrazenie niezupetnie przytomnego. Karetka pogotowia ratunkowego przewiozta
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ucznia-pilota do szpitala na oddziat ratowniczy, gdzie wykonano szereg badan, m.in. badanie
komputerowe glowy.

W badaniach tych nie stwierdzono odchylen od normy i pacjent po kilku godzinach
zostat zwolniony do domu w bardzo dobrym stanie.

PKBWL na podstawie wynikéw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna powaznego
incydentu byta:

- utrata przytomnosci przez ucznia-pilota juz po zajeciu miejsca w kabinie samolotu
podczas proby silnika, przed wykotowaniem na pas startowy. Przeprowadzone
okoliczno$ciowe badania lotniczo-lekarskie nie wykazaty zmian, ktore moglyby mie¢ wplyw
na utratg przytomnosci ani takich odchylen od normy, ktére uniemozliwityby dalsze szkolenie
lotnicze.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byt zly stan
psychofizyczny ucznia-pilota w dniu lotu, ktéry moéglt by¢ spowodowany zmeczeniem w
zwiazku z intensywnymi czynno$ciami wykonywanymi przez ucznia-pilota w dniu
poprzednim, nieprzespana noca, zlym odzywianiem w dniu lotu i wysoka temperatura
otoczenia.

Komunikat Prezesa ULC Nr 76 z 1 wrzesnia 2009r.

2. 0369/2009

5 czerwca zatoga (instruktor oraz uczen-pilot) samolotu Cessna 152 (wilasciciel
prywatny) w locie po trasie, po nawiazaniu tacznosci z ,,Info”, stwierdzita brak mozliwosci
sterowania prawa lotka.

Instruktor zglosit zmiang planu lotu tj. z przelotu nad punktem zwrotnym na
wysokosci 2500ft na ladowanie i1 po otrzymaniu zgody od ,,Info” zostat wyprowadzony na
prosta do ladowania. Nastgpnie ptynnymi ruchami sterow samolot zostat bezpiecznie
sprowadzony do ladowania bez jakichkolwiek uszkodzen.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

3. 0516/2009 — Raport Koncowy

14 lipca w trakcie startu do lotow szkolnych za wyciagarka, zatoga szybowca SZD-50-
3 Puchacz nie wyczepita liny po starcie. Kierownik lotow ostrzegt zatoge o nie wyczepionej
linie, jak rowniez sygnalista podawat sygnaty tarcza, zaloga nie reagowata i kontynuowata lot.

Operator wyciagarki odciat ling, a zatoga szybowca kontynuowata lot po kregu.
Zwisajaca lina zaczepita o lini¢ wysokiego napigcia, w rejonie zabudowanym przylegajacym
do lotniska, powodujac zwarcie na linii. Po 4 zakrecie instruktor zauwazyt nie odczepiona ling
1 zrzucit ja na teren lotniska, po czym bezpiecznie wyladowat.

Po ladowaniu stwierdzono awarig radiostacji, przez co zatoga nie styszala ostrzezenia.

PKBWL, na podstawie wynikoéw badania zdarzenia, ustalita, ze przyczyna powaznego

incydentu byto:

- Niewyczepienie liny wyciagarkowej przez ucznia-pilota oraz zaniedbania ze strony
instrukotra, polegajace na nieupewnieniu si¢ o jej wyczepieniu, co doprowadzito do
zawadzenia zwisajacej liny o lini¢ energetyczna i jej zwarcia.

ULC opracowuje komunikat dotyczacy tego powaznego incydentu.

4. 0613/2009
31 lipca w trakcie startu samolotu PZL 104MF Wilga 2000 do lotu patrolowego
(lotnictwo panstwowe) nastapito przekotowanie samolotu Socata MS 892 (wlasciciel
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prywatny), tuz przed startujaca Wilga. Pilot samolotu Socata MS 892 kotowat pod hangar po
ladowaniu z wylaczonym radiem. Zdarzenie doprowadzito do niebezpiecznego zblizenia
dwoch statkow powietrznych, co grozito ich zderzeniem.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

5. 0648/2009

12 sierpnia podczas lotu szkolnego, w wyniku pogorszenia si¢ warunkoéw
atmosferycznych (spadek widzialno$ci i obnizenie si¢ podstawy chmur) zaloga samolotu
Cessna 172 (wlasciciel prywatny) zawrdcita z trasy i nieumyslnie wleciala w przestrzen
kontrolowana CTR lotniska komunikacyjnego bez zezwolenia, w ktérej w tym czasie
znajdowat si¢ startujacy samolot Cessna 525 CitationJet. Doszlo do niebezpiecznego
zblizenia obydwu samolotdéw. Statki powietrzne mingty si¢ w odlegltosci okoto INM.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

6. 0862/2009

9 pazdziernika, na samolocie 3Xtrim (wtasciciel prywatny), pilot wykonywal proby
silnika przed lotem. W pierwszej probie silnik nie pracowat prawidlowo wigc pilot wytaczyt
silnik. Po drugim uruchomieniu silnik dalej pracowat nierowno, a przy predkosci obrotowe;j
okoto 2000 obr./min., urwato si¢ $migto i oddzielito od samolotu. Bylo to spowodowane
ucigciem $rub mocujacych.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

Rys. 24.

LICZBA WYPADKOW W LOTNICTWIE OGOLNYM I USLUG LOTNICZYCH
WEDLUG FAZY LOTU
(OBOWIAZEK REJESTRACJI SP)

Ladowanie- 19

Start- 11

Podejscie do ladowania- 7
Manewrowanie- 7
Kolowanie- o

Lot po trasie- 2

Rys. 25.
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KATEGORIA WYPADKOW LOTNICZYCH W LOTNICTWIE OGOLNYM I USLUG LOTNICZYCH WG ICAO
(OBOWIAZEK REJESTRACJI SP)

ARC: Nienormalny kontakt z pasem startowym - 13
LOC-I: Utrata kontroli podezas lotu | 7
OTHR: Tone - o
SCF-NP: Awaria lub ni s (niezwia: z 1 edowym) - o
LOC-G: Utrata kontroli na ziemi- s
USOS: Niedolot lub przelot- 4
LALT: Operacja lotnicza na malej wysokosci- 4
UNK: Nieznane lub nieckreslone - 2
WSTRW: Uskok wiatiu lub bmza z wyladowaniami | 2
SCF-PP: Awaria lub niesp: sé iz z 3! v 2
GCOL: Kolizja naziemna poza pasem startowymm - 2
F-POST: Pozar/dym (po zderzeniu) - 2
AMAN: Gwaltowny manewr - 2
RE: Wypadnigcie z pasa startowego | 1
MAC: izenie w powi Kolizja w p owi 4 1
CFIT: Zderzenie z ziemiq bez ozmak utraty kontroli-| 1

o 1 2 3 a 5 3 7 & a 10 1 1z 13

Rys. 26.

STAN BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH W LOTNICTWIE OGOLNYM I USLUG LOTNICZYCH
(OBOWIAZEK REJESTRACJI STATKOW POWIETRZNYCH)

Raport Koncowy - analiza: 4%

Raport Koncowy - komunikat: 16%

Court of (Local date)

Raport Wstepny: 55%

W trakcie badan: 22%

Report status (Sscending, Graup by)

Legenda:

- Raport koncowy-komunik. - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym PKBWL

| — Opracowany komunikat Prezesa ULC z zaleceniami |
profilaktycznymi ULC.

Raport koncowy-analiza - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym PKBWL
- Raport Koncowy w trakcie analizy i opracowywania zalecen
profilaktycznych przez ULC.

Raport Wstepny - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku - informacje istotne
dla bezpieczenstwa lotow — zgodnie z art.135.7 Prawa
Lotniczego — przekazane do ULC.

Zamknigte - Otrzymane informacje wystarczyty do zamknigcia badania

przyczyn zdarzenia bez konieczno$ci opracowywania Raportu
Koncowego.
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W trakcie badan - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku.

Tabela 2.
LICZBA WYPADKOW LOTNICZYCH: ZE SKUTKIEM SMIERTELNYM:
W LOTACH SZKOLENIOWYCH, ZWIAZANYCH Z POKAZAMI, INNE
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 RAZEM

wszystkie 23 18 14 20 24 22 23 144
ze skutkiem $miertelnym 2 3 4 5 4 1 4 23
SAMOLOTY szkoleniowy-solo - - - - 1 - - 1
g{‘) (;::.l'ol;:,)lll:l:’ z instruktorem 1 1 - 2 - - - 4
Lotnictwo usk.) Z pasazerem/ami - 1 - 1 | - - 3
inny/préba/meteo/kwiaty | | 3 2 | - 3 11
pokazy/zwiaz.z pokazami - - 1 - 1 1 | 4
wszystkie 5 2 5 3 1 2 5 23
ze skutkiem $miertelnym 1 1 1 - - - 2 5
SMIGELOWCE szkoleniowy-solo - - - - - - - 0
(Lotn. komer, z instruktorem - - - - - - - 0
Lotn. ogélne, Z pasazerem - - 1 - - - - 1
Lotnictwo ust.) inny/préba/meteo 1 1 - - - - 2 4
pokazy/zwiaz. z pokazami - - - - - - - 0
wszystkie 7 5 3 10 7 4 13 49
ze skutkiem $miertelnym 4 3 1 3 - 1 1 13
szkoleniowy-solo - - - - - - - 0
ULM-y z instruktorem - - - 1 - - - 1
Z pasazerem 3 1 - 1 - 1 1 7
inny/proba 1 1 1 1 - - - 4
pokazy/zwiaz. z pokazami - 1 - - - - - 1
wszystkie 26 24 24 24 18 18 22 156
ze skutkiem $miertelnym 1 1 1 1 3 1 1 9
szkoleniowy-solo - - - 1 1 1 3
SZYBOWCE z instruktorem 1 - - - 2 - 1 4
Z pasazerem - 1 1 - - - - 2
pokazy/zwiaz. z pokazami - - - - - - - 0

Analiza wypadkow ze skutkiem S$miertelnym jest szczegdélnie wymowna w
przypadku lotow szkoleniowych na szybowcach oraz lotow z pasazerem na samolotach
ultralekkich. Na szybowcach na dziewi¢g¢ wypadkow (w okresie siedmiu lat) az siedem
wypadkow mialo miejsce w lotach szkoleniowych, w tym cztery z instruktorem na
pokladzie.

Opisy wypadkow lotniczych zagranicznych operatorow

1. 0054/2009 - Bada Komisja Butgarii.

27 stycznia podczas startu samolotu PZL M-18 Dromader po oderwaniu si¢ od ziemi
od samolotu oderwato si¢ lewe gtowne kolo podwozia razem z ukladem hamulcowym.
Spowodowato
to peknigcie przewodoéw uktadu hydraulicznego i wyciek plynu, skutkujac brakiem
mozliwo$ci operowania klapami oraz hamulcami. Kapitan SP po wykonaniu kilku krggow
nad lotniskiem w celu wypracowania paliwa wykonat ladowanie na prawa golen podwozia.
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Po kontakcie lewej goleni z ptyta pasa startowego, samolot wykonat gwattowny skret w lewo
1 wypadt za pas startowy. Pilot bez obrazen. Samolot znacznie uszkodzony.
Wypadek jest w trakcie badania.

2. 0170/2009 — Raport Koncowy

2 kwietnia, w okolicach Grudziadza, rozgrywane byly zawody balonowe
w miejscowosci  Wegrowo k/Grudziadza. Na poktadzie balonu Cameron TR-70
znajdowaly si¢ trzy osoby: pilot - zgloszony jako zawodnik, pilot-trener posiadajacy licencje
pilota balonu wolnego oraz pasazer. Po starcie, pilotaz balonu prowadzit pilot - uczestnik
zawodow.

Po zaliczeniu konkurencji wyznaczonych przez dyrektora sportowego, pilotaz balonu
przejal pilot-trener i prowadzit balon do ladowania na polu w miejscowosci Michale
k/Grudziadza. W fazie podejscia do ladowania przelecial sko$nie nad linia elektryczna
sredniego napigcia, lecz poczatkowo nie zauwazyl, ze w poprzek toru lotu balonu przebiega
jeszcze jedna linia elektryczna $redniego napigeia. Linia zostala zauwazona przez
uczestnikow lotu balonu, gdy balon znajdowat si¢ zaledwie kilka metrow od przewodow tej
linii. Pilot jeszcze przed zderzeniem zdotat $ciagnaé ling klapy spadochronowej obnizajac lot,
aby uniknad kolizji z przewodami linii koszem
lub palnikiem balonu.

Kolizja z linig nastapita linkami powtoki balonu, ktéry ze wzgledu na bardzo staby
wiatr, zatrzymat si¢ na przewodach linii. W wyniku zwarcia przewodéw elektrycznych
nastapito wylaczenie linii. Po chwili kosz balonu opadl na ziemig, a uczestnicy lotu
ewakuowali sie
na bezpieczna odlegtos¢.

PKBWL ustalita, ze przyczyna wypadku byla niedostateczna obserwacja toru lotu
balonu podczas podejscia do ladowania, co spowodowato kolizj¢ z przewodami linii
elektrycznej.

Komentarz PKBWL:

Komisja przypomina, biorac pod uwagg specyfike lotow balonowych, ze szczegdlnie
w fazie podejscia do ladowania, pilot powinien by¢ maksymalnie skoncentrowany
na obserwacji przeszkod terenowych i1 gotowy do przerwania ladowania w celu
unikniecia zderzenia.

Komunikat Nr 92 Prezesa ULC z 23 listopada 2009r.

VI. LOTNICTWO OGOLNE (SPORTOWE I REKREACYJNE)

STATKI POWIETRZNE NIE PODLEGAJACE OBOWIAZKOWI REJESTRACIJI
(samoloty-ULM, lotnie, motolotnie, paralotnie, paralotnie z napedem, spadochrony)

Opisy wypadkow lotniczych:

1. 0147/2009 — Raport Koncowy.

21 marca, uczen - skoczek wykonywata swdj 54 skok z wysokosci 3000m AGL, na
zadanie A/I1/2, z opdznieniem 40 sekund. Podczas opadania, po otwarciu spadochronu (na
wysokosci 813m) uczen - skoczek poczatkowo nie zlokalizowata lotniska, co spowodowato
oddalenie.
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Po odzyskaniu orientacji podjeta probg opadania w kierunku lotniska, jednakze wiatr boczny
spowodowat ladowanie w lesie. Skoczek zawista na galezi drzewa, ktora po chwili ztamata
si¢ powodujac upadek skoczka na plecy z wysokosci 4 - Sm. Na skutek upadku uczen -
skoczek doznata urazu krggostupa.

PKBWL, na podstawie wynikéw badania zdarzenia ustalita, Zze przyczynami
zdarzenia lotniczego byly:

- wykonanie zrzutu skoczkéw nad niewlasciwym punktem, co w powazny sposéb
ograniczyto mozliwos$ci wyladowania ucznia-skoczka w bezpiecznym terenie;

- blad zalogi samolotu powodujacy przelot poza przyjetym w poprzednich najsciach
punktem zrzutu i poinformowanie wyrzucajacego, ze samolot znajduje si¢ nad wlasciwym
punktem zrzutu,

- btedy w organizacji skokoéw, ktore nie wyeliminowaty pomytki zatogi samolotu
i w konsekwencji doprowadzily do skoku ucznia-skoczka nad punktem, niegwarantujacym
ladowania w wyznaczonym rejonie,

- nienawiazanie przez zatoge samolotu taczno$ci z kierujacym skokami w celu
upewnienia si¢ czy nie ma przeciwwskazan przystapienia do zrzutu skoczkow;

- nieskontrolowanie przez instruktora-wyrzucajacego przed podaniem komendy do
skoku, czy samolot znajduje si¢ nad wiasciwym (okreslonym wczesniej na podstawie
zrzutu sondy) punktem,

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu zdarzenia lotniczego byly:

- Jednoczesne wykonywanie czynno$ci wyrzucajacego i pilota tandemu;

- Bledy organizacyjne polegajace na nieomoOwieniu procedury zwiazanej ze
zrzutem skoczkéw, w sytuacji, gdy zatoga ze wzgledu specyfike ruchu lotniczego musi
prowadzi¢ korespondencj¢ na czgstotliwosci innej niz ta, na ktoérej utrzymywana byla
taczno$¢ z kierujacym skokami.

Wypadek jest w trakcie opracowywania komunikatu Prezesa ULC.

2. 0173/2009 — Uchwata PKBWL.

4 kwietnia, uczen - skoczek wykonywatl swoj 36 skok (4-ty w tym dniu) z wysokosci
4000m. Z powodu niewlasciwego rozplanowania rundy do ladowania, miejscem
przyziemienia okazat si¢ skraj parkingu samochodowego. Uczen - skoczek z powodu stresu
wywotanego zagrozeniem zderzenia z przeszkoda, w koncowej fazie ladowania zbyt stabo
wyhamowal spadochron i1 twardo przyziemit na nierdwno ustawione nogi. W wyniku
przyziemienia doznal ztamania kostki bocznej koniczyny dolne;j.

PKBWL, na podstawie wynikow badania zdarzenia orzekla, Ze przyczynami
zdarzenia lotniczego byty:

- Btad w technice skoku polegajacy na niewlasciwym wykonaniu podejscia do

ladowania, co spowodowalo przyziemienie w innym, niz wyznaczone miejscu;

- Przyziemienie na rozstawione nogi, co spowodowalo powazne obrazenia ucznia-
skoczka.

Prezes ULC odstapil od ogloszenia Komunikatu.

3. 0221/2009 — Raport Koncowy

19 kwietnia, pilot na samolocie ultralekkim Fox-33 (wlasciciel prywatny),
po zabraniu na poktad samolotu pasazera, pokotowal na miejsce startu, ktorym byla nieczynna
droga kolowania, aobecnie czgSciowo droga gminna 1 po kilkuminutowym oczekiwaniu
wystartowal. Na wysokos$ci kilkudziesigciu metrow, bedac w fazie wznoszenia, wykonat
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zakret w prawo. W trakcie wykonywania zakrgtu samolot zostal aerodynamicznie
przeciagnigty, wpadt W lewy korkociag
i zderzyt si¢ z ziemia. Pilot odnidst powazne, a pasazer lekkie obrazenia ciata. Samolot w
trakcie zderzenia z ziemia ulegt zniszczeniu.

Zdaniem Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych, decyzja o wykonaniu
zakrgtu na tak matej wysokosci mogla by¢ spowodowana postepujacym spadkiem mocy
silnika. Prawdopodobnie pilot, widzac przed soba przeszkody, chcial uniknaé czotowego
zderzenia
z drzewami i krzakami oraz wykona¢ zakret o 180, aby wyladowaé na nieuzytkach po
poludniowej stronie pasa startowego. Wykonujac ten manewr pilot nie zabezpieczyl si¢ w
predko$¢ postgpowa niezbedna do wykonania zakrgtu, doprowadzit do przekroczenia
krytycznych katow natarcia
1 korkociagu

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia uznata, ze przyczynami wypadku
lotniczego byty:

- stopniowa utrata mocy niecertyfikowanego silnika podczas fazy wznoszenia po

starcie lub nawet catkowite przerwanie pracy w trakcie zakrgtu. Przyczyny

niesprawnosci silnika nie ustalono;

- przeciagnigcie samolotu w zakrgcie na malej wysokosci, w fazie wznoszenia po
starcie.

Komentarz: PKBWL przypomniata pilotom wykonujacym loty na samolotach
wyposazonych w niecertyfikowane zespoty napgdowe o koniecznosci uwzgledniania tego
faktu przy planowaniu miejsca startu 1 trasy lotu.

Komunikat Nr 115 Prezesa ULC z 18 grudnia 2009r.

4. 219/2009 — Raport Koncowy

19 kwietnia, uczen-skoczek podczas wykonywania 46 skoku z akrobacjami, w trakcie
wykonywania salta poczut bol w okolicach prawego barku. Po tej figurze (salto) skoczek
stwierdzil, ze nie moze siggnac reka do pilocika umieszczonego pod pokrowcem, nie czekajac
dalej, lewa reka wyciagnat uchwyt spadochronu zapasowego i otworzyt. Ladowanie wykonat
na uzytkowej czesci lotniska. Po ogledzinach w szpitalu stwierdzono zwichnigcie barku 1
zatozono gips.

Komunikatu Prezesa ULC jest w trakcie opracowania.

5. 0225/2009 - Raport Koncowy

22 kwietnia, na samolocie kategorii specjalnej Eol-2R (wtasciciel prywatny) do lotu
rekreacyjnego wystartowat pilot wraz z pasazerem. Lot odbywat si¢ na wysokosci 200-250m.
Przed dolotem do lotniska pilot nawiazal taczno$¢ z kierujacym lotami i1 uzyskat zgod¢ na
ladowanie.

Po przyziemieniu na trawiastej czgsci pola wzlotdw nastgpito odbicie samolotu od ziemi,
a nastgpnie ponowne przyziemienie, podczas ktérego od goleni podwozia przedniego odpadto
koto. Po kolejnym przyziemieniu przednia golen pozbawiona kota wyryta o§miometrowa
bruzde

w trawiastej nawierzchni pola wzlotéw. W koncowe;j fazie dobiegu samolot skapotowat. Pilot
oraz pasazer nie odniesli obrazen dzigki dobrze zapigtym pasom bezpieczenstwa.

PKBWL na podstawie wynikoOw badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byty:
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- btad w technice ladowania, polegajacy na przyziemieniu na zbyt duzej predkosci,
w wyniku czego nastapito odbicie samolotu od nawierzchni lotniska;

- niewlasciwa technika poprawiania bl¢du ladowania po odbiciu samolotu od
nawierzchni lotniska, polegajaca na oddaniu przez pilota drazka sterowego ,,0d

siebie", w wyniku czego nastapilo dynamiczne przyziemienie samolotu na przednie
koto.

Komunikat Nr 65 Prezesa ULC z 17 lipca 2009r.

6. 238/2009 — Raport Koncowy

25 kwietnia uczen - skoczek wykonywat 3 skok na zadanie "AFF-3". Po wykonaniu
zadania na wysokosci 1700m otworzyt spadochron. Prawidtowo manewrowat do wysokosci
300m. W koncowej fazie ladowania uczen - skoczek ustawil si¢ w pozycji "z wiatrem" i w
takiej pozycji przyziemil. Skutkiem takiego przyziemienia byto ztamanie nadgarstka.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- blad ucznia-skoczka w technice ladowania, polegajacy na podparciu si¢ reka podczas
przyziemienia po ladowaniu z wiatrem.

Komunikat Nr 6 Prezesa ULC z 15 lutego 2010r.

7. 239/2009 — Raport Koncowy

25 kwietnia uczen - skoczek wykonat pierwszy skok na zadanie "AFF-1". Po
wykonaniu zadania, na wysoko$ci okoto 1800m skoczek otworzyl czasz¢ spadochronu
gltoéwnego. Otwarcie czaszy przebiegto prawidtlowo. Do wysokosci 300m manewrowanie
rowniez przebiegalo prawidlowo. W ostatniej fazie ladowania uczen-skoczek ustawit si¢ w
pozycji "pod wiatr" i tak tez przyziemit, nie wykonujac pelnego hamowania spadochronu (wg
oceny instruktora prowadzacego byto to hamowanie na okoto 60 %). Przyziemienie byto
bardzo dynamiczne, na skraju zaoranego pasa startowego. Skutkiem natozonych okolicznosci
(nier6wnosci terenowe oraz za mate hamowanie spadochronu) uczen doznat ztamania kostki
bocznej, z podwinigciem nogi lewe;.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byty:

btedy w technice ladowania polegajace na:

- niedostatecznym zahamowaniu spadochronu w ostatniej fazie ladowania, co
spowodowato niepelne wyréwnanie lotu,

- prawdopodobnie = niewlasciwym  przygotowaniu do  przyziemienia
(przypuszczalnie nieztaczone i ,,Jluzne" nogi).

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego bylo ladowanie na
nieréwnosci terenowe;j.
Komunikat Nr 7 Prezesa ULC z 15 lutego 2010r.

8. 0266/2009

1 maja w trakcie trwania pikniku lotniczego, pilot wykonywat lot z pasazerem na
samolocie TL - 32 Condor (wlasciciel prywatny). Byl to lot w okolicy lotniska Borne
Sulinowo. W trakcie lotu pasazer poprosit o jego przedtuzenie, poniewaz chciat sprobowac
sterowania samolotem. W jego trakcie na wysokosci okoto 300m w okolicy wsi Jelen silnik
samolotu przestat pracowa¢ i pomimo prob uruchomienia nie podjat pracy.

Na wysokosci okoto 200m pilot podjat decyzje o ladowaniu 1 wytaczyt iskrowniki.
Do ladowania wybral teren, ktory z blizszej odlegtosci okazat si¢ nieodpowiedni. Samolot
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przyziemit na szczycie wzniesienia. W trakcie zjezdzania z tego wzniesienia przednie koto
trafilo na glgboka bruzde i ztamalo sig, co w efekcie skonczyto si¢ kapotazem samolotu.
Uszkodzony zostal statecznik, ster kierunku i maska silnika, ztamana zostala jedna topata
$migla i podtamana tylna czg¢$¢ kadtuba. Pilot i pasazer opuscili samolot o wtasnych sitach.
Paliwo byto w obydwu zbiornikach skrzydtowych, ogledziny nie wykazaty jego wycieku.

Wypadek jest trakcie badania przez PKBWL.

9. 0254/2009 — Raport Koncowy

3 maja podczas ladowania ucznia-skoczka, doszto do jego zderzenia z wykonujaca
zdjecia na ziemi osoba przebywajaca w strefie ladowan spadochronéw. W fazie wyréwnania
uczen-skoczek nie wykonat zmiany kierunku lotu i zderzyt si¢ ww. osoba. W wyniku
zderzenia skoczek oraz osoba wykonujaca zdjecia doznali powaznych obrazen ciata.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byto:

- wykonanie przez ucznia-skoczka ladowania w kierunku osoby przebywajacej w
strefie ladowania i niewykonanie manewru w celu uniknigcia zderzenia z ta osoba,

- przebywanie osoby postronnej w strefie ladowania.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byla samowolna zmiana
przez ucznia-skoczka wyznaczonego przez organizatora skokow kierunku podejscia do
ladowania.

Komunikat Nr 14 Prezesa ULC z 1 marca 2010r.

10.  0297/2009

17 uczen-skoczek wykonywal swoj 2-gi skok w zyciu. Podczas ladowania zahamowat
spadochron na wysokosci okolo 7m AGL, a nastgpnie przyziemit na rozstawione nogi,
doznajac urazu nogi.

Wypadek trakcie badania przez PKBWL.

11. 0290/2009 — Raport Koncowy

17 maja uczen-skoczek, wykonywat pierwszy skok spadochronowy. Skoki
spadochronowe wykonywane byly z samolotu z wysokosci 4000m. Skok ucznia-skoczka byt
wykonywany z dwoma instruktorami: prowadzacym i asekurujacym, na zadanie AFF-1.

Uczen-skoczek po wykonaniu ¢wiczenia w wolnym spadaniu, symulacji otwarcia
spadochronu oraz poprawieniu sylwetki na znak instruktora, otworzyl spadochron na wysokos$ci
1500m. Lot na otwartej czaszy przebiegal prawidtowo. Na wysokosci okoto 100m, uczen byt
ustawiony pod wiatr. Przed ladowaniem, gdy uczen-skoczek znajdowal si¢ na wysokos$ci
okoto 7m, instruktor prowadzacy droga radiowa podat komendg: ,,nogi razem, zaciagnij
spadochron". Uczen-skoczek $ciagnat linki sterownicze w 50%.

Przyziemienie nastapito ze zwigkszona predkoscia na rozstawione nogi. W wyniku
ladowania uczen-skoczek doznat urazu prawej nogi (ztamanie kosci strzatkowej).

PKBWL na podstawie wynikoOw badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byty:

- niepetne zahamowanie spadochronu przez ucznia-skoczka w fazie ladowania,

co spowodowato przyziemienie ze zwigkszona predkoscia postgpowa 1 opadania;

- przyjecie niewtasciwej sylwetki ciala podczas przyziemienia, co
spowodowalo obrazenia ciata ucznia-skoczka.

Komunikat Prezesa ULC Nr 85 z 4 listopada 2009r.
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12.  0302/2009 — Raport Wstepny.

20 maja zaloga samolotu TL-2000 (pilot posiadajacy $wiadectwo kwalifikacji
samolotu ultralekkiego i pasazer - pilot liniowy) pod duzym katem zderzyla si¢ z ziemia w
okolicach Wisty - miejscowo$¢ Otwock Wielki (teren bagienny) w nieznanych
okolicznosciach. Wedlug $wiadkow zdarzenia silnik samolotu przerywat. Zatoga poniosta
$mier¢ na miejscu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

13.  0312/2009 — Raport Koncowy.

24 maja uczen-skoczek wykonywat swoj 2 skok z wysokosci 4000m z 60s.
op6znionym otwarciem. Podczas podchodzenia do ladowania, za po6ézno zahamowat
spadochron, po czym ladowal na rozstawione nogi. Prawdopodobnie w wyniku ladowania
doszto do ztamania strzalki i1 kostki bocznej stawu skokowego lewej nogi skoczka.

Prawdopodobna przyczyna wypadku (okre§lona przez uzytkownika) bylo zbyt podzne
zahamowanie spadochronu w ostatniej fazie przyziemienia oraz luzne, rozstawione nogi.

Zaproponowane zalecenia profilaktyczne (okreslone przez uzytkownika) to zwrdcié
skoczkom uwage na postgpowanie w ostatniej fazie lotu 1 odpowiednie przygotowanie do
ladowania, szczegdlnie na ulozenie nog.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byty:

- btedy w technice ladowania, polegajace na zbyt p6znym zahamowaniu spadochronu
przed przyziemieniem oraz przyziemienie na ,Jluzne", rozstawione nogi. Spowodowalo
to obrazenia ciata ucznia-skoczka.

Komunikat Prezesa ULC Nr 10 z 23 lutego 2010r.

14.  0341/2009

31 maja skoczek wykonywat swdj 593 skok z ladowaniem w terenie przygodnym.
Po opuszczeniu samolotu, z opoznieniem 5 sekund otworzyt spadochron gléwny. Po
prawidlowym wypehieniu czaszy skoczek wykonat kilka zwitek gtebokiej spirali.

Na wysokosci okoto 100m przymierzyt si¢ do ladowania w wyznaczonej strefie.
Nastgpnie manewrujac wytracal wysoko$¢, jednak podmuch wiatru spowodowat
przemieszczenie skoczka poza obszar ladowania. W celu prawdopodobnie uniknigcia
ladowania na siatce ogrodzeniowej skoczek przeciagnat spadochron i upadt w konfiguracji
"zlaczone nogi-plecy" z wysokosci kilku metréw na ziemig. Skoczka przewieziono do
szpitala, gdzie stwierdzono pgknigcie krggu oraz kosci kulszowe;.

Prawdopodobna przyczyna zdarzenia (okreslona przez uzytkownika) moglty by¢
przechodzace kominy termiczne.

Wypadek jest trakcie badania przez PKBWL.

15.  0340/2009 — Raport Koncowy.

31 maja uczen- skoczek wykonywat swdj 8 skok z wysokosci 4000m z opdznionym
otwarciem 60 sek. Podczas podchodzenia do ladowania uczen-skoczek nie przyjat wtasciwe;j
pozycji "pod wiatr" i ladowal bokiem na szeroko rozstawione nogi doznajac urazu prawej
nogi, prawdopodobnie ztamania kosci strzatkowej. Skoczka przewieziono do szpitala.
Prawdopodobna przyczyna zdarzenia (wedlug operatora) byto ladowanie bokiem na luzne,
rozstawione nogi.
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PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byty:

- btedy w technice ladowania polegajace na ladowaniu bokiem do kierunku
wiatru 1 przyjeciu nieprawidlowej sylwetki ciala podczas przyziemienia. Spowodowato to
obrazenia ciata ucznia-skoczka.

Komunikat Prezesa ULC Nr 8 z 15 lutego 2010r.

16.  0345/2009

31 pilot lotni (wlascicielka prywatna), lecac nad miejscowoscia Cisewo z
nieustalonych przyczyn spadla na teren porosnigty trawa. Warunki pogodowe byty
sprzyjajace. Na miejsce wypadku udat si¢ helikopter medyczny, ktory zabral poszkodowana
do szpitala w Szczecinie. W wyniku upadku poszkodowana doznala ztamania gornej czgsci
trzonu 1 krggu ledzwiowego. Lotnig zabezpieczono.

Z oswiadczenia poszkodowanej wynika, ze przyczyna upadku byly nagle zawirowania
powietrzna w poblizu miejsca ladowania. Prady te wystapity w momencie wylotu z nad lasu.

Wypadek jest trakcie badania przez PKBWL.

17.  0392/2009 — Raport Koncowy

14 uczen - skoczek wykonywat swoj 4 skok z samoczynnym otwarciem spadochronu
na ling desantowa (LD). Do momentu ladowania skok przebiegal prawidlowo. Podczas
podejscia do ladowania skoczek zahamowat spadochron 1 przyziemit prawidiowo na ztaczone
nogi. Nastepnie upadajac do tytu podpart si¢ regkoma o podtoze. Po ladowaniu skoczek zgtosit
bol lewej reki, zostal odestany do szpitala, gdzie stwierdzono ztamanie drugiej 1 trzeciej kosci
lewej dtoni.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byto:

- przyjecie nieprawidtowej sylwetki podczas ladowania, co spowodowato, ze po
przyziemieniu uczen-skoczek, upadajac do tytu, podpart si¢ rekami i doznatl obrazen ciata.

Komunikat Prezesa ULC Nr 11 z 23 lutego 2010r.

18. 0424/2009 — Raport Koncowy

23 czerwca, skoczek wykonywat swoj 572 skok spadochronowy. Ladowanie byto
zaplanowane w terenie przygodnym. Ze wzgledu na zblizajacy si¢ zachdd stonca,
wyrzucajacy skoczkéw spadochronowych uzgodnil z pilotami, ze zrzut skoczkow
spadochronowych z samolotu zostanie wykonany w trakcie jednego podejscia.

Po starcie samolotu i naborze wysokosci 1200m, samolot mial przelecie¢ w pierwszej
fazie nad lotniskiem, gdzie skok miat wykona¢ uczen-skoczek spadochronowy, a w nastgpne;j
fazie lotu samolot miat polecie¢ w kierunku wybranego wczesniej terenu przygodnego. Z
chwila, gdy samolot nabrat wysoko$¢ 1200m uczen-skoczek wykonat skok i wyladowat na
terenie lotniska, natomiast samolot poleciat z tym samym kursem nad teren przygodny, na
ktorym miato ladowac 10 skoczkéw spadochronowych.

Wyrzucajacy, ze wzgledu na czas, zrezygnowat z dodatkowego przelotu samolotu do
zrzutu skoczkéw w teren przygodny, w kierunku pod wiatr. Taka decyzja wyrzucajacego
spowodowata,
ze przy silnym wietrze, czg$¢ skoczkéw spadochronowych znalazia si¢ poza stozkiem
dolotowym w stosunku do wybranego przygodnego terenu. Jeden ze skoczkow z ledwoscia
doleciat
do wyznaczonego terenu 1 manewry do ladowania wykonywat bez zapasu wysokosci, co
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ograniczalo mozliwo$¢ oceny miejsca przyziemienia szczegolnie, ze skoczek spadochronowy
miat niewielkie do$§wiadczenie w pilotazu uzywanej przez siebie czaszy spadochronu.
Podczas wykonywania manewru do ladowania skoczek zderzyl si¢ z murkiem, ktory stanowit
fragment fundamentu. Skoczek doznal powaznych obrazen ciata, wymagajacych leczenia
szpitalnego.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byty:

- wykonywanie przez skoczka, ktory ulegt wypadkowi, manewréw do ladowania bez

zapasu wysokosci, co ograniczalo mozliwo§¢ prawidlowej oceny miejsca

przyziemienia;

- niewlasciwe przeprowadzenie wyrzutu, co spowodowalo, ze czg§¢ skoczkow

znalazlo si¢ poza stozkiem dolotowym, lub na granicy stozka dolotowego stosunku do

wyznaczonego terenu ladowania.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku lotniczego bylo niewielkie
doswiadczenie skoczka, ktory ulegt wypadkowi, w pilotazu uzywanej w czasie tego skoku
czaszy.

Majac na uwadze bezpieczenstwo osob trzecich, przebywajacych w miejscu
ladowania oraz skoczkéw wykonujacych skoki w teren przygodny, Komisja zalecita, aby
rejon planowanego ladowania skoczkéw byl sprawdzany pod wzgledem przeszkod i
zabezpieczany przed dostgpem osdb postronnych.

Komisja przypomniata, ze zgodnie z dobra, stosowana od lat praktyka, najscia do
zrzutu, szczegolnie gdy wyskakuje kilku lub kilkunastu skoczkow, powinny by¢ wykonywane
w kierunku pod wiatr. Ma to tym wigksze znaczenie dla ladowania skoczkéw w
zaplanowanym miejscu,
im silniejszy jest wiatr wiejacy w warstwie, w ktorej leca skoczkowie.

Komunikat Prezesa ULC Nr 74 z 20 sierpnia 2009r.

19.  0512/2009

27 czerwca pilot motolotni (wlasciciel prywatny) podczas startu prawdopodobnie
z powodu nagltego bocznego podmuchu wiatru utracit panowanie nad maszyna. Nastgpnie w
niekontrolowany sposob spadt na ziemi¢ z wysokosci okoto 10m doznajac zlamania prawe;j
reki 1 ogdlnych pottuczen ciata.

Pilot motolotni nie posiadal zZadnych uprawnien do poruszania si¢ Wwyzej
wymienionym statkiem powietrznym, nie posiadat tez zadnych dokumentéw motolotni ani
ubezpieczenia OC.

Prezes ULC odstapil od ogloszenia Komunikatu.

20. 0458/2009 — Raport Koncowy

28 czerwca, uczen-skoczek wykonywat 261 skok, a drugi tego dnia. Po prawidiowym
otwarciu spadochronu, skoczek prawidtowo sterowatl spadochronem do wysokosci okoto 20m.
Poprawiajac kierunek do loza wiatru, wykonat lekki skret w prawo, a nastgpnie w lewo,
wprowadzajac spadochron w lekkie wahnigcie.

Ladowanie nastapito z normalna predkoscia opadania, z lekkim $lizgiem w lewa
strong. Uczen-skoczek przed dotknigciem ziemi wystawil prawa noge w bok, co
spowodowato ladowanie na jedna noge. Podczas ladowania uczen-skoczek doznat powaznych
obrazen ciata (ztamanie ko$ci w stawie skokowym).
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PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byty:

- niewlasciwe sterowanie w fazie ladowania, co doprowadzito do wahnigcia

spadochronu w trakcie przyziemienia;

- przyjecie niewlasciwej sylwetki ciala podczas ladowania, co spowodowato
obrazenia ciata ucznia-skoczka.

Zdarzenie omowiono ze skoczkami, zwracajac szczegolng uwage na poprawne
sterowanie spadochronu w ostatniej fazie lotu przed przyziemieniem oraz na
przyjmowanie odpowiedniej sylwetki ciata podczas ladowania.

Komunikat Prezesa ULC Nr 95 z 24 listopada 2009r.

21.  0454/2009

28 pilot paralotni z napedem (prywatny wiasciciel) wykonywat samodzielny lot,
w trakcie ktorego z nieustalonych przyczyn spadt z wysokosci okoto 30m na teren
prywatnych pol uprawnych. W wyniku wypadku pilot doznat powaznych obrazen ciala, a
paralotnia zostala nieznacznie uszkodzona (uszkodzenie $migta napgdu).

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych:

Odstapita od badania zdarzenia lotniczego na podstawie art. 135 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696).

Prezes ULC odstapil od ogloszenia Komunikatu.

22. 0437/2009 — Raport Koncowy

28 czerwca 2009 r., uczen-pilot wykonat z instruktorem pi¢¢ lotow kontrolnych po
kregu
na samolocie ULM — Sky Ranger (wfasciciel prywatny). Loty wg instruktora-pilota byty
»wykonane bez odchylen i wigkszych btedow". Instruktor stwierdzil, Ze uczen-pilot moze
wykonywa¢ dalsze loty samodzielne. Loty te uczen-pilot rozpoczal, po 50 min. przerwie.
Pierwszy lot samodzielny wykonat bez uwag.

W drugim samodzielnym locie start i budowa lewego krggu oraz podejscie do ladowania nie
budzity zadnych zastrzezen. Lot byl stabilny, podej$cie odbywato si¢ z wypuszczonymi
klapami 15°, przy predkosci okoto 90km/h. Uczen-pilot wyréwnanie rozpoczat na prawidtowe;j
wysokosci,
ale przyziemienie wykonat jednocze$nie na trzy kola z odbiciem (wysoko$¢ ,.kangura" okoto 0,5m).
Po okoto 20m samolot stracit kierunek w lewo wzgledem osi pasa, a pilot zdezorientowany
odbiciem samolotu po przyziemieniu, pomimo polecen kierujacego lotami o utrzymaniu
kierunku dobiegu, nie zareagowat.

W momencie, gdy samolot znalazl si¢ na krawedzi utwardzonego pasa startowego,
kierujacy lotami wydal przez radio polecenie ,,popraw kierunek w prawo, prawa noga,
prawa noga". Uczen-pilot nie skorygowat kierunku w prawo i na dobiegu, po przebyciu
czgsci trawiaste] ladowiska samolot zderzyt si¢ lewym skrzydiem z ogrodzeniem
siatkowym, a po obrocie uderzyl pracujacym $migtem w drewniany stup ogrodzenia.

Uczen-pilot wylaczyl zaplon, nastepnie glowny obwodd =zasilajacy instalacji
elektrycznej. Po rozpigciu pasdOw bezpieczenstwa opuscil samolot o wlasnych sitach. Nie
odnidst jakichkolwiek obrazen oraz nie zglaszat zadnych dolegliwosci.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczynami wypadku
byta:

- niedostateczna umiejetnos¢ poprawiania przez ucznia-pilota btedéw ladowania,

a w szczegblnosci:
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a) brak reakcji na utrat¢ kierunku samolotu na dobiegu po odbiciu i ponownym
przyziemieniu;

b) brak reakcji na polecenia instruktora nadzorujacego lot.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku lotniczego byty:

- podejscie do ladowania na klapach 15°;

- przyziemienie bez wytrzymania na trzy kota, co doprowadzito do odbicia i utraty
kierunku;

- nabyte i1 utrwalone nawyki, wynikajace z duzego do$wiadczenia ucznia-pilota w
lataniu na motolotniach, ktore stwarzaty problemy w utrzymywaniu kierunku przy
starcie
1 ladowaniu samolotem.

Komunikat Prezesa ULC Nr 80 z 30 wrzes$nia 2009r.

23.  0457/2009 - Raport Wstgpny

30 czerwca pilot samolotu ultralekkiego DV-1 Skylark po wykonaniu przelotu po
wieloboku rozpoczat procedurg ladowania na lotnisku startu z dlugiej proste;.

W wyniku wykonania podejs$cia ze zwigkszona predkoscia, na klapach w pozycji 10°,
wydtuzyta si¢ faza wyrownania. Pilot widzac to oddat drazek sterowy i przyziemit na
przednia golen. Spowodowalo to kilkukrotne odbicie si¢ od powierzchni betonowego pasa i w
konsekwencji wytamanie si¢ widelca podwozia przedniego. Pilot widzac obnizajacy si¢ nos
samolotu wytaczyt iskrowniki. Obnizajacy si¢ nos samolotu spowodowal dotknigcie $§miglem
powierzchni pasa, anastgpnie przedniej goleni, co z kolei skutkowato intensywnym
wyhamowaniem dobiegu
(ok. 160m).

Po zatrzymaniu pilot opuscil samolot i samowolnie usunat samolot z pasa ladowania.
Gdy obecny na lotnisku przedstawiciel PKBWL udal si¢ po sprzet, pilot przestawil klapy
w potozenie 40° (odpowiednie do ladowania).

Wypadek jest trakcie badania przez PKBWL.

24. 0470/2009 — Raport Koncowy

5 lipca skoczek wykonywat 582 skok w zyciu, a 88 na tym typie spadochronu na
zadanie "swoop", z wysokosci 1200m AGL. Czasza gtdwna otworzyta si¢ prawidtowo.
Nastepnie skoczek z kierunku potnocno-zachodniego leciat w kierunku wyznaczonego
miejsca ladowania.

Na wysokosci okoto 130 m AGL skoczek rozpoczat wykonywanie gltebokiego zakregtu
o0 okoto 270°. Zakret zostat zakonczony na kierunku pod wiatr, ale skoczek nie wyprowadzit
czaszy do lotu poziomego i z duza predkoscia pionowa (okoto 20m/s) zderzyt si¢ z ziemia.

W wyniku zderzenia skoczek doznat powaznych obrazen ciala i $migtowcem zostat
przetransportowany do szpitala, gdzie po okoto 3 godzinach zmart.

PKBWL, ustalita, ze przyczyna wypadku byt:

- Btad skoczka polegajacy na zmianie techniki ladowania, w stosunku do
poprzednich skokow, poprzez wydtuzenie czasu rozpgdzania spadochronu w zakrgcie, co
uniemozliwito wyréwnanie lotu i w konsekwencji doprowadzito do zderzenia z ziemia z
duza predkoscia.

Komisja nie mogta jednoznacznie wykluczy¢, ze na zmiang wykonania techniki
podejscia do ladowania mogt mie¢ wptyw stan zdrowia skoczka.
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Komunikat Prezesa ULC jest w trakcie opracowywania.

25.  0486/2009 — Raport Koncowy

5 lipca skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000m, z opdznieniem 60s, na zadanie
RW 9. Po wykonaniu nakazanego opdzZnienia otworzyt spadochron glowny. Lot na
spadochronie,
do momentu ladowania, przebiegat prawidlowo.

Na wysokos$ci okoto 80m skoczek wykonat zakre¢t do ladowania w lewo (o okoto
90°)
na przedniej tasmie. Nastgpnie za po6zno wykonal $ciagnigcie linek sterowniczych w celu
wyroéwnania lotu i wyhamowania spadochronu do ladowania, co spowodowato przyziemienie z
duza predkoscia postgpowa. Skoczek przyziemit lewa noga, co skutkowalo skrecenie stawu
skokowego 1 ztamanie kosci strzatkowej nogi lewe;.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- wykonanie zakretu do ladowania na wysoko$ci niegwarantujacej bezpiecznego
przyziemienia.

Okolicznoscia  sprzyjajaca  zaistnieniu  zdarzenia lotniczego bylo niewielkie

doswiadczenie w pilotazu uzywanej przez skoczka czaszy.

Komunikat Prezesa ULC Nr 96 z 25 listopada 2009r.

26. 0513/2009 — Raport Koncowy

11 lipca, wiasciciel motolotni nieposiadajacy wymaganych uprawnien, po kilku
manewrach kotowania podjat probg wykonania lotu. Po krotkim rozbiegu motolotnia
wzniosta si¢ stromo na wysokos$¢ okoto 20-30 m, a nastepnie ,,wyplaszczyta" lot, po czym
przechylita w lewo i z taka rotacja rozpoczeta stromy lot do ziemi.

Zderzenie z ziemia nastapito z duzym pochyleniem do przodu i przechyleniem na
lewa strong. Silnik motolotni, az do zderzenia z ziemia pracowatl na duzych obrotach.
Pilotujacy motolotni¢ mgzczyzna ponidst $mieré na miejscu zdarzenia.

PKBWL podczas badania wypadku ustalita, Ze:

- pilotujacy motolotni¢ mezczyzna nie posiadal $wiadectwa kwalifikacji pilota
motolotniowego. Osoba ta nie posiadatla zadnego do§wiadczenia lotniczego, poza jednym lub
kilkoma lotami na motolotni w charakterze pasazera. Najprawdopodobniej nie miata rowniez
niezbednej wiedzy z zakresu pilotazu motolotni,

- pilotujacy motolotni¢ posiadat orzeczenie lotniczo-lekarskie z wpisem ,,niezdolny",

- nie odnaleziono dokumentacji technicznej motolotni.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- brak wiedzy i umiejgtnosci pilotazowych osoby, ktora podjgta si¢ wykonania
lotu motolotnia.

Komunikat Prezesa ULC Nr 118 z 29 grudnia 2009r.

27.  0525/2009 — Raport Koncowy

16 lipca, na paralotni Eden 3-28, lot wykonywala nieuprawniona osoba. Wedlug
relacji pilota wykonujacego lot Zaglowy, paralotnia Eden 3-28 widziana byla w powietrzu po
godzinie 14.00. Loty wykonywane byty w poblizu zbocza géry. Po pewnym czasie inny pilot
wykonujacy lot powyzej zbocza gory zauwazyt w koronach drzew, skrzydto paralotni.
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O swoim spostrzezeniu droga radiofoniczna, poinformowal osoby przebywajace
na stanowisku usytuowanym w gornej, zachodniej czgsci gory. Jedna ze znajdujacych sig
tam osob udala si¢ we wskazanym w informacji kierunku. Po odnalezieniu pilota i
paralotni oraz stwierdzeniu, ze konieczna jest specjalistyczna pomoc polegajaca na zdjeciu
przytomnego pilota z drzewa, zostal wezwany zespot GOPR, ktéry po przybyciu na miejsce
wypadku przystapit
do ewakuacji.

W trakcie akcji ewakuacyjnej pilot stracil przytomnos$¢. Pomimo podjgcia przez
ratownikow GOPR, a po6zniej przez lekarza Pogotowia Ratunkowego akcji ratowniczej,
pilotujacy paralotni¢ zmart.

PKBWL podczas badania wypadku ustalita, ze:

- osoba wykonujaca lot na paralotni Eden 3-28 nie posiadata §wiadectwa kwalifikacji
pilota paralotniowego. Umiejetnosci pilotazowe tej osoby okazaty si¢ niewystarczajace do
wykonywania lotu zaglowego przy zboczu goéry w panujacych w dniu wypadku
warunkach atmosferycznych w sposob bezpieczny,

- nie stwierdzila uszkodzen, czy nadmiernego zuzycia paralotni, ktére moglyby mie¢
wptyw na wilasciwosci pilotazowe paralotni, a tym samym przyczyni¢ si¢ do zaistnienia
wypadku. Charakter stwierdzonych uszkodzen paralotni wskazywal, ze powstaty one
podczas ladowania na drzewie lub podczas $ciagania jej z drzewa,

- oszacowane obciazenie skrzydta paralotni miescilo si¢ w granicach okreslonych
przez producenta,

- spadochronowy system hamujacy (spadochron specjalnego przeznaczenia) nie zostat
uzyty przez pilota podczas lotu w celach ratowniczych.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byty:

- dopuszczenie przez pilota do wejscia w obszar po zawietrznej stronie gory,

- wlot na malej wysokosci w stref¢ pradow opadajacych lub turbulencji
wystepujacych po zawietrznej stronie gory, co najprawdopodobniej spowodowato utrate
wysokosci 1 zderzenie z drzewem.

PKBWL zwrécita uwageg, ze nieprzyjgcie przez pilotujacego paralotnig
odpowiedniej sylwetki przed zderzeniem z drzewem miato wpltyw na rozleglto$¢ obrazen
ciata, ktore skutkowatly jego $miercia.

Komunikat Prezesa ULC Nr 116 z 29 grudnia 2009r.

28. 0533/2009 - Raport Koncowy.

17 lipca uczen - skoczek wykonywatl swoj 3 skok z wysokosci 4000m z o 60s
op6znionym otwarciem spadochronu. Do momentu ladowania skok przebiegal prawidtowo.
Po przyziemieniu skoczek zahaczyt noga o kretowing i1 upadajac podpart si¢ prawa reka
doznajac ztamania dwdch kosci $rodrecza.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, Ze przyczynami wypadku
byto:

- potknigcie si¢ ucznia-skoczka o nierownos$¢ terenowa (kretowisko) po

przyziemieniu. Spowodowalo to niekontrolowany upadek ucznia-skoczka i obrazenia
ciata.

Komunikat Prezesa ULC Nr 12 z 23 lutego 2010r.

29.  0562/2009 — Raport Wstepny
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25 lipca uczen-skoczek wykonywata 18 skok na zadanie "AFF-8", z wysokos$ci 4000m
1 opdznionym otwarciem spadochronu o 60s. Wedlug relacji $wiadkéw uczen-skoczek
spadata stabilnie, w prawidtowej pozycji, do wysokosci okoto 200-300m AGL, po czym jej
sylwetka znikneta za drzewami.

Do samego zderzenia z ziemia nie wida¢ byto proby otwarcia spadochronu gtéwnego
i zapasowego. Po dotarciu na miejsce zdarzenia stwierdzono, ze uczen-skoczek poniosta
Smier¢
na miejscu. W prawym reku trzymata wierzchotek spadochronu wyciagajacego, a spadochron
zapasowy byl otwarty, prawdopodobnie na skutek uderzenia o ziemi¢ - bez $ladéw
wypehnienia.

Koncowka tnaca automatu spadochronowego (AAD) typu "Argus" byla zamknigta
(spracowata), a petla zamykajaca komorg¢ spadochronu zapasowego byta przecigta i
postrzegpiona.

Wstepne badanie zdarzenia wykazato:

- Uczen-skoczek wyciagneta pilocik czaszy gtownej z kieszonki, lecz nie wypuscita
£0;

- Poza faktem, Ze uczen trzymata w rgku pilocik, nic innego nie blokowato otwarcia

komory czaszy gltéwnej;

- Uczen nie zainicjowata otwarcia czaszy zapasowej;

- Uchwyt otwierania czaszy zapasowej bez przeszkdd mozna bylo wyciagnaé z
kieszonki;

- Linka otwierania czaszy zapasowej swobodnie przemieszczata si¢ w wezu
ostaniajacym;

- W czasie skoku zakonczonego wypadkiem AAD byt wlaczony w trybie "Novice".
Zalecenie profilaktyczne:

Mechanikom spadochronowym 1 uzytkownikom zalecono rozwazenie ograniczenia
uzytkowania zestawow spadochronowych, w takiej samej konfiguracji jak w omawianym
wypadku, oraz uzytkownikom pokrowcow/uprz¢zy Quest i AAD Argus w innych zestawach
podczas skokéw, w ktorych przepisy narzucaja obowiazek zabezpieczenia automatem
spadochronu zapasowego, do czasu uzyskania wynikoéw specjalistycznych badan koncowki
tnacej 1 petli zamykajacej pokrowca.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

30. 0599/2009 — Raport Koncowy.

30 lipca podczas startu pilot samolotu CH-601 Zodiac (wtasciciel prywatny) stwierdzit
pojawienie si¢ dymu w kabinie. Probujac zlokalizowaé Zrédlo dymu, pilot utracit kierunek
rozbiegu. Pilot przerwal rozbieg, ale samolot wyjechal z pasa i na nieréwnos$ci terenowe;j
ztamat przednia golen. Samolot kontynuowat zakrgt w lewo, a po chwili doszlo do urwania
prawej goleni podwozia gtdéwnego 1 uszkodzenie prawego skrzydta. Pilot nie odnidst zadnych
obrazen.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byta:

- utrata kierunku podczas przerwanego startu spowodowana chwilowym
odwroceniem uwagi pilota w celu identyfikacji obcego zapachu i dymu w kabinie.

Komunikat Prezesa ULC Nr 15 z 2 marca 2010r.

31. 0657/2009 — Raport Koncowy.
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14 sierpnia uczen-pilot wystartowata na paralotni ze zbocza. Po oderwaniu si¢ od
ziemi $ciagneta nadmiernie i niesymetrycznie linki sterownicze, co spowodowato utrate
kierunku lotu i zwigkszone opadanie. Uczen-pilot nie reagowata na komendy instruktora
udzielane przez radio, dotyczace skorygowania kierunku. W chwilge potem nastapito
zaczepienie lewa strong skrzydta
o gal¢zie drzew 1 upadek na ziemig. Uczen pilot doznata zlamania lewej nogi.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byty:

- niesymetryczne i zbyt mocne $ciagnigcie linek sterowniczych podczas startu
1 w poczatkowej fazie lotu,

- brak reakcji na polecenia instruktora, ktére miaty na celu skorygowanie toru lotu.

Komunikat Prezesa ULC Nr 1 z 20 stycznia 2010r.

32.  0700/2009

15 sierpnia po ladowaniu, w trakcie kotowania wzdtuz drogi startowej przednie koto
samolotu Eurofox wpadto w drgania, co doprowadzito do urwania przedniej goleni podwozia.
W rezultacie samolot uderzyt §miglem w ziemig doprowadzajac do zniszczenia topat. Pilot
bez obrazen.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

33.  0669/2009

17 sierpnia po przyziemieniu samolotu JK-05 Junior (wiasciciel prywatny)
na drodze ladowania, w czasie dobiegu nastapilo zlozenie si¢ prawej goleni podwozia
gltéwnego.

Wypadek trakcie badania przez PKBWL.

34. 0687/2009 — Raport Koncowy.

21 sierpnia skoczek spadochronowy wykonywat swoj 96 skok. Po opuszczeniu statku
powietrznego, zblizat si¢ do wyznaczonego miejsca ladowania. Na wysokosci okoto 70m
wykonal zakret o 120° pod wiatr. Po wyjsciu z zakretu zbyt wolno $ciagnat linki sterownicze
celem wyhamowania predkosci pionowego opadania, co spowodowato zetknigcie z ziemia
z duza predkoscia w niewtasciwe] pozycji (wystawiona do przodu lewa noga, a prawa
pozostawiona z tytu).

Na skutek takiego ladowania skoczek doznatl urazu zlamania prawego uda. Po
udzieleniu pierwszej pomocy zostal odwieziony do szpitala.

PKBWL na podstawie wynikoOw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byty:

- bledy skoczka w technice ladowania, polegajace na:

a) za nisko wykonanym zakrgcie;

b) zbyt p6znym $ciagnigciu linek sterowniczych;

¢) niewlasciwym ustawieniu noég do ladowania.

Komunikat Prezesa ULC Nr 120 z 30 grudnia 2009r.

35. 0688/2009 — Raport Koncowy

21 sierpnia skoczek spadochronowy wykonywat skok na zadanie ,,Solo" w celu
doskonalenia techniki wolnego opadania i1 lotu na czaszy z dokltadnym wyborem miejsca
ladowania. Wolne opadanie (op6znienie okoto 60 sekund) i lot na czaszy wykonat
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prawidtowo. Podczas podejscia do ladowania, skoczek wykonal za niskie wyréwnanie lotu
spadochronu. Przyziemienie wykonal na nier6wnosci terenowej (kgpa trawy). W wyniku
ladowania skoczek doznal urazu nogi (ztamanie kostki stopy).

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku byto:

- zbyt niskie wyrdwnanie lotu czaszy spadochronu podczas podejscia do
ladowania,
co doprowadzito do powaznego urazu konczyny dolnej skoczka.

Komunikat Prezesa ULC Nr 94 z 23 listopada 2009r.

36.  0720/2009
21 sierpnia pilot motolotni (wlasciciel prywatny) w nieznanych okolicznosciach
odnidst powazne obrazenia ciata.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych:

Odstapita od badania zdarzenia lotniczego na podstawie art. 135 ustawy z 3 lipca 2002 r.
Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696).

Prezes ULC odstapil od ogloszenia Komunikatu.

37.  0722/2009 — Raport Koncowy.

28 sierpnia podczas 153 skoku spadochronowego (pierwszego w danym dniu) z
wysokosci 1200m, z op6znieniem 5-8 sekund, skoczek przed ladowaniem wykonywat zakret
0 90° i nieprawidtowo ocenil wysoko$¢ podczas ladowania. Nastepnie przyziemit uderzajac
lewym kolanem o ptyte lotniska. Skoczek zostal przewieziony do szpitala z podejrzeniem
ztamania lewego uda.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byl:

- btad w technice skoku, polegajacy na wykonaniu dynamicznego zakr¢tu do
ladowania na wysoko$ci niegwarantujacej wyréwnania toru lotu przed przyziemieniem.

Okoliczno$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego bylo niepeine
opanowanie pilotazu czaszy oraz brak wiedzy na temat faktycznej utraty wysokosci
lotu podczas wykonywania zakrgtow.

Komunikat Prezesa ULC Nr 2 z 27 stycznia 2010r.

38.  0721/2009

30 sierpnia uczen-skoczek wykonywat swoj pierwszy skok z wysokosci 1200m AGL.
Po zakonczonym zadania, pomimo powtorzonego przed skokiem przeszkolenia w ladowaniu,
uczen-skoczek przez caly czas utrzymywal rozstawione nogi i ladowat na jedna z nich.
Podczas przyziemienia prawa noga dotkngla ptyty lotniska jako pierwsza, co doprowadzito do
peknigcia trzech kosci prawej stopy u skoczka.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- btad w technice ladowania, polegajacy na niewlasciwym ustawieniu ndg do ladowania.

Wypadek jest w trakcie opracowywania komunikatu Prezesa ULC.

39.  0738/2009

6 wrze$nia uczen-skoczek wykonywata swoj 514 skok. Przyziemienie podczas
ladowania wykonata na nierowno$¢ terenu (kretowina), co prawdopodobnie spowodowato
ztamanie kostki oraz zwichnigcie stawu skokowego prawej nogi.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.
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40.  0746/2009 — Raport Wstepny

10 wrzesnia pilot motolotni podczas lotu nad lotniskiem, po przelocie jego
poludniowej granicy, wykonat zakret w lewo z glebokim przechyleniem i utrata wysokosci.
Dolatujac do granicy lotniska motolotnia uderzyta w gal¢zie drzewa o wysokosci okoto 15m,
a nastepnie w odlegtosci okoto 70m od drzewa zderzyta si¢ z ziemia. Pilot ponidst $mier¢ na
miejscu.

Dotychczasowe ustalenia PKBWL:

a) Warunki meteorologiczne byty odpowiednie do wykonania lotu.

b) Nie stwierdzono uszkodzen motolotni zaistniatych przed wypadkiem.

¢) W instalacji paliwowej byto paliwo.

d) Mgzczyzna, ktory wykonywat lot nie posiadat §wiadectwa kwalifikacji pilota

motolotniowego. Najprawdopodobniej nie wykonywat lotow samodzielnie od okoto
dwoch lat.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

41.  0760/2009 — Raport Wstepny.

12 wrze$nia Pilot samolotu Zlin Savage (wlasciciel prywatny)wykonywal lot
turystyczny z kilkoma migdzyladowaniami. Na tylnym fotelu pilot potozyt plastykowe torby z
czasopismami, zywnoscia 1 napojami, oraz buty. Pilot nie zapiat rowniez tylnych pasow
bezpieczenstwa.

Po starcie z miejsca ostatniego ladowania, pilot wykonat niski przelot na jeziorem
(wedhug $wiadkéw na wysokosci okoto 20m AGL, zakonczony "wyrwaniem do goéry"). Pilot
stwierdzil problemy ze sterowaniem - pojawienie si¢ ,,sity odpychajace” drazek od siebie.
Samolot gwattownie si¢ znizal, a pilot zauwazyl, ze oparcie fotela jest pochylone do przodu i
czg$¢ bagazu znajduje si¢ poza bagaznikiem.

Samolot zderzyl si¢ z tafla wody pod katem okoto 40°, co w polaczeniu z cechami
konstrukcyjnymi samolotu okazato si¢ optymalna konfiguracja do maksymalnego
pochtonigcia energii uderzenia. Rodzaj i sposéb zamocowania paséw bezpieczenstwa, oraz
ich zapigcie uchronity pilota przed obrazeniami. Utrata przytomnosci jakiej doznatl pilot
trwata na tyle krétko,
ze po jej odzyskaniu pilot byt w stanie podjac¢ racjonalne czynnosci ratownicze (wptyw miata
takze dobra kondycja fizyczna i do§wiadczenie w nurkowaniu). Pilot wydostal si¢ z samolotu
1 doptynat do brzegu.

Dotychczasowe ustalenia PKBWL:

a) Wstgpne badania wskazuja, ze do momentu zderzenia z powierzchnia wody,
samolot byt sprawny technicznie.

b) W IUwL samolotu brak jest jednoznacznych zalecen lub przestrog dotyczacych
przewozenia bagazu i przedmiotow w kabinie, oraz unieruchamiania tylnego fotela,
jesli nie jest on zajgty.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

42.  0794/2009 — Raport Koncowy.

19 wrzesnia koczek spadochronowy wykonywat swoj 200 skok z wysokosci 3000m.
Do ladowania skoczek podszedl z wiatrem 1-2 m/s i ze $ciagnigtymi przednimi tasmami.
W wyniku tego, skoczek z duza predkoscia uderzyt w ziemig, co stato si¢ powodem obrazen
kregostupa oraz ztamania nogi.
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PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- blad w technice skoku, polegajacy na ladowaniu z wiatrem i niewyroéwnaniu lotu
czaszy spadochronu przed przyziemieniem.

Komunikat Prezesa ULC Nr 13 z 23 lutego 2010r.

43.  0799/2009 — Raport Wstepny.

19 wrzesnia skoczek spadochronowy wykonywat zadanie z ladowaniem w terenie
przygodnym. Skok odbywat si¢ z motolotni, z wysokosci 1200m AGL. Rejon ladowania
to ogrodzony, porosnigty trawa plac o wymiarach 50x100m, z przeszkodami w postaci 4
latarni,

2 bramek i hustawki. Kierunek ladowania oznaczony byt przez ptdcienna strzale.

Po 15s opadania skoczek otworzyl czasze gtowna spadochronu, ktora si¢ napetnita,
aczkolwiek jej linki byly skrecone ponizej ,slajdera”. Po odkrgceniu linek, zwinigciu
»slajdera” 1 odhamowaniu linek sterowniczych, skoczek rozpoczat opadanie w kierunku
miejsca ladowania.

Po dolocie w poblize miejsca ladowania wykonat siedem i pot zakretu w lewa i prawa
strong, wytracajac wysokos¢. Nastepnie lecac w kierunku miejsca ladowania (réwnolegle
do krétszych bokow terenu) wykonat zakrgt w prawo o 60°, a nastgpnie w lewo o okoto 120°.
Dalej wykonat gleboki zakrgt w prawo o okoto 330° i zderzyt si¢ z ziemia z duza predkoscia
pionowa i pozioma. Skoczek zginal na miejscu.

Dotychczasowe ustalenia PKBWL:

a) Skoczek wykonal w zyciu okoto 250 skokéw (w ramach skokéw organizowanych
przez wojsko, jak i organizatorow cywilnych).

b) Na czaszy Stiletto 170 skoczek wykonatl najprawdopodobniej kilkadziesiat skokow.

c¢) Skoczek posiadal wazne orzeczenie lotniczo-lekarskie, a w dniu 2009-07-19 zdat
egzaminy niezbedne do wydania §wiadectwa kwalifikacji skoczka spadochronowego.
Do dnia wypadku $wiadectwo nie zostalo jednak wydane, a skoczek wykonywat skok
poza lotniskiem/ladowiskiem.

d) W ocenie Komisji nic nie wskazuje na wplyw warunkow atmosferycznych na
zaistnienie wypadku.

e) W ocenie Komisji teren wybrany do ladowania wymagat wysokich umiejgtnosci
w zakresie celno$ci ladowania - precyzyjnego ladowania na spadochronie
umozliwiajacym lot z mala predkoscia pozioma. Czasza Stiletto 170 byla
nieodpowiednia do wykonania skoku w wybranym terenie.

f) Zamontowany w komorze czaszy zapasowe] automat AAD Cypres przekroczyt
maksymalny czas eksploatacji (we wrzesniu 2005). Pomimo tego zestaw zostat
dopuszczony do skokéw przez uprawniony podmiot.

g) Przed skokiem nie zostata sporzadzona lista zatadowcza.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

44. 0793/2009 — Raport Koncowy.

20 wrzesnia podczas skoku na celno$¢ ladowania skoczek niewtasciwie rozplanowat
podejscie do celu, w wyniku czego znalazt si¢ zbyt blisko ,,materaca”. Bedac na
wysokosci okoto 15m rozpoczal hamowanie spadochronu, doprowadzajac do jego
przeciagnigcia.
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Przyziemienie odbylo si¢ tuz przed ,materacem” z duwa predkoscia pionowa i
przechyleniem na prawa strong¢ wskutek czego skoczek doznal powaznych obrazen ciala
(ztamania kosci udowej i urazu stawu biodrowego nogi prawej). Wezwane pogotowie ratunkowe
udzielito pierwszej pomocy 1izabralo skoczka do szpitala, gdzie udzielono mu dalszej
specjalistycznej pomocy.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- niewlasciwe rozplanowanie podejScia do Iladowania 1 doprowadzenie do
przeciagnigcia spadochronu na matej wysokosci.

Komunikat Prezesa ULC Nr 103 z 10 grudnia 2009r.

45.  0798/2009

20 wrzesnia w koncowej fazie podejscia do ladowania na kierunek 11 samolot
zaczepil lewym skrzydtem o drzewo, w wyniku czego nastapit spadek predkosci polaczony z
obrotem w lewo i zderzenie samolotu przednia czgscia kadtuba oraz prawym skrzydiem z
ziemia.

Samolot po obrocie o okoto 150° w stosunku do kierunku podejscia zatrzymat si¢ na
uzytkowej czesci drogi startowej w odleglosci okoto 25m od plotu ograniczajacego dostep do
ladowiska.

W wyniku wypadku pilot i pasazer nie odnies$li obrazen, a samolot zostal bardzo
powaznie uszkodzony (zniszczony przedziat silnikowy, prawe skrzydto, uszkodzone lewe
skrzydto, zniszczone podwozie).

Wedlug operatora prawdopodobna przyczyna wypadku byto zbyt niskie podejscie do
ladowania (i na malej predkosci) z obawy o krotka droge startowa (450m) w warunkach
silnego przednio-bocznego wiatru ze zmiennych kierunkow oraz wejscie w obszar zacieniony
wysokimi drzewami znajdujacymi si¢ na nawietrznej od drogi startowe;.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

46. 0797/2009 — Raport Wstepny

21 wrze$nia po starcie, na wysokosci okoto 30m AGL, silnik samolotu ultralekkiego
Gemini IIS (wlasdciciel prywatny) stracil moc. Pilot rozpoczat zakr¢t o 180° z zamiarem
ladowania na lotnisku. Wysoko$¢ okazata si¢ jednak za mata do bezpiecznego wykonania
tego manewru isamolot zderzyl si¢ z ziemia, najpierw lewym podwoziem gtownym,
nastgpnie lewym skrzydiem i przednia czescia kadtuba. Samolot zatrzymat si¢ po 20m. Pilot
bez obrazen, samolot znacznie uszkodzony

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

47.  0815/2009 — Uchwata PKBWL.

26 wrzesnia pilot paraplanu (wtasciciel prywatny) podjat probe startu z taki. W trakcie
rozbiegu skrzydto napehito si¢ prawidlowo, jednak wedtug relacji $wiadka, juz podczas
poczatkowej fazy startu nastapito odchylenie toru lotu w lewo.

Po oderwaniu i naborze wysoko$ci do okoto 7m paraplan zderzyt si¢ z si¢ wozkiem
z galeziami drzew rosnacych z boku taki. W wyniku zderzenia z ziemia osoba pilotujaca
doznata powaznych obrazen ciata, a paraplan zostal powaznie uszkodzony. Osoba pilotujaca
paraplan nie posiadata $wiadectwa kwalifikacji pilota paralotniowego.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych:

62



Odstapita od badania zdarzenia lotniczego 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 ze zm.).

48.  0819/2009 — Raport Koncowy

26 wrzesnia skoczek spadochronowy w swoim drugim skoku podczas manewrowania
do ladowania zbyt gwaltownie $ciagnat linki sterownicze czaszy spadochronu, co
doprowadzilo wyhamowania spadochronu i przyziemienia na plecy. Skoczek doznat
powaznych obrazen ciata (ztamane kos$ci przedramion).

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byt:

- btad w technice ladowania, polegajacy na zbyt gwaltownym $ciagnigciu uchwytow
sterowniczych w fazie wyréwnania lotu i podparciu si¢ rgkami po przyziemieniu.

Komunikat Prezesa ULC Nr 4 z 9 lutego 2010r.

49.  0816/2009 — Raport Wstepny

27 wrze$nia pilot paralotni z napgdem (wlasciciel prywatny) wykonywat lot nad rzeka
na matej wysokosci (1-30m AGL). W trakcie wykonywania lotu wiat silny wiatr, ktory
uniemozliwiat czasami lot pod wiatr. Wedlug o§wiadczenia pilota, po godzinie lotu, bgdac na
wysokosci okoto 15m AGL obnizyt wysokos¢ lotu 1 w zakrecie zderzyt si¢ z tafla wody.

Nastgpnie przy pomocy $wiadkow wydostat si¢ na brzeg i zostat przetransportowany
przez smigtowiec LPR do szpitala. W wyniku wypadku pilot doznat uszkodzenia kregostupa.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

50.  0821/2009 — Raport Koncowy.

27 wrze$nia uczen - skoczek wykonywat swoj trzeci skok z samoczynnym otwarciem.
Do momentu ladowania skok przebiegal prawidlowo. Podczas przyziemienia zbyt obcigzona
zostata lewa noga, co spowodowalo uraz w postaci pgknigcia kostek stawu skokowego.
Po udzieleniu pierwszej pomocy ucznia - skoczka przewieziono do szpitala.

PKBWL nie ustalita jednoznacznej przyczyny wypadku. Niemozna jednak wykluczy¢,
ze przyczyna doznania urazu bylo przyjecie przez ucznia-skoczka niewlasciwej sylwetki podczas
ladowania.

Komunikat Prezesa ULC Nr 3 z 27 stycznia 2010r.

51. 0925/2009 Raport Koncowy.

30 wrzesnia po kontroli skrzydta i podczepienia pilot paralotni wykonal spokojny
i prawidtowy start. Termika byla umiarkowana. Start odbyt si¢ pod wiatr o predkosci 2m/s.
Ponowna kontrola - paralotnia wypetniona bez podwinie¢ i1 znieksztalcen. Na wysokosci
okoto
3-4m prawdopodobne wyjscie z odrywajacego si¢ komina termicznego w opadajace
powietrze, ztozenie skrzydta - upadek na nogi. Pilot odnidst powazne obrazenia.

PKBWL na podstawie wynikow badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna wypadku
byto:

- wejscie na matej wysokosci, w poczatkowej fazie startu, w obszar turbulencji, co
uniemozliwito podjgcie dzialan zapobiegawczych, w celu uniknigcia przyziemienia ze
zwigkszong predkoscia opadania.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego byto petnienie jednocze$nie
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przez pilota funkcji kierownika startu..
Wypadek jest w trakcie opracowywania komunikatu Prezesa ULC.

52.  0929/2009

30 pazdziernika skoczek spadochronowy podczas skoku biednie obliczyt manewr
do ladowania (zbyt p6zno wykonal zakret), w wyniku czego przyziemit z duza predkoscia
pionowa doznajac powaznych obrazen. Skoczek zostat przetransportowany do szpitala.

Wypadek trakcie badania przez PKBWL.

53.  0978/2009
14 listopada uczen-skoczek wykonywat swoj 262 skok. Z powodu ladowania z
bocznym wiatrem doznal ztamania prawej nogi.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

54.  0984/2009 — Raport Wstepny

14 listopada pilot paralotni z napedem wykonywat lot na wysokos$ci okoto 180m AGL.
Po wykonaniu zakretu o 180°, rozpoczat wykonywanie spirali w lewo z duzym opadaniem.
Nastgpnie na wysokosci okoto 80m AGL pilot wykonat gwaltowny zwrot irozpoczat
wykonywanie spirali w prawo réwniez z duzym opadaniem. W takiej konfiguracji zderzyt si¢
z ziemig ponoszac $§mier¢ na miejscu.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

55. 1061/2009 — Raport Wstepny

15 grudnia pilot wykonywal loty doskonalace na nowym typie samolotu ultralekkiego
WT-9 Dynamic (wlasciciel prywatny). Majac niewielkie do$wiadczenie poprosit
doswiadczonego instruktora o towarzyszenie w locie w rejonie lotniska. Zaloga wykonywata
lot na wysokosci 1800m AMSL, gdy w 13 minucie lotu towarzyszacy pilotowi instruktor
zauwazyt postepujacy spadek obrotow silnika, a po chwili zapalenie si¢ czerwonej lampki
sygnalizujacej spadek cisnienia oleju.

Instruktor przejat sterowanie i wykonat wznoszenie do 2000ft AMSL, by polepszy¢
warunki wyboru ewentualnego pola awaryjnego ladowania. Po okolo 1 min. silnik nagle
przerwat pracg. Pilot wybral miejsce awaryjnego ladowania ale podejscie wykonat z
przelotem. By omina¢ przeszkody, pilot wykonatl zakr¢t w lewo o okoto 70° i przyziemit na
nastgpnym polu, uderzajac czotowo w poprzeczna bruzdg. Samolot odbit si¢ od tej bruzdy
uszkadzajac $miglo, oraz przednia czg$¢ kadluba - gtownie ramg silnika i pierwsze wregi.
Zatoga opuscita samolot bez obrazen 1 powiadomita stuzby ratownicze.

Wypadek jest w trakcie badania przez PKBWL.

Opisy powaznych incydentow lotniczych

1. 0295/2009 — Raport Koncowy

17 maja uczen-skoczek spadochronowy wykonywat drugi skok spadochronowy.
Skoczek wyskoczyt z samolotu, ktory znajdowat si¢ na wysokosci 1200m. Tuz po oddzieleniu
si¢
od samolotu, uczen-skoczek wykonywal nieustabilizowane opadanie, w trakcie ktérego
nastepowat proces otwarcia czaszy spadochronu gltéwnego. Linki lewej tylnej tasmy no$nej
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»przeszty" pod dolng $cianka komory czaszy zapasowej i zaklinowaty si¢ w tym miejscu.
Czasza gtowna otworzyta sig, ale wystgpowaty obroty.

Instruktor obserwujacy skok z ziemi kilkakrotnie wydat komendg¢ przez radiotelefon
,Wypnij si¢ i ratuj". Uczen-skoczek wyciagnal uchwyt wyczepienia czaszy glownej i
otwierania czaszy zapasowej. Prawa ta§ma no$na czaszy gtownej oddzielita si¢ od pokrowca,
natomiast lewa tasma czaszy gtownej nie oddzielita si¢ od pokrowca, poniewaz linki lewej
tylnej tasmy nos$nej pozostawaly nadal zaklinowane pod dolna $ciang komory czaszy
Zapasowe;.

Po otwarciu si¢ komory czaszy zapasowej i wydostaniu si¢ pilocika, koncéwka prawe;j
taSmy no$nej zawiagzala si¢ o tasmeg pilocika czaszy zapasowej. Czasza spadochronu
zapasowego nie wydostala z komory. Uczen opadat z obrotami na mocno zdeformowanej
czaszy spadochronu gléwnego. Przyziemienie ucznia-skoczka nastapilo na cze$ci trawiastej
lotniska.

Po przetransportowaniu ucznia-skoczka do szpitala, poddano go badaniom
specjalistycznym, ktore wykazatly jedynie ogolne potluczenia ciata.

W analizie zdarzenia uwzgledniono, ze uczen-skoczek, bgdacy na poczatkowym
etapie szkolenia, w trakcie otwarcia czaszy moze spada¢ niestabilnie, pomimo
przeprowadzenia wlasciwego przygotowania naziemnego.

PKBWL na podstawie wynikoéw badania zdarzenia ustalita, ze przyczyna powaznego
incydentu bylo: zaklinowanie linek lewej tasmy nosnej pod dolna $cianka komory czaszy
zapasowej, co umozliwiata konstrukcja uprzezy/pokrowca Mars OP-087MV, PS-0334MV.

Komunikat Prezesa ULC Nr 75 z 20 sierpnia 2009r.

2. 0601/2009 — Raport Koncowy

1 sierpnia uczen-skoczek w trakcie skoku, bedac na wysokosci okoto 70m nad ziemia
w celu ominigcia innego skoczka znajdujacego si¢ przed nim wykonat zakr¢t w lewo o 180°.

Skoczek wyladowat z wiatrem (okoto 5m/s) w miejscu postoju samolotow
1 motoszybowcoédw. W trakcie przyziemienia uderzyt nogami w lewa koncowke statecznika
poziomego motoszybowca Ogar, a nastgpnie zderzyl si¢ z krawgdzia natarcia lewego
skrzydta. W wyniku zdarzenia uczen-skoczek doznat lekkich obrazen ciata, a motoszybowiec
zostal nieznacznie uszkodzony.

PKBWL na podstawie wynikodw badania zdarzenia ustalila, Ze przyczyna powaznego

incydentu byto:

- wykonanie nieprawidlowego manewru (niewlasciwego na tej wysokosci) w celu
uniknigcia kolizji z innym skoczkiem.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu powaznego incydentu byty:

- zaplanowanie przez ucznia-skoczka miejsca przyziemienia zbyt blisko miejsc
postoju samolotow, co po wykonaniu zakretu o 180 , nie zapewnito przyziemienia z dala od
przeszkdd,

- brak kontroli wysokosci na etapie planowania podejscia do ladowania,

- niewlasciwa obserwacja strefy przyziemienia przez ucznia-skoczka.

Komunikat Prezesa ULC Nr 9 z 15 lutego 2010r.

3. 0814/2009

26 wrzesnia podczas lotu lokalnego na paralotni z napedem Sting XL (wlasciciel
prywatny) na wysokosci okoto 250m, $§migto napedzajace paralotni¢ oderwato si¢ i spadto na
teren ogrodkéw dziatkowych, nie wyrzadzajac ofiar w ludziach, jedynie szkode w mieniu.
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Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.

4. 0950/2009

7 listopada pilot paralotni (wlasciciel prywatny) podczas proby ladowania zostat
zniesiony przez podmuch wiatru na lini¢ $redniego napigcia, uszkadzajac ja. Pilot nie odnidst
obrazen.

Powazny incydent jest w trakcie badania przez PKBWL.
Rys. 27.

KATEGORIA WYPADKOW LOTNICZYCH W LOTNICTWIE OGOLNYM WG ICAO
REKREACYJNE I SPORTOWE
(BRAK OBOWIAZKU REJESTRACJI SP)

OTHR: Inne - spadochrony- 32

LOC-I: Utrata kontroli podezas lotu- 9
LALT: Operacja lotnicza na malej wysokosci- 7

SCF-PP: Awaria lub niespr §¢ (zwi znapedem) 4

SCF-NP: Awaria lub niespr S¢ (miezwi znapedem)
LOC-G: Utrata kontroli na ziemni-
ARC: Nienormalny kontakt z pasem startowym-

TUNK: Nieznane lub nieokreslone- 1

WSTRW: Uskok wiatru lub burza z wyladowaniami- |

GCOL: Kolizja naziemna poza droga startowa- 1

F-NI: Pozar/dym (niesp il y zderzeniem)|{ |

01 2 3 4 5 B 7 8 91011 1213 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 283 20 30 3 32

Rys. 28.
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STAN BADANIA WYPADKOW LOTNICZYCH W LO (SPORTOWE I REKREACYJNE)
(BRAK OBOWIAZKU REJESTRACJI STATKOW POWIETRZNYCH)

Raport Koncowy - analiza: 5%

Raport Wstepny: 18%

Courtof (Local dats)

‘W trakcie badarn: 20%
Raport Koncowy - komunikat: 49%

Zamkniete: 7%

Report status (Group by)

Legenda:
Raport koncowy-komunik. - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym PKBWL

— Opracowywany komunikat Prezesa ULC z zaleceniami
profilaktycznymi ULC. :
Raport koncowy-analiza - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym PKBWL

- Raport Koncowy w trakcie analizy i opracowywania zalecen
profilaktycznych przez ULC.

Zamknigte - Otrzymane informacje wystarczyty do zamknigcia badania

| przyczyn zdarzenia bez konieczno$ci opracowywania Raportu |
Koncowego,
- Raport Wstepny - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku - informacje istotne

dla bezpieczenstwa lotow — zgodnie z art.135.7 Prawa
Lotniczego — przekazane do ULC.

W trakcie badan - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku.

Rys. 29.
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LICZBA WYPADKOW W LOTNICTWIE OGOLNYM - REKREACYJNE I SPORTOWE
WEDLUG FAZY LOTU
(BEZ OBOWIAZKU REJESTRACJI SP)

Ladowanie- 30
Manewrowanie 13
Start- 7
Nieznana | 1
Podejscie do lqdowania*i 1

Lot po trasie- 1

Kolowanie- 1

VII. DZIALALNOSC W ZAKRESIE ZAPOBIEGANIA ZDARZENIOM
LOTNICZYM

Zgodnie z § 31 ust 2. Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r.
w sprawie wypadkow i incydentéw lotniczych' w komunikatach Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego w 2009 r. zamieszczone sa zalecenia profilaktyczne cytowane za PKBWL oraz
informacje o podjgtych badz zamierzonych dziataniach Prezesa ULC. Celem tej informacji
jest wskazanie wszystkim zainteresowanym w jakim kierunku powinni skierowa¢ swoja
aktywnos$¢ w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem lotow.

Ponizej przedstawiono tres¢ zalecen i dzialan podjgtych przez Prezesa ULC jakie
ukazaty si¢ w komunikatach w 2009 r. Komunikaty dotycza w wigkszosci zdarzen z lat
wcezesniejszych. Przyczyny takiego stanu sa wyjasnione we wczesniejszych rozdziatach.
Ponizsze zestawienie uwzglednia grupy adresatow poszczegdlnych zalecen badz dziatan
zapobiegawczych.

Zalecenia profilaktyczne zamieszczone w komunikatach Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w 2009 r.
Firma lotnicza

KOMUNIKAT Nr 3 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 143/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:
5.1. Zaleca si¢ przeprowadzenie z pilotami firmy szkolenia z zakresu:

- podzialu uwagi w poszczegdlnych etapach lotu, - ograniczen
eksploatacyjnych
1 wlasciwosci pilotowania samolotu M-18B w poszczeg6élnych fazach startu

! Rozporzadzenie niniejsze wdraza dyrektywe Rady Unii Europejskiej 94/56/WE ustanawiajaca podstawowe zasady

regulujace postgpowanie w dochodzeniu przyczyn wypadkéw i zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz.Urz. UE L 319 z
12.12.1994, str. 14; Dz.Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 224) oraz dyrektywe¢ 2003/42/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz.Urz. UE L 167 z 04.07.2003, str. 23; Dz.Urz.
UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 331).
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w zalezno$ci od masy samolotu, turbulencji przyziemnej oraz bocznych
podmuchéw.

- ,,Mocy rozporzadzalnej i potrzebnej do startu” oraz charakterystyczne
predkosci
i katy natarcia w I i II zakresie lotu.

5.2. Fakt przeprowadzenia szkolenia odnotowa¢ w dokumentacji firmy.

5.3. W celu dalszego wykonywania lotow na M-18, zobowiazuje si¢ pilota do
zrealizowania indywidualnego, wznawiajacego programu szkolenia w wybranym
Osrodku Szkolenia Lotniczego

Aeroklub regionalny

KOMUNIKAT Nr 15 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 292/07

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjgte przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze zostalo dodatkowo uwzglednione
podczas weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotow
metodycznych
z instruktorami.

5.2. Przypomina si¢ o realizacji zalecenia nr 5.5, zawartego w komunikacie nr 140
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego

nr 332/07 (komunikat dostgpny jest na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa

Cywilnego).
KOMUNIKAT Nr 35 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 27 lutego
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 125/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby w aeroklubie regionalnym, powyzsze zdarzenie lotnicze zostato
dodatkowo uwzglednione w procesie weryfikacji instruktora podczas realizacji lotow
metodycznych.

5.2. Zaleca sig, aby Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego w porozumieniu
z Dyrektorem Departamentu Personelu Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cywilnego
dokonat analizy zakresu czynnosci, wynikajacych z uprawnien instruktora-pilota.

5.3. Zaleca si¢ realizacje zalecen profilaktycznych nr 5.5 oraz 5.6 zawartych
w Komunikacie Nr 140 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2008
r. wsprawie zdarzenia lotniczego 332/07 (komunikat dostgpny jest na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego).

KOMUNIKAT Nr 47 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 24 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 338/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego w porozumieniu z Dyrektorem
Departamentu Personelu Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cywilnego dokona¢ analizy
zakresu czynnosci wynikajacych z uprawnien instruktora-pilota.
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KOMUNIKAT Nr 42 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 18 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 731/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Szef wyszkolenia aeroklubu regionalnego — uwzgledni zdarzenie podczas weryfikacji
pilota w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotow metodycznych z instruktorami, przed
rozpoczgciem sezonu w 2009 r.

KOMUNIKAT Nr 19 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 23
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 258/07

5. Dzialania oraz zalecenia profilaktyczne podjete przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze zostalo dodatkowo uwzglednione
podczas weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotow
metodycznych
z instruktorami.

5.2. Przypomina si¢ o realizacji zalecenia nr 5.5, zawartego w komunikacie nr 140
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego 332/07 (komunikat dostgpny jest na stronie internetowej Urzedu Lotnictwa
Cywilnego).
KOMUNIKAT Nr 7 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 15 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 355/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1 Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego w porozumieniu z Dyrektorem
Departamentu Personelu Lotniczego Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, dokona¢ analizy
zakresu czynno$ci wynikajacych z uprawnien instruktora.

KOMUNIKAT Nr 10 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 19
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 162/05

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjgte przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:
5.1. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze zostalo dodatkowo uwzglednione

podczas weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia lotow metodycznych z
instruktorami.

KOMUNIKAT Nr 20 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 23
stycznia. 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 150/06

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO), przed sezonem
lotniczym, zaleca si¢ przeprowadzi¢ seminarium z instruktorami z gospodarowania
wysokoscia lotu szybowcem przed wejsciem w krag nadlotniskowy, z technik
wytracania wysokosci oraz technik wykonania krggu nadlotniskowego.

5.2. Zaleca sig, aby powyzsze zdarzenie lotnicze zostalo dodatkowo uwzglednione
podczas weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia lotow metodycznych z
instruktorami.

KOMUNIKAT Nr 112 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 14
grudnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 456/09
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5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zaleca sig, aby Szef Wyszkolenia Aeroklubu w porozumieniu z Dyrektorem
Departamentu Personelu Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cywilnego dokonatl analizy
kwalifikacji instruktora-pilota 1 jego przydatnosci w procesie szkolenia.

KOMUNIKAT Nr 4 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 177/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.5. O$rodek Szkolenia Lotniczego zweryfikuje mozliwosci kontynuowania z ww.
lotniska deklarowanej dziatalnosci lotniczej i jesli to konieczne dokona zmian w
swoich instrukcjach. Zmiany powinny by¢ przedstawione do zatwierdzenia w ULC
przed rozpoczgciem sezonu szkolenia lotniczego.

5.6. Osrodek Szkolenia Lotniczego, o ktorym mowa powyzej, zrealizuje zalecenia
profilaktyczne ogtoszone w nw. Komunikatach Prezesa:

- Komunikat nr  57/2007 pkt. 4.1. (zdarzenie 154/04);
- Komunikat nr 118/2008 pkt. 5.5 oraz 5.2.(zdarzenie 277/06):
- Komunikat nr 140/2008 pkt. 5.5. oraz 5.6.(zdarzenie 332/07).

oraz, zapozna¢ instruktorow z przebiegiem, okolicznosciami i zaleceniami
ogloszonymi

w Komunikacie Prezesa nr 67/2008 dotyczacego zdarzenia nr 125/05. Powyzsze
komunikaty sa dostgpne na stronie www.ulc.gov.pl.

KOMUNIKAT Nr 113 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 14
grudnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 511/09

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1 Zaleca sig, aby Szef Wyszkolenia Aeroklubu dokonatl analizy przydatnosci w
procesie szkolenia lotniczego instruktora-nadzorujacego oraz instruktora-praktykanta..

5.2 Szef Wyszkolenia Aeroklubu uwzgledni zdarzenie podczas weryfikacji pilotow
w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotow metodycznych z instruktorami, przed
rozpoczegciem sezonu w 2010 .

Wilasciciel samolotu

KOMUNIKAT Nr 38 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 10 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 161/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:
Wiascicielowi statku powietrznego zaleca si¢ zobowiazac pilota do:
- Ztozenia egzaminu KWT w Certyfikowanym Os$rodku Szkolenia Lotniczego.

- Wykonania w Certyfikowanym Os$rodku Szkolenia Lotniczego lotow
doszkalajacych w zakresie techniki pilotowania podczas ladowania.

- Poddania si¢ KTP w Certyfikowanym w Osrodku Szkolenia Lotniczego.

- O realizacji powyzszego, przesta¢ do Departamentu Personelu Lotniczego
ULC stosowna informacjg.
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Zarzadzajacy lotniskiem aeroklubu regionalnego

KOMUNIKAT Nr 4 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 177/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zarzadzajacy lotniskiem, na ktérym mial miejsce wypadek opracuje poprawki
do Instrukcji Operacyjnej Lotniska i przedstawi do zatwierdzenia w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego do dnia 30.03.2009 r.

5.2. Zarzadzajacy lotniskiem poinformuje nadzor lotniczy o terminie zakonczenia
wycinki drzew do dnia 30.03.2009 r.

Przewoznik lotniczy (AOC).

KOMUNIKAT Nr 14 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 359/06

5 Zalecenia i dzialania Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
5.1 Operator lotniczy:
Zaleca si¢

- przeprowadzenie przegladu obowiazujacych procedur obiegu informacji
w przypadku zaistnienia zdarzenia lotniczego;

- przeanalizowanie struktury zatrudnienia w firmie w stosunku do ilosci
wykonywanych operacji lotniczych oraz dokonanie niezbgdnych zmian w
systemie planowania zalog;

- wprowadzenie do programu szkolen na symulatorze lotow sesji treningowe;j
zawierajacej elementy lotu z niesprawnymi, gléwnymi przyrzadami
pilotazowo-nawigacyjnymi i korzystanie z przyrzadéw awaryjnych.

5.2 Operator lotniczy, oméwi¢ przedmiotowe zdarzenie z pilotami lub wyda¢ biuletyn
bezpieczenstwa, zawierajacy w szczegolnosci:

- przyktady wystepowania problemow z elektronika na samolotach ATR, ktére
nasilaja si¢ szczegdlnie w czasie duzej wilgotnosci 1 opadow;

- zasady przestrzegania procedur zawartych w Instrukcji Operacyjnej tj. wpisy
w dokumentach poktadowych, czy wspotpraca w zatodze (CRM).

5.3 Urzad Lotnictwa Cywilnego, przeprowadzi audyt/kontrolg¢ w pierwszym kwartale
2009 r., w ktorego zakres w szczego6lnosci beda wchodzié:

- realizacja Programu bezpieczenstwa lotow 1 zapobiegania wpadkom
lotniczym,;

- stosowanie przepisow dot. czasu pracy zaldg i personelu lotniczego;
- planowanie i prowadzenie szkolen od§wiezajacych.

Prezes ULC w Wytycznych Nr 13 z dna 22 grudnia 2008r. w sprawie wprowadzenia
Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem informuje, ze podmioty lotnicze prowadzace
dziatalnos¢ lotnicza w zakresie przewozu osob, towardw 1 poczty, moga wprowadzic¢
w oparciu o ,,Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem” (ICAO Doc. 9859) System
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Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktory zgodnie z Zatacznikiem 6 cz¢$¢ I pkt 3.2.4 oraz
czes¢ 11 pkt 1,3.4 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym.

KOMUNIKAT Nr 87 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 16
listopada 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 80/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:
5.1. Operator lotniczy:

Zaleca sig¢ przeanalizowania programu szkolenia zaldég lotniczych w zakresie
przegladu przedlotowego (PFI), ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na kompletno$¢
gornego pokrycia skrzydia. W przypadku braku takiej czynnos$ci w przegladzie
przedlotowym — wprowadzi¢ zmiany do procedury i przeszkoli¢ zatogi.

KOMUNIKAT Nr 37 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 10 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.2. Operatorom, posiadajacych AOC, zaleca si¢ przeprowadzi¢, na kazdej sesji
symulatorowe;j, dodatkowe  loty z  zalogami, wedlug  przyrzadow
zapasowych/zastepczych (standby). Cwiczenie to nalezy przeprowadzi¢ w taki sposob,
ze jezeli kapitan wykonuje lot wedhug przyrzadow zapasowych, to drugi pilot
wykonuje lot, jako pilot monitorujacy. Cwiczenie to nalezy wykonywaé zamiennie,
kazdy ze swojego fotela tak, aby osiagna¢ zdolno$¢ zatogi do wiasciwej reakcji na
zaistnialg sytuacje (zgodnie z wymogami wspotpracy w zatodze CRM-Crew Resource
Management).

5.3. Uzytkownikom samolotow Boeing przypomina si¢, ze przy czynnosci
wprowadzania danych do FMC, poczawszy od PP (present position), uczestniczy
dwoch pilotow.

5.4. Zarzadzajacych firmami lotniczymi, ktore wykonuja migdzynarodowe operacje,
zobowiazuje si¢ do dostarczenia w terminie do 20 kwietnia 2009 r. planu
przeprowadzenia egzaminow z j¢zyka angielskiego, pilotow poszczegoélnych flot
samolotéw, z uwagi na fakt, ze dostrzega si¢ zagrozenie ograniczenia ilo$ci operacji z
powodu braku pilotow, uprawnionych do wykonywania lotéw migdzynarodowych, po
dacie 5 marca 2011 r.

Zarzadzajacy portem lotniczym

KOMUNIKAT Nr 90 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 20
listopada 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 278/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:
Komentarz:

Urzad Lotnictwa Cywilnego, w trybie administracyjnego post¢gpowania
wyjasniajacego ustalil, ze Kontroler TWR zastosowal odstepstwo od komunikatu
NOTAM, ktoére nie pozwalalo na wydanie zezwolenia na kotowanie samolotu po
ladowaniu bez asysty FOLLOW ME. Kierujacy samochodem FOLLOW ME nie
spodziewat si¢ w miejscu zdarzenia samolotu, poniewaz zgodnie z procedura samolot
powinien oczekiwa¢ na samochéd FOLLOW ME w oznaczonym miejscu. Kontroler
po odstapieniu od procedury, nie poinformowat kierujacego samochodem FOLLOW
ME, ze samolot nie czeka na niego w oznaczonym miejscu tylko koluje w jego
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kierunku. Z uwagi na fakt, ze kierujacy wykonywal inne czynnosci lotnicze na

lotnisku, Kontroler powinien zatrzymac samolot
do czasu zakonczenia tych czynnosci oraz przyjazdu samochodu FOLLOW ME po
samolot.

Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego moglo by¢ nie zachowanie
nalezytej ostroznosci w kierowaniu samochodem FOLLOW ME przez Koordynatora
Ruchu Naziemnego.

Urzad Lotnictwa Cywilnego, po przeprowadzonym audycie, nie widzi zagrozenia dla
bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych, zwiazanego z wykonywaniem
funkcji obstugi ruchu naziemnego i tankowania przez jedna osobg pod warunkiem
postegpowania zgodnie z obowiazujacymi procedurami na tym lotnisku.

5.2. ULC skierowat do PAZP oraz Zarzadzajacego lotniskiem wniosek wzywajacy
do wspolnego, kompleksowego przeanalizowania procedur w obszarach:

- zarzadzania ruchem na lotnisku;
- planowania operacyjnego;

- prowadzenia nadzoru nad przestrzeganiem procedur w zakresie
wykonywania operacji lotniczych na lotnisku;

- reakcji stuzb zabezpieczajacych operacje lotnicze na lotnisku w sytuacjach
kryzysowych.

Organ zarzadzania ruchem lotniczym RP

KOMUNIKAT Nr 16 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 269/06

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego obejmie
nadzorem procedury przeptywu informacji meteorologicznej pomiedzy shuzba
meteorologiczna,

a sluzba ruchu lotniczego, szczegbdlnie w zakresie ostrzegania o niebezpiecznych
zjawiskach pogody i niebezpiecznych warunkach atmosferycznych.

5.2. Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego obejmie
nadzorem procedury dla kontroleréw ruchu lotniczego dotyczace przekazywania
zalogom statkdw powietrznych ostrzezen o niebezpiecznych zjawiskach pogody i
niebezpiecznych warunkach atmosferycznych.

KOMUNIKAT Nr 90 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 20
listopada 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 278/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:
Komentarz:

5.1. ULC skierowat do PAZP pismo wzywajace do wyjasnienia przyczyny
postgpowania Kontrolera wbrew zapisom zawartym w NOTAM, ktore nie zezwalato
na kolowanie samolotu bez asysty FOLLOW ME szczego6lnie, czy takie postgpowanie
miesci si¢
w aspekcie rutynowego, systematycznego i $wiadomego naruszenia obowiazujacych
przepiséw i procedur.
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5.2. ULC skierowal do PAZP oraz Zarzadzajacego lotniskiem wniosek wzywajacy
do wspolnego, kompleksowego przeanalizowania procedur w obszarach:

- zarzadzania ruchem na lotnisku;
- planowania operacyjnego;

- prowadzenia nadzoru nad przestrzeganiem procedur w zakresie wykonywania
operacji lotniczych na lotnisku;
- reakcji stuzb zabezpieczajacych operacje lotnicze na lotnisku w sytuacjach
kryzysowych.

5.3. Zdarzenie wykorzysta¢ w ramach skutecznej realizacji promocji zagadnien

bezpieczenstwa w Os$rodku Szkolenia Kontroleréw oraz w szkoleniu stuzb
lotniskowych zarzadzajacego lotniskiem.

Organizatorzy pokazow lotniczych

KOMUNIKAT Nr 5 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 383/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.2. Zaleca sig, aby organizatorzy pokazow lotniczych ze szczegodlna doktadnoscia
weryfikowali uczestnikoéw pokazéw w zakresie posiadanych kwalifikacji, badan
lotniczo lekarskich, aktualno$ci dopuszczen do lotéw ,specjalnych” oraz
obowiazkowego ubezpieczenia.

Osrodki szkolenia lotniczego samolotowego

KOMUNIKAT Nr 5 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 383/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.3. Podmiotom, organizacjom lotniczym, osrodkom szkolenia lotniczego zaleca si¢
sprawdzenie i zweryfikowanie uprawnien do lotow akrobacyjnych i grupowych
personelu szkolacego 1 szkolonego, pod wzgledem ich wazno$ci, a takze
prawidlowosci uzyskania
w aspekcie obowiazujacych przepiséw (p.3.8 Zalacznika 1 do Rozporzadzenia MI
w sprawie licencjonowania personelu lotniczego) 1 zatwierdzonych programow
szkolenia.

5.4. Zaleca sig, aby piloci realizujacy loty akrobacyjne przed przystapieniem do badan
okresowych zglaszali o tym fakcie lekarzom orzecznikom.

5.5. Zaleca si¢ wprowadzi¢ w zespotach akrobacyjnych funkcj¢ kierownika lotéw
peliacego funkcje trenera-koordynatora posiadajacego doswiadczenie w akrobacji
wyczynowej i zespolowe;.

5.6. Zaleca si¢ wprowadzenie obowiazkowego KTP w akrobacji wyzszej dla pilotow
kandydatow do szkolenia w akrobacji zespotowe;.

5.7. Zaleca si¢ aby egzaminatorow/ kontrolujacych wyznacza¢ sposrod pilotow
z doswiadczeniem w akrobacji zespotowej lub indywidualnej zawodniczej lub sedziéw
w zawodach w akrobacji wyczynowej samolotowej. Przyja¢ regule, ze egzaminator
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/kontrolujacy nie moze by¢ wczesniejszym uczestnikiem przygotowania i szkolenia
pilota/ zespotu w akrobacji wyczynowe;j.

5.8. Zaleca si¢ znormalizowa¢ proces szkolenia w akrobacji zespotowej poprzez:

- ustalenie kryteriéw doboru cztonkow zespotow akrobacyjnych oraz pilotéw
mogacych bra¢ udziat w akrobacji lotnicze;j,

- szkolenie w akrobacji realizowa¢ wedlug ustalonego i1 zatwierdzonego
programu szkolenia,

- szkolenie zespotu do akrobacji $redniej /wykonywanie elementow akrobacji
sredniej w ustalonym zespole z zalozona minimalng bezpieczna wysokos$cia
przyktadowo 300m w dolnym potozeniu/.

- szkolenie zespotu do wykonania akrobacji wyzszej /wykonywanie elementéw
akrobacji wyzszej w ustalonym zespole do zatozonej minimalnej wysokoS$ci
np. 300m/.

- szkolenie zespotu w ustalonym sktadzie do wykonania opracowanej wiazanki
do zalozonej minimalnej wysokosci 200m w dolnym potozeniu z
jednoczesnym zachowaniem miejsca w wyznaczonej ograniczonej przestrzeni.

UWAGA: Przyja¢ jako regule, ze wymiana pilota w zespole lub zamiana miejsca
pilota

w zespole, jak rOwniez zmiana w programie zespotu zawierajaca elementy o wyzszej
skali trudno$ci, powoduje konieczno$¢ wykonania lotu przez zespot przed
egzaminatorem celem ponownej oceny i uzyskania dopuszczenia zespotu do pokazow.

5.9. Zaleca si¢ rejestrowanie treningdbw do pokazow na tasmach video lub
elektronicznie
1 przechowywanie zapisow w dokumentacji szkolenia zespotu.

KOMUNIKAT Nr 13 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. sprawie zdarzenia lotniczego Nr 270/07

5. Zalecenia profilaktyczne oraz dziatania podjgte przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego:
5.1. Inspektorzy wykonujacy przeglad zdatnosci do lotu beda weryfikowali aktualno$é

IUwWL oraz zgodno$¢ konfiguracji statku powietrznego z zapisami w IUwL. Brak
aktualnej IUwWL bedzie podstawa do odmowy wydania ARC i zawieszenia CofA.

5.2. Pilotom posiadajacym licencje na kilka typoéw statkOw powietrznych zwraca si¢
uwage na to, by przestrzegali zasad wlasciwego przygotowania si¢ do lotu i
bezwzglednego stosowania list kontrolnych w celu unikania niepotrzebnych bigdow
podczas eksploatacji danego statku powietrznego.

5.3. Inspektorzy podczas inspekcji osrodkow szkolenia lotniczego sprawdza realizacjg
wymagan JAR-FCL oraz przestrzeganie zasad metodyki podczas praktycznego
szkolenia pilotow w zakresie umiejetnosci pilotowania statku powietrznego w
zjawisku przeciagnigcia aerodynamicznego.

KOMUNIKAT Nr 77 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 16
wrzesnia 2009 w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 400/07

5. Zalecenia Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego.

5.2. Osrodki szkolenia lotniczego:
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- zweryfikuja teoretyczne programy szkolenia lotniczego pod katem zawartosci
tematyki dotyczacej zjawiska oblodzenia gaznika. W przypadku braku tych
zagadnien dokonaja uzupetnienia i przedstawia programy do zatwierdzenia.

- wprowadza do programu zaje¢ teoretycznych zajgcia na temat ,,Zasady
postgpowania oraz umiejgtnos¢ przetrwania pilota/zalogi w przypadku
ladowania awaryjnego w terenie przygodnym, w tym ladowanie na wodzie
oraz ladowanie
w gorach w zimie”.

- dokonaja sprawdzenia, czy w posiadanej instrukcji szkolenia uaktualniane sa
informacje o rejonie lotdéw pod katem mozliwo$ci przymusowego ladowania
w terenie, szczegdlnie na podejsciach do lotniska oraz na trasach dolotowych
1 odlotowych oraz sprawdza procedury weryfikacji takich miejsc i sposoby
zapoznawania szkolonych pilotéw z tymi miejscami.

- Termin realizacji powyzszych przedsigwzie¢ do 31 grudnia 2009 r.

KOMUNIKAT Nr 112 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 14
grudnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 456/09

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.2. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia, instruktorom (FTO/TRTO/CTO),
przed sezonem lotniczym 2010, zaleca si¢ przeprowadzi¢ seminarium z pilotami oraz
uczniami-pilotami na temat: ,,Sytuacje niebezpieczne w lotach”, ,,Podjecie decyzji o
ladowaniu

w terenie przygodnym”, ,Wysoko$¢ krytyczna, niezbedna do wykonania
bezpiecznego manewru do ladowania”, ,,Wybdr ladowiska w terenie przygodnym”
oraz ,,Niekorzystne okoliczno$ci, mogace wplyna¢ na przebieg ladowania”.

5.3. Przypomina si¢ o realizacji zalecenia nr 5.5, zawartego w komunikacie nr 140
Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 30 grudnia 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego

nr 332/07 (Dz. Urz. ULC z 2009 r. Nr 3, poz. 70). Komunikat dostgpny jest takze na
stronie internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

KOMUNIKAT Nr 59 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 3 czerwca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 308/06

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.3. Szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO) zaleca sig¢ indywidualne okreslanie
minimalnej ilo$ci nalotu samodzielnego pilota na danym typie samolotu ultralekkiego
przed jego przystapieniem do wykonywania czynnos$ci instruktorskich, uwzgledniajac
skale trudnosci, jakie niesie dany typ oraz doswiadczenie instruktorskie pilota.

Osrodki szkolenia lotniczego szybowcowego

KOMUNIKAT Nr 7 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 15 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 355/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.2 Przypomina si¢ organizatorom szkolenia szybowcowego oraz instruktorom
0 mozliwo$ci zapoznania si¢ z Komunikatami Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
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w sprawie zdarzen lotniczych na szybowcach, zamieszczonych na stronie internetowe;j
ULC w zakladce Bezpieczenstwo.

KOMUNIKAT Nr 10 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 19
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 162/05

5. Dzialania oraz zalecenia profilaktyczne podjete przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.2. Przypomina si¢ organizatorom szkolenia szybowcowego o realizacji zalecenia Nr
5.5 zawartego w komunikacie Nr 140 Prezesa ULC z dnia 30 grudnia 2008 r. w
sprawie zdarzenia lotniczego 332/07 oraz zalecen zawartych w komunikacie Nr 118
Prezesa ULC
z dnia 5 listopada 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego 277/06, a takze w
komunikacie 115 Prezesa ULC z dnia 31 pazdziernika 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego 262/06 (komunikaty dostgpne sa na stronie internetowej ULC).

KOMUNIKAT Nr 12 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 136/03

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.2. Organizatorom szkolenia lotniczego oraz kierujacym lotami szkolnymi
przypomina si¢ o odpowiedzialnosci za organizacj¢ lotdow wynikajaca z przepisow JAR —
FCL.

5.3. Dowodcom zaldég samolotow w zespole samolot — szybowiec (szybowce)
przypomina si¢ o odpowiedzialno$ci wynikajacej z obowiazkow dowddey zespotu
okreslonych

w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 05 listopada 2004 w sprawie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych (Dz. U. Nr 262, poz. 2609).

KOMUNIKAT Nr 11 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 293/07

5. Dziatania oraz zalecenia profilaktyczne podjgte przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego:

5.1. Szybowiec SZD-30 Pirat jest konstrukcja eksploatowana od wielu lat.
Specyficzne wymagania co do techniki pilotowania, ergonomia kabiny, jak tez rozktad
sit podczas sterowania, a szczego6lnie w locie holowanym za samolotem oraz warto$¢
sity potrzebnej do wypuszczenia hamulcéw aerodynamicznych to elementy
powszechnie znane kadrze instruktorskiej. Pomimo tego podejmowane sa decyzje
dopuszczajace do przeszkolenia na szybowiec "Pirat" osob, ktore z punktu widzenia
metodyki szkolenia lotniczego nie powinny by¢ podejmowane. Wobec powyzszego
kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO) w instrukcjach
szkolenia lotniczego, zalecam wprowadzi¢ nast¢pujace wymagania:

a) zwigkszy¢ wymagany minimalny nalot kandydata do przeszkolenia na szybowiec
Pirat uwzgledniajac:

- indywidualne predyspozycje fizyczne kandydata (odpowiedni wzrost oraz sita
fizyczna)

- dotychczasowe postepy w praktycznym szkoleniu lotniczym,

b) wprowadzenie dodatkowego treningu na szybowcu dwumiejscowym dla
kandydatow
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do przeszkolenia na szybowiec Pirat w celu doskonalenia techniki pilotowania w
sytuacjach niebezpiecznych, a szczegdlnie w umiejgtnosci wyprowadzania z
korkociagu.

5.2.Przypomina si¢ ze zgodnie z JAR-OPS, zatwierdzenie tablicy planowej lotow jest
jednoczesnie podjeciem decyzji 1 odpowiedzialnosci o dopuszczeniu do
samodzielnego lotu na typ i pozostaje nadal w gestii szefa szkolenia (HT) o$rodka
szkolenia.

5.3. Kierownikom  szkolenia, szefom  wyszkolenia oraz instruktorom
(FTO/TRTO/CTO) przypomina si¢ o stosowaniu procedury zgodnej z instrukcja
szkolenia, dotyczacej postgpowania wobec ucznia-pilota pod katem dalszego
szkolenia, jezeli uczen-pilot nie wykazuje postgpoéw w szkoleniu lub nie posiada
odpowiednich predyspozycji
do wykonywania lotoéw na szybowcach.

5.4. Zaleca sig, aby instruktorzy kazdorazowo przed dopuszczeniem uczniéw-pilotow
oraz pilotow szybowcowych do wykonywania samodzielnych lotow na szybowcu
SZD-30 ,,Pirat”, przeprowadzili tuz przed lotem szczeg6lowe instruktarze dotyczace:

- specyfiki sterowania szybowcem,

- sytuacji niebezpiecznych podczas lotu holowanego oraz prawidlowych
reakcji,

-sytuacji niebezpiecznych podczas manewrowania do ladowania oraz
prawidtowych reakcji,

-przeciagnigcia szybowca oraz wykonanie mimowolnego korkociagu na mate;j
wysokosci w locie prostym 1 zakrgcie z wypuszczonymi hamulcami
aerodynamicznymi.

5.5. Zaleca sig¢, aby w instrukcjach wykonawczych podmiotow realizujacych
praktyczne szkolenie lotnicze, zostaly opisane zasady i procedury weryfikacji kadry
instruktorskiej, uwzgledniajace wymagania okreslone wtasciwymi przepisami, (w tym
m.in. szkolenia metodyczne, KTP 1 inne) a wynikajace z potrzeb prowadzenia na
pozadanym poziomie bezpiecznego praktycznego szkolenia lotniczego.

5.6. Kierownikom szkolenia, Szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO), instruktorom
oraz szkolonym zaleca si¢ zapoznanie si¢ z opisem okolicznosci zdarzenia,
przyczynami oraz zaleceniami zawartymi w Komunikacie Prezesa Nr 118 z dnia 5
listopada 2008 r. w sprawie wypadku lotniczego Nr 277/06 oraz z treScia Biuletynu
Informacyjnego Nr 3/2004 zamieszczonego na stronie internetowej ULC.

5.7. Kierownikom szkolenia, Szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO), uzytkownikom
szybowca SZD-30 ,,Pirat” zaleca si¢ zapoznanie si¢ z opracowaniem, ktorego celem
byto sprawdzenie wartoSci sit  potrzebnych do sterowania hamulcami
aerodynamicznymi oraz ergonomii pilotowania szybowca SZD-30 ,,Pirat”.

KOMUNIKAT Nr 20 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 23
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 150/06

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia (FTO/TRTO/CTO), przed sezonem
lotniczym, zaleca si¢ przeprowadzi¢ seminarium z instruktorami z gospodarowania
wysokoscia lotu szybowcem przed wejsciem w krag nadlotniskowy, z technik
wytracania wysokosci oraz technik wykonania kr¢gu nadlotniskowego.
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5.3. Przypomina si¢ organizatorom szkolenia szybowcowego oraz instruktorom
o mozliwosci zapoznania si¢ z Komunikatami Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego
w sprawie zdarzen lotniczych na szybowcach, zamieszczonych na stronie internetowe;j
Urzedu Lotnictwa Cywilnego w zakladce Bezpieczefstwo.

KOMUNIKAT Nr 22 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 28
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 145/06

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia, instruktorom (FTO/TRTO/CTO),
przed sezonem lotniczym 2009, zaleca si¢ przeprowadzi¢ seminarium z pilotami
szybowcowymi oraz uczniami-pilotami na temat: ,,Sytuacje niebezpieczne w lotach
szybowcowych”, ,,Podjecie decyzji o ladowaniu w terenie przygodnym”, ,,Wysokos¢
krytyczna, niezbgdna
do wykonania bezpiecznego manewru do ladowania”, ,,Wybdr ladowiska w terenie
przygodnym” oraz ,Niekorzystne okolicznosci, mogace wptyna¢ na przebieg
ladowania”.

KOMUNIKAT Nr 88 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 16
listopada 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 857/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

Kierownikom szkolenia, szefom wyszkolenia os$rodkow (FTO/TRTO/CTO)
uzytkujacych szybowce SW-5 Smyk, w instrukcjach szkolenia lotniczego, zalecam
wprowadzi¢ nastgpujaca uwagg: ,,Przeszkalanie na szybowiec PW-5 Smyk, poprzedzi¢
przygotowaniem naziemnym  obejmujacym  zapoznanie  przeszkalanego @z
szczegblnymi wilasciwosciami aerodynamicznymi szybowca podczas startu za
wyciagarka. Przygotowanie 1 laszowanie powinien przeprowadzi¢ instruktor z
doswiadczeniem w startach za wyciagarka na tym typie szybowca”.

Osrodki szkolenia lotniczego paralotniowego

KOMUNIKAT Nr 114 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 16
grudnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 840/08

5. Dziatania profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

W pismie nr ULC-LPL-2/0773-0004/01/09 z dnia 10 grudnia 2009, Prezes Urz¢du
Lotnictwa Cywilnego polecit osrodkow 1 organizacja szkolenia paralotniowego
i spadochronowego dokona¢ sprawdzenia czy w Instrukcjach Operacyjnych /
Instrukcjach Wykonywania Lotow / Skokow przytoczone sa procedury postgpowania
po zaistnieniu zdarzenia lotniczego. W przypadku niedoktadnych, zbyt lakonicznych
sformutowan lub gdy sa one pominigte, nalezy uzupehié instrukcje o wihasciwe
przepisy do czasu rozpoczgcia sezonu szkolenia lotniczego w 2010 r.

Osrodki szkolenia spadochronowego

KOMUNIKAT Nr 6 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 15 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:
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5.1. Osrodki 1 Organizacje Szkolenia Spadochronowego, zgodnie z pismem Prezesa
Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 17 grudnia 2008 r. (ULC-LPL-2/562-
00001/2008-2), nalezy zweryfikowa¢ w programach szkolenia do uzyskania
swiadectwa kwalifikacji skoczka spadochronowego, tre§¢ ¢wiczen zgodnie z

zaleceniami z pkt 4.1. w przypadku,
gdy program szkolenia nie uwzglednia powyzszych zalecen nalezy wprowadzi¢
zmiany

1 przedstawi¢ do zatwierdzenia w ULC do dnia 31 marca 2008 r.

Wilasciciele, uzytkownicy paralotni z napedem

KOMUNIKAT Nr 72 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 14
sierpnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 444/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:
5.1. Prezes Urzgdu Lotnictwa Cywilnego zainicjuje dziatania legislacyjne w celu:

a) doprecyzowania przepisow w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25
kwietnia 2005 r. w sprawie wylaczenia zastosowania niektorych przepiséw ustawy -
Prawo lotnicze do niektérych rodzajow statkdow powietrznych oraz okreslenia
warunkow 1 wymagan dotyczacych uzywania tych statkow (Dz. U. Nr 107 z 2005 r.
poz. 904);

b) liberalizacji niektorych zapisow w sposob zwigkszajacy dostgpnosc:

- oceny technicznej sprzgtu i jego obstugi, z uwzglednieniem mozliwos$ci
rownolegtego udzialu w tej ocenie wszystkich zainteresowanych stowarzyszen
paralotniowych, niekoniecznie zwigzanej z systemem kart paralotni i
mechanikow  paralotniowych, a takze rozszerzenia zakresu obstugi
wykonywanej przez pilota paralotni samodzielnie,

- budowy konstrukcji amatorskich oraz prowadzenia zorganizowanej
produkc;ji,

w tym wprowadzenie rownolegtego systemu opartego o deklaracje wytworcow
sprzgtu, bez konieczno$ci uzyskania wymaganego obecnie certyfikatu
producenta oraz mozliwos¢ rownoleglego opiniowania konstrukcji przez
zainteresowane stowarzyszenia paralotniowe.

5.2. Ze wzgledu na charakter zmian mogacych wptywaé na rozwoj paralotniarstwa
wypracowane stanowisko w zakresie ewentualnych propozycji zmian zostanie
przedstawione na stronie ULC 1 skonsultowane z zainteresowanymi reprezentantami
srodowisk paralotniowych przed rozpoczgciem prac zwiazanych z wprowadzeniem
przepisOw w zycie.

5.3. Zachgca si¢ producentow dysponujacych uprawnieniami ,,mechanika
paralotniowego” do wszczecia procesow certyfikacji w celu umozliwienia
wystawienia niezbgdnych dopuszczen do lotu do czasu ewentualnych zmian w
rozporzadzeniu.

KOMUNIKAT Nr 49 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 2
kwietnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 691/08

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego.
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Przypomina si¢ uzytkownikom pilotom o obowiazku stosowania si¢ do zasad
wykonywania lotow na paralotniach z napedem, zawartych w rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r., w sprawie wylaczenia zastosowania
niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okre§lenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych
statkow (Dz.U. Nr 107 poz. 904 oraz z 2007 r. Nr 197, poz. 1436).

Wilasciciele, uzvtkownicy samolotow

KOMUNIKAT Nr 2 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 8 stycznia
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 415/08

5. Zalecenia profilaktyczne i dzialania Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Wiascicielom odbudowywanych statkow powietrznych w kategorii specjalnej,
przypomina si¢ o obowiazku kazdorazowego zatwierdzenia w Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, wszelkich zmian wprowadzanych do oryginalnej dokumentacji
technicznej. Wykazanie spetnienia szczegdtowych wymagan technicznych w zakresie
tych zmian, w tym réwniez analiza ich wplywu na bezpieczenstwo lotow nalezy do
wnioskujacego.

Wprowadzanie modyfikacji do oryginalnych konstrukcji jest objgte przepisami
zawartymi

w ,,Tymczasowych zasadach sprawdzania zdatnosci statkow powietrznych
budowanych

w pojedynczych egzemplarzach” — Obwieszczenie Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

z dnia 8 lipca 2006 r.. (Dziennik ULC nr 7 z dnia 8 lipca 2006 r. rozdziat 4
Modyfikacje

§ 39-43).

KOMUNIKAT Nr 13 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 270/07

5. Zalecenia profilaktyczne oraz dziatania podjgte przez Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego:

5.2. Pilotom posiadajacym licencje na kilka typow statkow powietrznych zwraca si¢
uwage na to, by przestrzegali zasad wilasciwego przygotowania si¢ do lotu 1
bezwzglednego stosowania list kontrolnych w celu unikania niepotrzebnych btedow
podczas eksploatacji danego statku powietrznego.

KOMUNIKAT Nr 18 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 23
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 052/04

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zaleca si¢ wszystkim wiascicielom 1 uzytkownikom eksploatujacym statki
powietrzne

z ukladem paliwowym, wymagajacym przelaczania w locie zasilania silnikoéw
paliwem, ze wzgledu na konstrukcje uktadu paliwowego (o rozdzielonych grupach
zbiornikéw) lub mozliwos$ci zasilania krzyzowego, przypomnienie zasad eksploatacji
instalacji paliwowych oraz postgpowania w sytuacjach awaryjnych.

5.2. Zaleca si¢ zapoznanie si¢ z:
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- komunikatem Nr 104 Prezesa Urzgedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 9
pazdziernika 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 185/2003 (Dz. U. ULC
z 2008 r. nr 12, poz. 192);

- komunikatem Nr 124 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 27
listopada 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 212/07 (Dz. U. ULC z
2008 r. nr 14, poz. 224) oraz z innymi komunikatami Prezesa Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego, wydanymi w sprawie zdarzen lotniczych, zwiazanych z
brakiem paliwa, ktérego powodem bylo niewlasciwe uzytkowanie instalacji
paliwowej samolotu (komunikaty Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
zostaly zamieszczone na stronie internetowej ULC).

KOMUNIKAT Nr 53 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 23
kwietnia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 312/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego.

Piloci, zapozna¢ si¢ z zaleceniami zawartymi w komunikacie nr 119 Prezesa Urzg¢du
Lotnictwa Cywilnego z dnia 5 listopada 2008 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr
158/06 (Dz. Urz. ULC z 2008 r. Nr 14, poz. 218).

Urzad Lotnictwa Cywilnego nie widzi potrzeby wprowadzania dodatkowych
ograniczen, zwiazanych z wykonywaniem lotow z lotnisk, ladowisk i innych miejsc
przystosowanych do startow i ladowan w terenie gorskim.

KOMUNIKAT Nr 37 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 10 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.3. Uzytkownikom samolotéw Boeing przypomina sig, ze przy czynnosci
wprowadzania danych do FMC, poczawszy od PP (present position), uczestniczy
dwoch pilotow.

Wiasciciele, uzytkownicy statkow powietrznych

KOMUNIKAT Nr 12 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 136/03

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.3. Dowoddcom zatég samolotdow w zespole samolot — szybowiec (szybowce)
przypomina si¢ o odpowiedzialno$ci wynikajacej z obowiazkow dowodcy zespotu
okres$lonych

w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 05 listopada 2004 w sprawie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych (Dz. U. Nr 262, poz. 2609).

Wiasciciele, uzvtkownicy samolotow ULM

KOMUNIKAT Nr 34 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 27 lutego
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 114/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego:

5.2. Wiasciciele, uzytkownicy oraz piloci ultralekkich statkéw powietrznych,
zapoznaé si¢
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z informacja zawarta w biuletynie Nr 3 z 2008 r., zamieszczona na stronie
internetowej ULC, w zaktadce Bezpieczenstwo lotow.

KOMUNIKAT Nr 39 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 11 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 121/07

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu:

Wiascicieli samolotow WT9 Dynamic, zobowiazuje si¢ do niezwlocznego dokonania
zmiany w Instrukcji Uzytkowania w Locie, zgodnie z Biuletynem No. ZBWT9
10A/2008 (WT-9 Dynamic Club S FLIGHT MANUAL Section 3 Page 3-5),
wydanym przez firm¢ AeroSpool. Po dokonaniu zmian w Instrukcji Uzytkowania w
Locie samolotu WT9 Dynamic, niezwlocznie przedstawi¢ ja Prezesowi Urzgdu
Lotnictwa Cywilnego
do zatwierdzenia.

Zarzadzajacyv lotniskami i ladowiskami

KOMUNIKAT Nr 12 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 22
stycznia 2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 136/03

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Zarzadzajacy lotniskami uzytku niepublicznego przeanalizuja zgodnos$¢ procedury
utrzymania pola naziemnego ruchu lotniczego z trescia §15 rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 w sprawie klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk
cywilnych (Dz. U. Nr 122, poz. 1273 z pdzn. zm.). W przypadku niedoktadnych, zbyt
lakonicznych sformutowan lub gdy sa one pominigte, nalezy uzupeti¢ procedury
o wlasciwe zapisy do 31 marca 2009 r.

KOMUNIKAT Nr 36 PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 10 marca
2009 r. w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 125/06

4. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

4.2. Zarzadzajacy lotniskami uzytku niepublicznego wykorzystywanych wytacznie dla
lotbw VFR do dnia 30 czerwca 2009 r. zweryfikuja aktualno$¢ Instrukcji
Operacyjnych ,,Komunikat Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 18
lutego 2008 w sprawie okreslenia wzoru instrukcji dla lotnisk wykorzystywanych
wylacznie dla lotow VFR”(Dziennik Urzgdowy ULC nr 2 z dnia 31 marca 2008 r.).

4.3. Zarzadzajacy lotniskami uzytku niepublicznego wykorzystywanych wytacznie dla
lotow VFR dokonaja kontroli procedur zapobiegania uzytkowaniu terenu lotniska
przez osoby nieupowaznione do wykonywania czynnos$ci lotniczych a w przypadku
ich braku przedstawia projekt do zaakceptowania Prezesowi Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego.

Wszystkie dane zawarte w niniejszej informacji sq podane tylko w celach
informacyjnych. Dane odzwierciedlajq wiedze¢ na dzien jej opracowania.

Zebranie i opracowanie
Wydziat Analiz i Statystyki
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Bezpieczenstwa Lotow

Warszawa 31.03.2010r.
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