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ZARZADZENIE NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 29 czerwca 2007 r.

zmieniajgce zarzadzenie w sprawie wprowadzenia do stosowania Podrecznika Inspektora

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141,
poz. 1008, Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829 oraz
z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558) zarzgdza
sie, co nastepuje:

§ 1. W zatgczniku do zarzgdzenia nr 10 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 15 lipca 2005 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania Pod-
recznika Inspektora (Dz. Urz. ULC Nr 8, poz.
29 i Nr 10, poz. 44, z 2006 r. Nr 2, poz. 10 oraz
z 2007 r. Nr 3, poz. 7) wprowadza sie nastepujgce
zmiany:

1) Spis tresci otrzymuje brzmienie okreslone
w zatgczniku nr 1 do zarzadzenia;

2) Po Spisie tresci dodaje sie:
a) Wykaz wprowadzonych zmian,

b) Wykaz wprowadzonych zmian tymczaso-
wych
— w brzmieniu okreslonym w zafgczniku
nr 2 do zarzadzenia;

3) w Dziale A ,Informacje ogélne”:
a) Wykaz obowigzujgcych stron,
b) Spis tresci,
c) Rozdziat 1
kiem”
— otrzymujg brzmienie okreslone w za-
taczniku nr 3 do zarzadzenia.

~Administrowanie podreczni-

§ 2. Zarzgdzenie wchodzi w zycie z dniem ogtosze-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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Zatgczniki do zarzgdzenia nr 9
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 29 czerwca 2007 r. (poz. 21)
Zatgcznik nr 1

PODRECZNIK INSPEKTORA

Urzad Lotnictwa Cywilnego

SPIS TRESCI

DZIAL A
INFORMACJE OGOLNE

DZIAL B

CERTYFIKACJA WYROBOW LOTNICZYCH ORAZ ORGANIZACJI PROJEKTUJACYCH
| PRODUKUJACYCH

SEKCJA | - PROCEDURY CERTYFIKACYJNE WG WYMAGAN PART 21
SEKCJA Il - PROCEDURY CERTYFIKACYJNE WG WYMAGAN INNYCH NIZ PART 21
SEKCJA Il - MATERIALY INTERPRETACYJNE

DZIAL C
ZAPEWNIENIE CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU

SEKCJA | - ORGANIZACJE ZARZADZANIA CIAGLA ZDATNOSCIA DO LOTU WG EASA PART M
PODCZESC G

SEKCJA Ill - MATERIALY INTERPRETACYJNE

DZIAL D
WYKONAWSTWO OBStUGI TECHNICZNEJ
SEKCJA | - ORGANIZACJE OBStUGOWE WG EASA PART 145
SEKCJA Il - ORGANIZACJE OBStUGOWE WG EASA PART M, SUBPART F
SEKCJA Il - MATERIALY INTERPRETACYJNE

DZIAL E
NADZOR NAD CIAGLA ZDATNOSCIA DO LOTU STATKOW POWIETRZNYCH

SEKCJA | - PROCEDURY NADZORU NAD CIAGLA ZDATNOSCIA WYNIKAJACE Z WYMAGAN
EASA PART-M

SEKCJA Il - PROCEDURY NADZORU NAD CIAGLA ZDATNOSCIA WYNIKAJACE Z INNYCH
PRZEPISOW

SEKCJA IlIl - MATERIALY INTERPRETACYJNE

DZIAL F
ZAREZERWOWANE
Wydanie 2: 01.06.2007 r. ] Podrecznik
Zmiana 3 SPIS TRESCI Inspektora
Strona 1/4
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DZIAL G
FORMULARZE

SEKCJA | - FORMULARZE WSPOLNE DLA WSZYSTKICH ZAGADNIEN (DZIALOW)

NN. PODRECZNIKA
SEKCJA Il - FOMULARZE SPECYFICZNE DLA DZIAtU B
SEKCJA Il - FORMULARZE SPECYFICZNE DLA DZIALU C
SEKCJA IV - FORMULARZE SPECYFICZNE DLA DZIAtU D
SEKCJA V - FORMULARZE SPECYFICZNE DLA DZIALU E
SEKCJA VI - FORMULARZE SPECYFICZNE DLA DZIALU F

Podrecznik

Inspektora SPIS TRESCI
Strona 2/4

Wydanie 2: 01.06.2007 r.
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Zatgcznik nr 2

Urzad Lotnictwa Cywilnego

PODRECZNIK INSPEKTORA

WYKAZ WPROWADZONYCH ZMIAN

Zmiana Data . .
Nr Data wprowadzenia Nazwisko Podpis
Wydanie 2: 01.06.2007 r. ] Podrecznik
Zmiana 3 SPIS TRESCI Inspektora

Strona 3/4
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WYKAZ WPROWADZONYCH ZMIAN TYMCZASOWYCH

Wprowadzenie zmiany

Usuniecie zmiany

Zmiana tymczasowa | Data Nazwisko Podpis Data Nazwisko Podpis
Nr Data wprowadzenia usuniecia

Podrecznik Wydanie 2: 01.06.2007 r.
Inspektora WYKAZ WPROWADZONYCH ZMIAN TYMCZASOWYCH Zmiana 3

Strona 4/4
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Zatgcznik nr 3

@ PODRECZNIK INSPEKTORA

Urzad Lotnictwa Cywilnego

DZIAL A

INFORMACJE OGOLNE
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PODRECZNIK INSPEKTORA @

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Strona celowo pozostawiona pusta

Dziat A - Wydanie 2: 01.06.2007 r.
Strona B INFORMACJE OGOLNE Zmiana 3
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Urzad Lotnictwa Cywilnego

PODRECZNIK INSPEKTORA

WYKAZ OBOWIAZUJACYCH STRON

Uwaga: Tabela posiada nastepujgcy uktad (od lewej): symbol dziatu, nr strony, nr zmiany, data zmiany

DZIAL A
Dziat A A 01.06.2007 Dziat E C 3 01.06.2007
Dziat A B 01.06.2007 Dziat E D 3 01.06.2007
Spis Tresci
PI-A-00 01.06.2007
PI-A-00 2 01.06.2007
Rozdziat 1
PI-A-0-01 |1 01.06.2007 PI-A-0-01 01.06.2007
PI-A-0-01 |2 01.06.2007 PI-A-0-01 01.06.2007
PI-A-0-01 |3 01.06.2007 PI-A-0-01 01.06.2007
Rozdziat 2
PI-A-0-02 1 01.06.2005
PI-A-0-02 2 01.06.2005
Wydanie 2: 01.06.2007 r. . Dziat A
Zrniana 3 INFORMACJE OGOLNE Strona C
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PODRECZNIK INSPEKTORA @

Urzad Lotnictwa Cywilnego

Strona celowo pozostawiona pusta

Dziat A
Strona D

Wydanie 2: 01.06.2007 r.

INFORMACJE OGOLNE Zmiana 3
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Urzad Lotnictwa Cywilnego

PODRECZNIK INSPEKTORA

SPIS TRESCI

Rozdziat 1. Administrowanie podrecznikiem

Numeracja

R

Zastosowanie podrecznika inspektora
Przeznaczenie podrecznika inspektora
Opis budowy podrecznika inspektora

System wprowadzania zmian i dystrybucji podrecznika inspektora
System stosowanych wymagan CS

Rozdziat 2. Wykaz materiatow zrodtowych

P1-A-0-01

PI-A-0-02

Wydanie 2: 01.06.2007 r.
Zmiana 3

SPIS TRESCI

Dziat A
Strona 1/2
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Strona celowo pozostawiona pusta

Dziat A : Wydanie 2: 01.06.2007 r.
Strona 2/2 SPIS TRESCI Zmiana 3
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ROZDZIAL 1 ADMINISTROWANIE PODRECZNIKIEM

1. ZASTOSOWANIE PODRECZNIKA INSPEKTORA (PI)
1.1 Podrecznik Pl okresla zasady i standardy proceduralne majgce zastosowanie do:
a) prowadzenia procesow certyfikacji sprzetu lotniczego oraz podmiotéw gospodarczych zamierzajgcych podjac

sie projektowania, produkcji, i/lub aktualnie wykonujacych operacje zarobkowych przewozoéw lotniczych i/lub ustug
lotniczych innych niz zarobkowy przewoz lotniczy przy uzyciu kazdego rodzaju, kategorii i klasy statkéw powietrznych;

b) prowadzenia przez Prezesa ULC biezacego nadzoru technicznego nad uzytkowaniem cywilnych statkéw po-
wietrznych przez jednostki organizacyjne polskiego lotnictwa cywilnego oraz polskie osoby prawne i fizyczne posiada-
jace lub uzytkujgce statki powietrzne;

c) prowadzenia przez Prezesa ULC proceséw certyfikacji organizacji obstugowych i biezacego nadzoru nad juz
zatwierdzonymi organizacjami oraz nad innymi uzytkownikami statkdw powietrznych;

d) postepowania przez Prezesa ULC w czasie prowadzenia proceséw certyfikacji przewoznika, oraz biezacego
nadzoru, w czesci dotyczgcej zatwierdzania systemu zarzgdzania ciggtg zdatnoscig do lotu;

e) prowadzenia przez Prezesa ULC proceséw monitorowania ciggtej zdatnosci do lotu statkbw powietrznych
zarejestrowanych w RCSP.

1.2 Podrecznik Pl nie zastepuje ani tez nie zawiera wymagan merytorycznych, jakie musi spetnia¢ wnioskujgcy dla
wykazania w procesie certyfikacji trwatej zdolnosci do uzyskania i posiadania wiasciwego certyfikatu.

1.3 Wymagania merytoryczne jakie musi spetni¢ wnioskujgcy dla uzyskania wtasciwego certyfikatu, okreslone sg
w obowigzujgcych przepisach polskich, przepisach UE i miedzynarodowych uznanych standardach lotniczych projek-
towania, budowy, eksploatacji oraz obstugi statkéw powietrznych.

1.4 Przez pojecie ,proces certyfikacji” rozumie sie wszystkie dziatania podejmowane przez organy wtadzy lotniczej
w stosunku do wnioskujgcego w zwigzku z wydaniem, zmiang, przediuzeniem i/lub ograniczeniem waznosci wtasciwe-
go certyfikatu.

1.5 Przez pojecie ,biezgacy nadzér techniczny” rozumie sie wszystkie dziatania podejmowane przez organy wtadzy
lotniczej w stosunku do posiadacza certyfikatu i kazdego innego uzytkownika statku powietrznego w zwigzku z obo-
wigzkiem zapewnienia ogoélnego bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.

2. PRZEZNACZENIE PODRECZNIKA INSPEKTORA
2.1 Poszczegdlne dziaty Podrecznika Pl przeznaczone sg dla:
a) organow i inspektoréow wtadzy lotniczej prowadzacych czynnosci zwigzane z:

- certyfikacjg sprzetu lotniczego oraz nadzorem technicznym,

- certyfikacjg i nadzorowaniem organizacji obstugowych,

- sprawowaniem nadzoru nad ciggtg zdatnoscig do lotu statkow powietrznych,
- certyfikacjg i nadzorowaniem systemu zarzgdzania ciggtg zdatnoscig do lotu;

oraz jako materiat informacyjny dla:
b) organizacji projektujgcych, produkujgcych,
ubiegajgcych sie o wydanie lub posiadajgcych wtasciwy certyfikat;

PI-A-0-01
Strona 1/6

Wydanie 2: 01.06.2007 r.

Zmiana 3 ADMINISTROWANIE PODRECZNIKIEM
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PODRECZNIK INSPEKTORA

Urzad Lotnictwa Cywilnego

c) 0s6b fizycznych i prawnych bedacych witascicielami i/lub uzytkownikami cywilnych statkéw powietrznych, bez
wzgledu naich przeznaczenie i cele uzytkowania w zakresie wynikajgcym z ustawowej funkcji sprawowania przez Preze-
sa ULC biezgcego nadzoru nad lotnictwem ogdlnym. Do tej kategorii uzytkownikéw statkow powietrznych zastosowanie
podrecznika Pl ogranicza sie w zasadzie wytgcznie do procedur podanych w PI.

3. OPIS BUDOWY PODRECZNIKA INSPEKTORA

Podrecznik inspektora (Pl) sktada sige z pieciu dziatéw w ktérych pogrupowano wyodrebnione tematycznie zadania
i procesy certyfikacyjne oraz wzory drukéw uzywanych do dokumentowania tych zadan.

DZIAL A - INFORMACJE OGOLNE

Dziat ten poswiecony jest administrowaniu podrecznikiem. Jest to specyficzny fragment PI, ktory zawiera informacije
o charakterze formalno-porzgdkowym, w tym wykaz zmian, wykaz stron obowigzujgcych, spis tresci i bibliografie,
a takze ogolne wprowadzenie do problematyki.

DZIAL B - CERTYFIKACJA WYROBOW LOTNICZYCH ORAZ ORGANIZACJI

PROJEKTUJACYCH | PRODUKCYJNYCH

Dziat ten zawiera procedury postepowania przy certyfikacji wyrobow lotniczych, organizacji projektujgcych i produku-
jacych oraz materiaty interpretacyjne.

Opisuje zasady i standardy proceduralne zwigzane z: przebiegiem procesu certyfikacji, ustalania metod dowodzenia
i zakresu prob i badan oraz wymagan, po spetnieniu ktorych wnioskujgcy moze otrzymac certyfikat typu lub certyfikat
uznania zdatnosci. Opisane w tym dziale procedury majg takze zastosowanie do prowadzania procesoéw zwigzanych
ze zmiang, przekazywaniem, zrzekaniem sie lub przedtuzeniem waznosci certyfikatu typu lub certyfikatu uznania zdat-
Nosci;

- przebiegiem procesu certyfikacji / zatwierdzenia, ustalania wymagan dokumentacyjnych, metod dowodzenia
i systemu przeprowadzania inspekcji organizacji oraz monitorowania i biezgcego nadzoru, po spetnieniu ktorych wnio-
skujgcy moze otrzymac certyfikat zatwierdzenia organizacji projektujgcej i/lub produkujgcej. Opisane w tym dziale
procedury majg takze zastosowanie do prowadzania procesow zwigzanych z przedtuzeniem waznosci, wznawianiem
i rozszerzaniem certyfikatu / zatwierdzenia organizacji projektujgcej i/lub produkujacej;

- prowadzeniem inspekcji organizacji projektujgcej, produkujgcej oraz sprawnosci technicznej, uznawania mo-
dyfikacji i napraw sprzetu lotniczego, system przekazywania i wydawania obowigzkowych informacji nt. utrzymania
zdatnosci, ktory zawiera procedury wydawania dyrektyw zdatnosci (AD).

DZIAL C - ZAPEWNIENIE CIAGLEJ ZDATNOSCI DO LOTU

Dziat ten opisuje zasady i standardy proceduralne zwigzane z:

- przebiegiem procesu sprawdzenia zdolnosci uzytkownika do utrzymania eksploatowanych statkow powietrz-
nych i ich wyposazenia w stanie ciggtej zdatnosci do lotu;

- kryteriami oceny jakimi kieruje sie nadzor przy zatwierdzaniu wzorca oraz kolejnych zmian do dokumentow
organizacji zarzgdzania ciggta zdatnoscig do lotu (CAMO) podlegajgcym obowigzkowi zatwierdzenia lub uzgodnienia
przez organ nadzoru, zgodnie z przepisami polskimi, przepisami UE oraz normami miedzynarodowymi;

DZIAL D - WYKONAWSTWO OBStUGI TECHNICZNEJ

Dziat ten opisuje zasady i standardy proceduralne zwigzane z:

- przebiegiem procesu sprawdzenia zdolnosci organizacji do spetnienia i utrzymania standardéw obstugowych
okreslonych w przepisach PART-145;

- przebiegiem procesu sprawdzenia zdolnosci organizacji do spetnienia i utrzymania standardoéw wykonywania
obstugi technicznej wg PART-M;

- metodami stosowanymi przez nadzér lotniczy przy zatwierdzaniu organizacji obstugowych do wykonywania
specjalistycznych zadan obstugowych, takich jak kontrole nieniszczgce NDI czy badania nieniszczgce NDT;

PI-A-0-01
Strona 2/6

Wydanie 2: 01.06.2007 r.
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- wymaganiami i zasadami majgcymi zastosowanie przy wazeniu i wyznaczaniu srodkow ciezko$ci statkow po-
wietrznych.

DZIAL E - NADZOR NAD CIAGLA ZDATNOSCIA DO LOTU STATKOW POWIETRZNYCH

Dziat ten opisuje zasady i standardy proceduralne zwigzane z:

- kryteriami oceny jakimi Kieruje si¢ nadzor przy zatwierdzaniu wzorca oraz kolejnych zmian do wybranych
dokumentow uzytkownika podlegajgcym obowigzkowi zatwierdzenia lub uzgodnienia przez organ nadzoru, zgodnie
z odnosnymi przepisami polskimi, przepisami UE oraz normami miedzynarodowymi (Program Obstugi Technicznej,
Wykaz Minimalnego Wyposazenia, Poktadowy Dziennik Techniczny);

- kryteriami oceny jakimi kieruje sie nadzor przy zatwierdzaniu zdolnosci przewoznika do bezpiecznego prowa-
dzenia szczegoélnych rodzajow operacji, jak np. operacje podej$¢ precyzyjnych w CAT II/Ill ICAO, nawigaciji obszarowej
(R-NAV), zmniejszonej separacji pionowej (RVSM), nawigacji w przestrzeniach gdzie obowigzujg specyfikacje minimal-
nych osiggébw nawigacyjnych (MNPS) itp.;

- oceng zdatno$ci do lotu statkow powietrznych w celu wydania swiadectwa zdatnosci do lotu, poswiadczenia
przegladu zdatnosci do lotu lub pozwolenia na loty;

- monitorowaniem ciagtej zdatnosci do lotu, prowadzeniem inspekcji doraznych, podczas obstugi, w locie oraz
wyborem statkoéw powietrznych do inspekcji;

- analizg zgtaszanych zdarzen lotniczych.

DZIAL G - FORMULARZE
Dziat ten zawiera wzory kazdego druku majgcego zastosowanie do procesow zatwierdzania opisanych we wczesniej-
szych dziafach.

4. NUMERACJA
41. Numeracja Podrecznika Inspektora

Kazda strona Pl posiada swoje oznaczenie zgodnie z formatem Pl-x-y-z, gdzie:
- x jest oznaczeniem dziatu, do ktérego nalezy dana strona (poczgwszy od A, B, ...);
- y jest oznaczeniem numeru sekcji, do ktérej nalezy dana strona (poczgwszy od |, Il, ...);
- Z jest oznaczeniem numeru rozdziatu, do ktérego nalezy dana strona (poczgwszy od 01, 02, ....).

Numery stron znajdujg si¢ na kazdej stronie w dolnym prawym rogu strony zgodnie z formatem a/n, gdzie:
- a oznacza strone biezgca;
- n oznacza ilos¢ wszystkich stron w danym rozdziale.

4.2. Numeracja Procedur

Dla ujednolicenia numeracji tworzonych procedur ustala si¢ nastepujacy schemat oznaczenia:
ZZ - 000. 00/X.Y

gdzie poszczegolne segmenty oznaczajg:

Y44 oznacza rodzaj procedury i jednoczesnie wskazuje na zespot opracowujacy; np.:
PC oznacza Procedure dotyczacg Nadzoru Certyfikacji, wydawang w Inspektoracie Certyfikacji Wyrobow
Lotniczych (LTT-3)
PE oznacza Procedure dotyczacg Nadzoru Eksploatacji, wydawang w Inspektoracie Certyfikacji Organiza-
cji Obstugowych i Zarzgdzania Ciggtg Zdatnoscig (LTT-2)
PT oznacza Procedure dotyczacg Nadzoru nad ciggtg zdatnoscig do lotu statkow powietrznych, wydawang
w Inspektoracie Kontroli Cywilnych Statkow Powietrznych (LTT-1)

Wydanie 2: 01.06.2007 r.
Zmiana 3
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PODRECZNIK INSPEKTORA

Urzad Lotnictwa Cywilnego

000. oznacza numer Wymagan (przepisu), w oparciu o ktory tworzona jest Procedura
00. oznacza kolejny numer (np. I, Il, lll) sekcji w danym Dziale Podrecznika.

X stanowi oznaczenie kolejnego numeru (np. 01, 02, 03, ..., 99) tworzonej procedury w odniesieniu do tego same-
go wymagania (przepisu).

Y stanowi oznaczenie kolejnymi duzymi literami alfabetu ( np. A, B, C, itd.) wydania Procedury.
5. SYSTEM WPROWADZANIA ZMIAN | DYSTRYBUCJI PODRECZNIKA INSPEKTORA
5.1 Wszelkie zmiany, poprawki i uzupetnienia wprowadzane do procedur zaznaczane sg w tekscie pionowg kreskg

oraz podaniem w stopce numeru kolejnej zmiany i daty wydania.

5.2 Wdrozenie wprowadzonej zmiany wymaga wydania przez Prezesa ULC zarzadzenia i jego publikacji
w Dzienniku Urzedowym.

5.3. W przypadku pilnej koniecznosci wprowadzenia zmian do Podrecznika, wynikajgcych ze zmian przepiséw
EASA lub standardéw zdatnosci, dopuszcza sie stosowanie zmian tymczasowych. Decyzje o wydaniu zmiany tymcza-
sowej podejmuje Wiceprezes ULC ds. Technicznych poprzez wydanie polecenia stuzbowego.

Zmiany tymczasowe wydawane sg na papierze w kolorze zéttym. W stopce kazdej strony podawany jest nu-
mer zmiany tymczasowej, np. TR1, TR 2, itd. Zmiany tymczasowe rejestrowane sg w Wykazie wprowadzonych zmian
tymczasowych poprzez wpisanie daty wprowadzenia zmiany, a nastepnie po jej usunigciu — daty usuniecia.

5.4 Obowiazek rejestracji zmian i powiadamiania posiadaczy Procedur o wydaniu zmiany i jej dystrybucja spoczy-
wa na Osrodku Informaciji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej (Ol).

PI-A-0-01
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PODRECZNIK INSPEKTORA

6. SYSTEM STOSOWANYCH WYMAGAN CS

Na podstawie rozporzadzenia 1702/2003 z dnia 24 wrzesnia 2003 r. ustanawiajgcego zasady wykonawcze dla certy-
fikacji statkow powietrznych i zwigzanych z nimi wyrobéw, czesci i akcesoriow w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony
srodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujgcych i produkujgcych (Dz.Urz. WE L 243 z 27.09.2003) stosuje sie

Standardy Certyfikacyjne EASA (CS - Certification Standards).

Zmiana 3

ADMINISTROWANIE PODRECZNIKIEM

PART 21
ZAtACZNIK DO
1702/2003 AMC & GM
DECYZJA
2003/19/RM
v v

PRZEDMIOT PRZEPIS ZASTEPUJE DECYZJA PRZEDMIOT | PRZEPIS | ZASTEPUJE DECYZJA
Duze CS-25 JAR-25 2003/02/RM Definicje CS-Def. |JAR-1 2003/11/RM
samoloty
Emisja CS-34 JAR-34 2003/03/RM Szybowce |[CS-22 JAR-22 2003/13/RM
z silnikow
Hatas CS-34 JAR-36 2003/04/RM Samoloty CS-23 JAR-23 2003/14/RM
APU CS-APU JAR-APU 2003/05/RM Smigtowce |CS-27 JAR-27 2003/15/RM

mate
AWO CS-AWO |JAR-AWO 2003/06/RM Smigtowce |CS-29 JAR-29 2003/16/RM

duze
Smigta CS-P JAR-P 2003/07/RM Samoloty CS-VLA |JAR-VLA 2003/17/RM

ultralekkie
Silniki CS-E JAR-E 2003/09/RM Wiroptaty CS-VLR |JAR-VLR 2003/18/RM

ultralekkie
TSO CS-TSO JAR-TSO 2003/10/RM - - -
Wydanie 2: 01.06.2007 r. PI-A-0-01
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ZARZADZENIE NR 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 pazdziernika 2007 .

w sprawie wprowadzenia do stosowania ,,Raportu konwersji krajowych kwalifikacji
dla statkéw powietrznych o MTOM ponizej 5 700 kg”

o0 MTOM ponizej 5 700 kg, stanowigcy zatgcznik
do niniejszego zarzgdzenia.
§ 2. Traci moc zarzadzenie Nr 10 Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 10 lipca 2007 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania ,Raportu konwersiji
krajowych kwalifikacji dla statkow powietrznych
o0 MTOM ponizej 5 700 kg”.
Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisa-
nia.

Na podstawie art. 21 ust. 2 ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100,
poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008,
Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50,
poz. 331 oraz Nr 82, poz. 558) zarzadza sig, co naste-
puje:

§ 1. Wprowadza sie do stosowania Raport konwersji ~ § 3.
krajowych kwalifikacji dla statkdw powietrznych

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
w z. Zbigniew Mgczka

Zatgcznik do zarzgdzenia nr 13
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 23 pazdziernika 2007 r. (poz. 22)

RAPORT KONWERSJI

KRAJOWYCH KWALIFIKACJI DLA STATKOW POWIETRZNYCH o MTOM ponizej 5 700 kg
(CONVERSION REPORT OF NATIONAL QUALIFICATIONS FOR AIRCRAFT below 5 700 kg of MTOM)

zgodnie z pkt 66.A.70, 66.B.300 i 66.B.305 Zatgcznika Ill ROZPORZADZENIA KOMISJI (WE) NR 2042/2003
Z dnia 20 listopada 2003 r.

Kategoria Kategoria Sposéb
Licenciji Uprawnienia Licenciji Ograniczenia w licencji Part-66 usuniecia
krajowej Part- 66 ograniczen

Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytgczeniem: Moduty:
gi pfatowca samolotu o masie MTOM — uktadow elektrycznych, 3,4,5,
ponizej 5 700 kg (podwozie, kadtub, — awioniki, 7.4, 11b.4,
AF skrzydta), w tym: — zespotu napedowego, w tym smigta, | 11b.5,
(A) : ' . . B 1.2 ; i, ) : .
— instalacja hydrauliczna i pneuma- — instalacji przeciwoblodzeniowej, 11b.6,
tyczna, — instalacji cisnieniowej i klimatyzacji, |11b.12,
— instalacja przeciwpozarowa. — uktadu chowania podwozia. 11b.15,
16, 17
Wykonywanie i po$wiadczanie ob- Pod ot lot tei kat i nie iest wvd
PP(A) stugi zespotu napedowego samolotu I.O ze_sch:Anglt_né%o %_iw 6 ka egdortu ne st Wy I%VX%"a
o masie MTOM ponizej 5 700 kg. icencja (obstuga na podstawie licenciji ).
Wykonywanie i poswiadczanie ob- Z wytgczeniem: Moduty:
stugi awioniki analogowej samolo- - cyfrowych systemoéw nawigacyjnych |5, 14
AV tu o masie MTOM ponizej 5 700 kg, (GPS, GPWS, TCAS),
(A) : 2
w tym: B2 — autopilotow,
— uktady elektryczne, GPU, - cyfrowych systeméw sterowania sil-
— przyrzady pokifadowe, nikami (FADEC).
— systemy radiowe i nawigacyjne.
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Wykonywanie i pos$wiadczanie ob- Z wytaczeniem: Moduty:
AV(A) stugi awioniki analogowej samolo- - cyfrowych systemoéw nawigacyjnych |5, 7.7,
Bez ukia- tu o masie MTOM ponizej 5 700 kg, (GPS,.GPWS, TCAS), 13.5, 14
dow elek- | W tym: B2 — autopilotow, o
trycznych | ~ przyrzady poktadowe, — cyfrowych systemoéw sterowania sil-
— systemy radiowe i nawigacyjne. nikami,
— uktaddéw elektrycznych.
Wykonywanie i poswiadczanie ob- Z wyigczeniem: Moduty:
AV(A) stugi awioniki analogowej samolo- — cyfrowych systemoéw nawigacyjnych | 5, 14
Bez tu o masie MTOM ponizej 5 700 kg, (GPS, GPWS, TCAS),
rzadzen | W tym: B2 — autopilotéw,
r: digw ch |~ przyrzady poktadowe, - cyfrowych systeméw sterowania sil-
y — systemy nawigacyjne, nikami,
— uktady elektryczne, GPU. — urzadzen radiowych.
Wykonywanie i poswiadczanie obstugi Z wytgczeniem: Moduty:
samolotu o masie MTOM ponizej B 1.2 - cyfrowych systemoéw nawigacyjnych, |5, 14
TM(A)R 5 700 kg, jako catosc. + w tym autopilotow,
B2 — cyfrowych systemoéw sterowania sil-
nikami (FADEC).
Wykonywanie i poswiadczanie obstugi Z wytgczeniem: Moduty:
ptatowca samolotu o masie MTOM — uktadéw elektrycznych, 3,4,5,
ponizej 5 700 kg (podwozie, kadtub, — awioniki, 7.4,11b.4,
AF(A) skrzydta), w tym systemy ptatowca: — instalacji przeciwoblodzeniowej, 11b.5,
+ — instalacja hydrauliczna i pneuma- B 1.2 — instalacji ci$nieniowej i klimatyzacji, |11b.6,
PP(A) tyczna, ’ — uktadu chowania podwozia. 11b.12,
— instalacja przeciwpozarowa. 11b.15
Wykonywaniei po$wiadczanie obstugi
zespotu napedowego samolotu o ma-
sie ponizej 5 700 kg.
Wykonywanie i poswiadczanie obstugi Z wytgczeniem: Moduty:
ptatowca smigtowca o masie MTOM — uktadéw elektrycznych, 3,4,5,7.4,
AF(H) ponizej 5 700 kg (podwozie, kadtub, B1.3 — awioniki, 12.6, 12.7,
(ttokowy i topaty wirnika), w tym systemy +' - _silnika i _przektqdni, _ _ 12.8,
turbinowy) ptatowca: B 1.4 — instalacji przeciwoblodzeniowej, 12.11,
— instalacja hydrauliczna i pneuma- ) — instalacji ci$nieniowej i klimatyzacji, | 12.13,
tyczna, — uktadu chowania podwozia. 12.14,
— instalacja przeciwpozarowa. 15, 16
Wykonywanie i poswiadczanie obstugi Z wytgczeniem: Moduty:
ptatowca $migtowca o masie MTOM — uktadow elektrycznych, 3,4,5,
ponizej 5 700 kg (podwozie, kadtub, — awioniki, 7.4,
AF(H) topaty wirnika), w tym systemy — silnika i przektadni, 12.6, 12.7,
(tokowy) ptatowca: B1.4 — instalacji przeciwoblodzeniowej, 12.8,
- instalacja hydrauliczna i pneuma- — instalacji cisnieniowej i klimatyzaciji, |12.11,
tyczna, — uktadu chowania podwozia. 12.13,
— instalacja przeciwpozarowa. 12.14, 16
Wykonywanie i poswiadczanie obstugi Z wytaczeniem: Moduty:
ptatowca $migtowca o masie MTOM — uktadéw elektrycznych, 3,4,5,
AF(H) ponizej 5 700 kg (podwozie, kadtub, — awioniki, 7.4,
. topaty wirnika), w tym systemy — silnika i przektadni, 12.6, 12.7,
(turbino- . B 1.3 ; . . . .
wy) ptatowca: _ . - instalacji p.r,ze_C|V\./oquc.ize.n|owej, 128,
— instalacja hydrauliczna i pneuma- — instalacji cisnieniowej i klimatyzaciji, |12.11,
tyczna, — uktadu chowania podwozia. 12.13,
— instalacja przeciwpozarowa. 12.14, 15
PP(H) \Z/\Qg;%r;zwa:;egggg\\llvvézdoczag:ﬁig?Osxjcge: Podzespot smigtowca — w tej kategorii nie jest wydawana

o0 masie pon. 5 700 kg.

licencja PART 66 (obstuga na podstawie licencji ICAQO).
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Wykonywanie i poswiadczanie ob- Z wytgczeniem: Moduty:
stugi urzadzen awioniki analogowej - cyfrowych systeméw nawigacyj- |5, 14
$migtowca o masie MTOM ponizej nych (GPS, GPWS, TCAS),
AV(H) 5700 kg, w tym: B2 — autopilotow,
— uktady elektryczne, GPU, - cyfrowych systemow sterowania
— przyrzady poktadowe, silnikami.
— systemy radiowe i nawigacyjne.
- Wykonywanie i pos$wiadczanie ob- Z wytgczeniem: Moduty:
% o stugi urzadzehn awioniki analogowej - cyfrowych systeméw nawigacyj- | 5, 7.7,
TeN $migtowca o masie MTOM ponizej nych (GPS, GPWS, TCAS), 13.5, 14
Sx ‘é 5700 kg, w tym: B2 — autopilotéw,
L — przyrzady poktadowe, - cyfrowych systemow sterowania
@ % — systemy radiowe i nawigacyjne. silnikami,
— uktadéw elektroenergetycznych.
- Wykonywanie i poswiadczanie ob- Z wytgczeniem: Moduty:
o 5 stugi urzadzen awioniki analogowej - cyfrowych systeméw nawigacyj- |5, 14
T ; Smigtowca o masie ponizej 5 700 kg, nych (GPS, GPWS, TCAS),
SNB w tym: B2 — autopilotow,
< f, g — przyrzady pokfadowe, — cyfrowych systeméw sterowania
Q= — systemy nawigacyjne, silnikami,
— uktady elektryczne, GPU. — urzgdzen radiowych.
s W){kopywanie i poévx(iadczanie obs.?u-_ B 1.3 Z wytgczeniem: , . . Moduty:
=52 gi Smigtowca o masie MTOM ponizej ’ — cyfrowych systemoéw nawigacyj- |5, 14
T33O . g B1.4 .
= 5700 kg, jako catos¢. + nych, w tym autopilotow,
Z 9 £ B o — cyfrowych systemow sterowania
=& silnikami.
Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytgczeniem: Moduty:
TM(H)R gi émigiov_vca 0 masie MTOM ponizej B 1.4 — cyfrowych systeméw nawigacyj- | 5, 14
(tokowy) 5700 kg, jako catos¢. + nych, w tym autopilotow,
B2 — cyfrowych systemoéw sterowania
silnikami.
- = Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytgczeniem: Moduty:
= g gi Smigtowca o masie MTOM ponizej B 1.3 - cyfrowych systeméw nawigacyj- | 5, 14
Tc 5 700 kg, jako catos¢. + nych, w tym autopilotow,
E 'g B2 — cyfrowych systeméw sterowania
£ silnikami.
Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytgczeniem: Moduty:
gi ptatowca Smigtowca o masie poni- — uktadow elektrycznych, 3,4,5,7.4,
AF(H) zej 5 700 kg (podwozie, kadtub, topa- — awioniki, 12.6, 12.7,
+ ty wirnika), w tym systemy ptatowca: B 1.3 — instalacji przeciwoblodzeniowe;j. 12.8,12.13,
PP(H) — instalacja hydrauliczna i pneuma- +' 12.14
(ttokowy i f[yczna, . . . B1.4
turbinowy) | instalacja przeciwpozarowa.
Wykonywanie i poswiadczanie obstfu-
gi zespotu napedowego smigtowca
0 masie pon. 5 700 kg.
Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytgczeniem: Moduty:
gi ptatowca $migtowca o masie poni- — uktadéw elektrycznych, 3,4,5,7.4,
zej 5 700 kg (podwozie, kadtub, topa- — awioniki, 12.6, 12.7,
AF(H) ty wirnika), w tym systemy ptatowca: — instalacji przeciwoblodzeniowe;j. 12.8, 12.13,
+ — instalacja hydrauliczna i pneuma- B 1.4 12.14
PP(H) tyczna, )
(ttokowy) | — instalacja przeciwpozarowa.

Wykonywanie i poswiadczanie obstu-
gi zespotu napedowego smigtowca
0 masie pon. 5 700 kg.
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Wykonywanie i poswiadczanie obstu- Z wytaczeniem: Moduty:
gi pfatowca smigtowca o masie poni- — uktadow elektrycznych, 3,4,5,74,
zej 5 700 kg (podwozie, kadtub, topa- — awioniki, 12.6, 12.7,
AF(H) ty wirnika), w tym systemy ptatowca: — instalacji przeciwoblodzeniowej. 12.8, 12.13,
+ — instalacja hydrauliczna i pneuma- B1.3 1214
PP(H) tyczna, ’
(turbinowy) | — instalacja przeciwpozarowa.
Wykonywanie i poswiadczanie obstu-
gi zespotu napedowego smigfowca o
masie pon. 5 700 kg.

I. Podstawy prawne uzyskania krajowej licencji
ICAO:

1) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3
wrzesnia 2003 r. w sprawie licencjonowania perso-
nelu lotniczego (Dz. U. Nr 165, poz. 1603 z pdzn.
zm), w szczegolnosci Zatgcznik Nr 1 do rozporza-
dzenia licencjonowanie personelu lotniczego;

2) Zatgcznik 1 do Konwencji o Miedzynarodowym Lot-
nictwie Cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212
i 214, z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r.
Nr 27, poz. 210 i 211,z 1976 r. Nr 21, poz. 130 131,
Nr 32, poz. 1881189 iNr 39, poz. 227228,z 1984 r.
Nr 39, poz. 199200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447,
z 2002 r. Nr 58, poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 78,
poz. 700 701).

Il. Rozporzadzenie z dnia 3 wrzesnia 2003 r.
w sprawie licencjonowania personelu lotniczego
(Dz. U. Nr 165, poz. 1603 z p6zn. zm.) — wyciag
w zakresie dotyczacym mechanikéw poswiad-
czania obstugi z licencjg ICAO:

Rozdziat 1
Przepisy ogdlne

§ 1. Rozporzgdzenie okresla:
1) wzory licencji wtasciwe dla specjalnoéci lotni-
czych;
2) uprawnienia przyznawane i wpisywane do licencj;
3) szczegotowe wymagania dla poszczegolnych ro-
dzajow licencji, dotyczgce kwalifikacji lotniczych
w zakresie wiedzy, umiejetnosci i praktyki;
4) szczegotowe zasady:

a) wydawania, cofania, ograniczania, zawiesza-
nia i przywracania licencji oraz wynikajgcych
Z nich uprawnien,

b) uznawania, zawieszania uznania, cofania uzna-
nia, przywracania uznania obcej licencji per-
sonelu lotniczego wydanej przez wtasciwy
organ obcego panstwa,

C) uzyskiwania i sprawdzania kwalifikacji lotni-
czych,

d) prowadzenia szkolenia lotniczego;

5) szczegotowe zasady prowadzenia rejestru perso-
nelu lotniczego;

6) szczegoOtowe warunki wykonywania uprawnien
wynikajgcych z licencji;
7) wymagania dla licencji i $wiadectw kwalifikaciji
nieprzewidzianych w ustawie.
(-e)-
§ 3. Ze wzgledu na wymagania niezbedne do ich uzy-
skania wyréznia sie nastepujgce licencje:
(---)
3) mechanika poswiadczenia obstugi statku po-
wietrznego:

a) zgodne z JAR-66 (obecnie Part-66) — Per-
sonel poswiadczajgcy obstuge techniczng
oraz z zatgcznikiem nr 4 do rozporzgdzenia —
w przypadku zarobkowego przewozu lotnicze-
go statkami powietrznymi o maksymalnej ma-
sie startowej powyzej 5 700 kg,

b) zgodne z Aneksem 1 i zatgcznikiem nr 1 do
rozporzgdzenia — w przypadku pozostatych
statkbw powietrznych, z zastrzezeniem § 4
ust. 1 pkt 2;

(...).

Rozdziat 2
Prowadzenie szkolenia lotniczego w celu uzyskiwa-
nia kwalifikacji

§ 5. 1. Zakres szkolenia lotniczego, wymagany dla uzy-
skania licencji cztonka personelu lotniczego lub
uprawnien lotniczych do niej wpisywanych, jest
okreslony w zatgczniku nr 1 lub zatgczniku nr 4 do
rozporzadzenia.

2. Szkolenie lotnicze sktada sie z:

1) szkolenia teoretycznego — nauczania wiedzy lotni-
czej — dla wszystkich specjalnosci cztonkdéw per-
sonelu lotniczego;

3) szkolenia praktycznego na ziemi — dla kontroleréw
ruchu lotniczego, informatoréw stuzby informaciji
powietrznej, dyspozytoréw lotniczych i mechani-
kéw poswiadczenia obstugi;

4) uzupetniajgcego szkolenia praktycznego — w for-
mie nadzorowanej praktyki lotniczej, w zakresie
wymaganym do uzyskania:

(...)

b) uprawnienia dotyczgcego rodzaju obstugi i ty-
pu statku powietrznego, wpisywanego do li-
cencji poswiadczenia obstugi,
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§ 6. Kandydat do szkolenia lotniczego i jego uczest-
nik powinien posiada¢ obywatelstwo polskie albo
spetnia¢ warunki okreslone w rozporzgdzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2003 r.
w sprawie szkolenia lotniczego oraz uzyskiwania
licencji przez cudzoziemcow (Dz. U. Nr 156, poz.
1524).

§ 7. 1. Kandydat do szkolenia teoretycznego i jego

uczestnik powinien:

1) posiada¢ wyksztatcenie okreslone w ustawie dla
danej licenciji, z zastrzezeniem ust. 2;

2) spetnia¢ wymagania, o ktérych mowa w zatgczni-
ku nr 1 lub 4 do rozporzgdzenia, jezeli zostaty one
okreslone.

2. Osrodek szkolenia lotniczego albo organizacja wy-
mieniona w § 9 ust. 5 moze dopusci¢ do szkolenia
teoretycznego kandydata niespetniajgcego wyma-
gania okreslonego w ust. 1 pkt 1, jezeli pobiera on
nauke, po ukohczeniu ktérej spetni to wymaganie,
oraz po udokumentowanym stwierdzeniu, ze po-
siada on wiedze wystarczajgcg do opanowania
przedmiotéw szkolenia teoretycznego.

(-en)-

§ 9. 1. Szkolenie lotnicze kandydatéw do uzyskania
licencji i uprawnien lotniczych wpisywanych do li-
cencji oraz swiadectw kwalifikacji prowadzone jest
w osrodkach szkolenia lotniczego, z zastrzezeniem
ust. 5.

2. W zaleznosci od specjalnos$ci personelu lotniczego
szkolenie lotnicze prowadzi sie w:

(--.)

2) osrodku szkolenia personelu lotniczego — nie-
wchodzgcego w sktad zatdg lotniczych:

a) dla kandydatow ubiegajgcych sie o uzyska-
nie licencji mechanika poswiadczenia obstu-
gi statku powietrznego i wpisywanych do niej
uprawnien lotniczych,

(--.)

§ 10. Osrodki szkolenia lotniczego i organizacje wy-
mienione w § 9 ust. 5 mogg prowadzi¢ szkolenie
lotnicze tylko w zakresie objetym posiadanym cer-
tyfikatem i tylko w okresie jego waznosci oraz przy
spetnieniu warunkéw wymienionych w § 11.

§ 11. 1. Szkolenie lotnicze w os$rodku szkolenia lotni-
czego i organizacji lotniczej wymienionej w § 9
ust. 5 musi by¢ prowadzone:

1) zgodnie z zatwierdzonymi przez Prezesa Urzedu,
do uzytku w tym osrodku albo organizacji, i wpro-
wadzonymi w zycie instrukcjami wykonawczymi
oraz dokumentami regulaminowymi:

a) instrukcjg szkolenia, a w przypadku osrodka
szkolenia mechanikow poswiadczenia obstugi
statku powietrznego — charakterystyka osrod-
ka okreslajgcg organizacje i procedury szko-
lenia lotniczego oraz struktury zarzgdzania
szkoleniem i jego nadzorowanie,

C) instrukcja zarzgdzania obstugg techniczna,
okreslajgcg zasady i procedury organizacji

obstugi statkéw powietrznych — dla osrodkow
szkolenia mechanikéw poswiadczania ob-
stugi, prowadzacych szkolenie podczas ob-
stugi statkbw powietrznych oraz pozostatych
osrodkow, jezeli prowadzg obstuge eksploato-
wanych w osrodku statkdw powietrznych,

(--.)

2) przez kadre dydaktyczng, posiadajgca kwalifika-
cje i uprawnienia odpowiednie do rodzaju i zakre-
su szkolenia oraz kierowania nim, ktorej sktad jest
imiennie wyszczegolniony w instrukciji, o ktorej
mowa w pkt 1 lit. a;

3) przy wykorzystaniu bazy dydaktycznej, odpo-
wiedniej do rodzaju szkolenia lotniczego;

4) przy wykorzystaniu odpowiednich do rodzaju
szkolenia statkow powietrznych albo urzgdzen
treningowych;

5) zgodnie z przepisami ustawy w zakresie ochrony
lotnictwa cywilnego.

2. Szkolenie mechanikow poswiadczenia obstugi
statku powietrznego, o ktorym mowa w § 30 ust. 3,
dotyczgce typu statku powietrznego, prowadzi sie
wytgcznie w:

1) organizaciji obstugi technicznej statkbw powietrz-
nych, certyfikowanej do obstugi danego typu,
w zakresie obstugi, ktorej dotyczy szkolenie;

2) osrodku szkolenia mechanikéw poswiadczenia
obstugi statku powietrznego, ktéry ma odpowied-
nig umowe o wspotpracy szkoleniowej, zawartg
z organizacjg, o ktérej mowa w pkt 1.

(...)

Rozdziat 3
Zasady sprawdzania kwalifikacji lotniczych, wiado-
mosci i umiejetnosci

§ 14. 1. Sprawdzanie wiadomosci i umiejetnosci lotni-
czych przeprowadza sie:

1) w procesie szkolenia lotniczego teoretycznego
i praktycznego, zgodnie z zatwierdzonymi progra-
mami szkolenia lotniczego;

2) przed wydaniem licenciji lub uprawnienia lotnicze-
go wpisywanego do licencji;

3) w celu przedtuzenia albo wznowienia waznosci
uprawnienia lotniczego;

4) na podstawie decyzji Prezesa Urzedu, jezeli w wy-
niku badania wypadku albo incydentu lotniczego
lub wykonywania czynnosci nadzoru lotniczego
powstanie uzasadnione przypuszczenie, ze czfo-
nek personelu lotniczego nie posiada wymaga-
nych wiadomosci lub umiejetnosci.

2. Sprawdzenie wiadomosci i umiejetnosci lotniczych,
0 ktérym mowa w ust. 1 pkt 2-4, przeprowadzane
jest w celu stwierdzenia spetnienia przez cztonka
personelu lotniczego wymagan niezbednych do
wydania licencji lub uprawnienia lotniczego.

§ 15. 1. Sprawdzanie wiadomosci i umiejetnosci lotni-
czych w przypadkach, o ktérych mowa w § 14 ust. 1
pkt 1, przeprowadza osrodek szkolenia lothiczego
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albo organizacja wymieniona w § 9 ust. 5 w zakre-
sie szkolenia objetego posiadanym certyfikatem.

2. Sprawdzenie wiadomosci i umiejetnosci lotniczych
moze rowniez przeprowadzi¢ osoba wykonujgca,
w imieniu Prezesa Urzedu, kontrole przestrzegania
przez osrodek szkolenia lotniczego lub organiza-
cje wymieniong w § 9 ust. 5 przepiséw oraz decyzji
z zakresu lotnictwa cywilnego.

§ 16. 1. Sprawdzenie wiadomosci i umiejetnosci lot-
niczych w przypadkach, o ktérych mowa w § 14
ust. 1 pkt 2-4, przeprowadza komisja egzamina-
cyjna, o ktorej mowa w art. 99 ustawy.

2. Sprawdzenie wiadomosci i umiejetnosci w celu
przediuzenia waznosci uprawnienia lotniczego,
ktorego waznosc, zgodnie z zatgcznikiem nr 1 do
rozporzgdzenia, wynosi:

1) 12 albo 24 miesigce - jest przeprowadzane
w okresie jego waznosci, jednak nie wczesniej niz
3 miesigce przed jego uptywem;

2) 3lata albo 5 lat — jest przeprowadzane w okresie
jego waznosci, jednak nie wczesniej niz 12 miesie-
cy przed jego uptywem.

3. W razie niezachowania termindw, o ktérych mowa
w ust. 2, wznowienie waznosci uprawnienia lotni-
Cczego moze nastgpi¢ po sprawdzeniu wiadomo-
Sci i umiejetnosci lotniczych, jezeli zostanie ono
przeprowadzone nie pozniej niz:

1) przed uptywem 3 miesiecy od dnia wygasniecia
waznosci uprawnienia, o ktéorym mowa w ust. 2
pkt 1;

2) przed uptywem 6 miesiecy od dnia wygasniecia
waznosci uprawnienia, o ktéorym mowa w ust. 2
pkt 2.

4. W przypadkach, o ktérych mowa w ust. 2 i 3, okresy
przedtuzonej albo wznowionej waznos$ci uprawnien
lotniczych liczone sg od dnia uptywu poprzedniego
okresu ich waznosci.

5. W razie negatywnego wyniku sprawdzenia wiado-
mosci lub umiejetnosci lotniczych, o ktérym mowa
wust. 2i 3:

1) Prezes Urzedu zawiesza waznos¢ uprawnienia
przez dokonanie odpowiedniego wpisu do licenciji;

2) w protokole sprawdzenia wiadomosci i umiejetno-
Sci lotniczych wskazuje sie zakres dodatkowego
szkolenia niezbednego do przywrdcenia upraw-
nienia.

(...)

Rozdziat 4
Zasady wydawania, cofania, zawieszania i przywra-
cania licencji oraz wynikajgcych z niej uprawnien

§ 17. 1. Licencje lub wpisywane do niej uprawnienie
lotnicze wydaje sie kandydatowi, ktory:
1) spetnit wymagania okreslone w ustawie do wyda-
nia tej licencji lub uprawnienia;
2) posiada swiadectwo radiooperatora, odpowied-
nie dla danej licencji, o ktdrym mowa w zatgczniku
nr 1 do rozporzadzenia.

2. Licencje wydaje sie na okres 5 lat.

(...)

Rozdziat 7
Warunki wykonywania uprawnien wynikajgcych
z licencji

—~ W

30
)

w

Wykonywanie czynnosci mechanika poswiadcze-
nia obstugi statku powietrznego, w odniesieniu
do statku powietrznego, na ktory uprawnienia lot-
nicze dotyczace typu nie sg wpisywane do licen-
cji, wymaga ukonczenia z wynikiem pozytywnym
szkolenia specjalistycznego w zakresie tego typu
statku powietrznego na zasadach okreslonych
w ust. 5.2.3.6.25.2.3.6.3 zatgcznika nr 1 do rozpo-
rzgdzenia oraz posiadania biezgcej praktyki w tym
zakresie.

Zatacznik nr 1 ,,SZCZEGOLOWE WYMAGANIA DLA
POSZCZEGOLNYCH RODZAJOW LICENCJI. RO-
DZAJE UPRAWNIEN LOTNICZYCH WPISYWANYCH
DO LICENCJI ORAZ WYMAGANIA DOTYCZACE
ICH WYDAWANIA, PRZEDLUZANIA | WZNAWIANIA
WAZNOSCI UPRAWNIEN LOTNICZYCH” do Rozpo-
rzgdzenia z dnia 3 wrzesnia 2003 r. w sprawie licencjo-
nowania personelu lotniczego (Dz. U. z 2003 Nr 165,
poz. 1603) — wycigg:

(--")

5.2.3. Szczegoétowe wymagania dla licencji mecha-
nika poswiadczenia obstugi, wydanej wedtug stan-
dardoéw Aneksu 1 i wymagan niniejszego rozporzg-
dzenia

5.2.3.1. Ograniczenia dotyczace wieku.

Uprawnienia do poswiadczania obstugi technicznej

wykonanej przez inng osobe nie mogg by¢ wydane

posiadaczowi licencji, ktéry nie ukohczyt 21 lat, oraz
nie moze mu by¢ powierzane szkolenie do licenc;ji
lub uprawnien lotniczych mechanika poswiadczenia
obstugi.
5.2.3.2. Wymagania dotyczgce osrodka szkolenia
mechanikéw poswiadczenia obstugi.

Szkolenie lotnicze do licencji mechanika poswiadcze-

nia obstugi moze by¢ prowadzone w:

1) certyfikowanym na dany rodzaj i zakres szkolenia
osrodku szkolenia mechanikédw pos$wiadczenia
obstugi;

2) certyfikowanej organizacji obstugi technicznej
statkdw powietrznych, ktora uzyskata dodatkowg
certyfikacje na szkolenie mechanikow poswiad-
czenia obstugi na dany rodzaj i zakres szkolenia.

5.2.3.3. Wiadomosci.

Kandydat powinien podczas teoretycznego egzami-

nu panstwowego wykazac, ze posiada wiadomosci

w zakresie nastepujgcych przedmiotéw na poziomie
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oraz w zakresie niezbednym dla licencji i wpisanych

do niej uprawnien lotniczych:

1) prawo lotnicze: prawo lothicze miedzynarodowe
i krajowe, organizacje lotnicze miedzynarodowe,
przepisy licencjonowania mechanikow poswiad-
czenia obstugi, przepisy dotyczace certyfikacji
typu i zdatnosci egzemplarza, organizacji obstugi
technicznej i szkolenia mechanikow poswiadcze-
nia obstugi, dotyczace organizaciji i wykonywania
obstugi technicznej statku powietrznego oraz jej
poswiadczania, przepisy dotyczgce napraw struk-
turalnych;

2) nauki przyrodnicze i ogolna wiedza o statku po-
wietrznym: matematyka, jednostki miar, fizyka
i chemia w zakresie niezbednym w obstudze stat-
ku powietrznego, kategorie statkow powietrznych,
ich zasadnicze zespoty;

3) technika lotnicza (dotyczgca kategorii statku po-
wietrznego): rodzaje i wtasciwosci materiatow sto-
sowanych w konstrukcji statku powietrznego, za-
sady konstrukcji i funkcjonowania struktur statku
powietrznego, taczenia zespotdéw statku powietrz-
nego, zespoty napedowe i systemy z nimi wspot-
dziatajgce, systemy mechaniczne, hydrauliczne,
powietrzne, elektryczne i elektroniczne, Zrodtfa
mocy, systemy przyrzgdow, awionika, systemy
kierowania lotem, systemy sterowania statkiem po-
wietrznym, systemy cisnieniowe i klimatyzacyjne,
systemy awaryjne i ratownicze;

4) obstuga techniczna statku powietrznego: podsta-
wowe technologie majgce zastosowanie w obstu-
dze i drobnych naprawach statkéw powietrznych,
czynnosci obstugowe wymagane dla zapewnie-
nia ciggtej zdatnosci statku powietrznego do lotu,
obejmujgce réwniez metody i procedury prze-
gladéw, napraw, inspekcji, wymiany czesci, mo-
dyfikacji i usuwania usterek i wad w strukturze
i w zespotach, czesciach i systemach zgodnie
z metodami opisanymi w instrukcjach obstugi tech-
nicznej i standardach zdatnos$ci do lotu;

5) cztowiek — mozliwos$ci i ograniczenia: podstawo-
wa wiedza o fizjologii i psychologii cztowieka oraz
wplywie warunkéw pracy przy obstudze statku
powietrznego, wysitku fizycznego i umystowego
na wydolnosc¢, wptywie zmeczenia na mozliwos¢
popetniania bteddéw, sposobach ich unikania,
o wptywie stanéw chorobowych, uzywania medy-
kamentow i srodkow psychotropowych na wydol-
nos¢ psychofizyczng, wptywie promieniowania na
stan zdrowia, higiena zycia i pracy, czynnik ludzki
w lotnictwie;

6) zasady lotu odpowiednie do kategorii statku po-
wietrznego: aerodynamika i mechanika lotu samo-
lotu, szybowca, wiroptatow, aerostatyka i mechani-
ka lotu balonéw wolnych i sterowcéw; obcigzenia
w locie statkow powietrznych i zespotow, funkcjo-
nowanie usterzen i innych elementéw statku po-
wietrznego, wykorzystujgcych zjawiska aerodyna-
miki i aerostatyki;

7) bezpieczenstwo obstugi statku powietrznego:
przeciwdziatanie zagrozeniom dla ludzi, obstu-
giwanego statku powietrznego lub jego zespotu
i otoczenia ze strony procesu technologicznego,
zastosowanych zrodet energii i zasilania, urzgdzen
i materiatow promieniotwérczych, wykorzystywa-
nych innych materiatow, w tym paliw, zapobiega-
nie pozarowi i eksplozji.

5.2.3.4. Umiejetnosci.

Kandydat powinien wykaza¢ podczas praktyczne-

go egzaminu panstwowego, ze posiada nastepuja-

ce umiejetnosci odpowiednie do rodzaju licenciji lub
uprawnienia:

1) wykorzystania instrukcji obstugowych oraz narze-
dzi i sprzetu kontrolno-pomiarowego odpowied-
nich dla typu w taki sposob, ze moze wykonac¢
inspekcje lub kontrole bez ominigcia jakiejkolwiek
usterki;

2) identyfikacji i umiejscowienia podzespotéw oraz
ich demontazu, montazu i dopasowania, a nastep-
nie wtasciwej inspekcji prawidtowosci tych czyn-
nosci;

3) postugiwania sie odpowiednimi narzedziami
i urzgdzeniami kontrolno-pomiarowymi oraz ob-
rotu technologicznego, narzedziami, materiatami,
czesciami i podzespotami zamiennymi w sposob
wykluczajgcy mozliwos¢ pozostawiania obcych
przedmiotow na obstugiwanym statku powietrz-
nym lub w jego zespole;

4) skutecznego utrzymywania wfasciwego poziomu
porzadku na stanowisku pracy oraz zachowania
czystosci;

5) zachowania odpowiednich $rodkdéw ostroznosci
chronigcych podzespoty i materialy podczas po-
stugiwania sie nimi;

6) zachowania wymagan bezpieczenstwa pracy i bez-
pieczenstwa przeciwpozarowego;

7) dbatosci o zdatnos¢ statku powietrznego i bezpie-
czenstwo lotéw, do ktérych ma by¢ on wykorzysta-
ny;

8) dokonania przegladu po zakohczeniu obstugi;

9) dokumentowania poszczegodlnych operacji prze-
gladu lub obstugi oraz wpisywania poswiadczen
obstugi do dokumentéw obstugi statku powietrz-
nego.

5.2.3.5. Praktyka.

Kandydat powinien wykazac, ze posiada nastepujacag

praktyke w obstudze:

1) poszczegolnych zespotow samolotow albo $mi-
gtowcow i wiatrakowcdw o maksymalnej masie do
startu nieprzekraczajgcej 5 700 kg, jezeli ma byc¢
uprawniony do poswiadczenia obstugi wykonywa-
nej:

a) wyfacznie osobiscie — 1 rok,
b) przez inne osoby pod jego nadzorem — 2 lata;

2) statku powietrznego jako catosci: samolotu albo
smigfowca i wiatrakowca o maksymalnej masie
do startu nieprzekraczajgcej 5700 kg — 4 lata
w charakterze mechanika poswiadczenia obstugi



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 94—

Poz. 22

wszystkich zespotow statku powietrznego, a jezeli
ukonczyt szkolenie teoretyczne i praktyczne w tym
zakresie — 2 lata;

3) statku powietrznego jako catosci: sterowca, balo-
nu wolnego i szybowca, jezeli ma by¢ uprawniony
do poswiadczenia obstugi wykonywane;j:

a) wyltgcznie osobiscie - 2 lata,

b) przez inne osoby pod jego nadzorem — 4 lata.
5.2.3.5.1. Prezes Urzedu moze zmniejszy¢ o 50% wy-
maganie odnosnie do praktyki, okreslone w ust. 5.2.3.5
kandydatom, ktorzy posiadajg wyzsze wyksztatcenie
techniczne lotnicze lub pokrewne, jednak praktyka wy-
magana nie moze by¢ mniejsza niz 1 rok.
5.2.3.6. Uprawnienia lotnicze, ktére mogg by¢ wpi-
sane do licencji.

Do licencji mechanika poswiadczenia obstugi musi

by¢ wpisane co najmniej jedno z nastepujgcych

uprawnien lotniczych do poswiadczenia obstugi:

1) poszczegolnych zespotow samolotéw albo S$mi-
gtowcow i wiatrakowcdw o maksymalnej masie do
startu nieprzekraczajgcej 5 700 kg, odrebnie dla:
a) ptatowca,

b) zespotu napedowego (silniki: ttokowe, turbo-

smigtowe, turboodrzutowe),

c) awioniki;

2) statku powietrznego jako catosci: samolotu albo
Smigtowca i wiatrakowca o maksymalnej masie do
startu nieprzekraczajgcej 5 700 kg;

3) statku powietrznego jako catosci: sterowca, balo-
nu wolnego i szybowca.

5.2.3.6.1. Uprawnienie lotnicze mechanika poswiadcze-
nia obstugi statku powietrznego moze by¢ wydane:

1) po odbyciu i zaliczeniu przez kandydata szkolenia
w osrodku szkolenia wymienionym w ust. 5.2.3.2;

2) kandydatowi posiadajgcemu wymagang praktyke
na dane uprawnienie okreslong w ust. 5.2.3.5;

3) kandydatowi, ktory wykazat podczas egzaminu,
ze posiada wymagane przez program szkolenia
wiadomosci i umiejetnosci.

5.2.3.6.2. Szkolenie lotnicze — specjalistyczne me-
chanika poswiadczenia obstugi statku powietrzne-
go, dotyczace typu statku powietrznego, w zakresie
okreslonym w ust. 5.2.3.6, moze by¢ przeprowadzone
wytgcznie w organizacji obstugi technicznej statkéw
powietrznych albo w osrodku szkolenia mechanikow
poswiadczenia obstugi, okreslonych w § 11 ust. 2 roz-
porzadzenia.

5.2.3.6.2.1. Potwierdzenia szkolenia specjalistycz-
nego, o ktéorym mowa w ust. 5.2.3.6, przediuzenie
i wznowienie tych uprawnien jest wpisywane do oso-
bistego dokumentu praktyki lotniczej mechanika
poswiadczenia obstugi przez organizacje obstugi
technicznej albo osrodki szkolenia mechanikéw po-
Swiadczenia obstugi.

5.2.3.6.3. Prezes Urzedu:

1) ogtasza w PEL wytyczne i instrukcje techniczne,
dotyczgce:

a) szkolenia lotniczego - specjalistycznego, doty-
czgcego typu statku powietrznego,

b) trybu potwierdzania szkolenia specjalistyczne-
go oraz przedtuzania i wznawiania waznosci
tych potwierdzen, a takze rejestracji tych czyn-
nosci;

2) zatwierdza programy szkolenia specjalistycznego
dotyczgce typu statku powietrznego;

3) uznaje albo odmawia uznania, zawiesza lub cofa
uznanie potwierdzenh szkolenia specjalistycznego
wydanych za granicg, bez wzgledu na to, do jakie-
go dokumentu zostaty wpisane.

5.2.3.6.4. Kazde z uprawnien wymienionych w ust.
5.3.3.6, z wyjatkiem uprawnienia wymienionego w tym
ustepie w pkt 3, zostaje czasowo ograniczone do po-
Swiadczania obstugi wykonywanej wytgcznie osobi-
Scie, jezeli posiadacz licencji:

1) nie posiada praktyki w wymiarze wymaganym do
wydania uprawnienia bez ograniczenia;

2) nie ukonczyt 21 lat.

Ograniczenie zostaje zniesione, jezeli posiadacz licen-
cji spetni warunki na wydanie tego uprawnienia bez
ograniczenia.

5.2.3.6.5. Prezes Urzedu wpisuje do licencji mechanika
poswiadczenia obstugi, wydawanej w trybie zamiany li-
cencji mechanika lotniczego obstugi, wydanej zgodnie
z wymaganiami rozporzgdzenia Ministra Komunikacji
zdnia 10 wrzesnia 1986 r. w sprawie personelu lotnicze-
go, ograniczenie w zakresie uprawnienia lotniczego do
poswiadczenia obstugi awioniki, odpowiednie do braku
albo brakow w posiadanych przez nich uprawnieniach
dotyczgcych przyrzgdow poktadowych, wyposazenia
elektrycznego, wyposazenia radiowego. Ograniczenie
to moze zosta¢ wykreslone po odbyciu szkolenia i eg-
zaminu uzupetniajgcego oraz praktyki.

5.2.3.7. Uprawnienia posiadacza licencji.

Posiadacz licencji mechanika jest uprawniony, w za-
kresie posiadanych uprawnien lotniczych oraz ogra-
niczen wpisanych do jego licencji, a takze, jezeli ma
to zastosowanie w odniesieniu do typu wpisanego do
jego osobistego dokumentu praktyki lotniczej mecha-
nika obstugi, do:

1) wykonywania obstugi technicznej statku powietrz-
nego;

2) poswiadczania obstugi technicznej statku po-
wietrznego wykonanej osobiscie;

3) poswiadczania obstugi technicznej statku po-
wietrznego, wykonanej przez inng osobe pod jego
nadzorem, albo prowadzenia szkolenia praktycz-
nego w zakresie obstugi technicznej statkéw po-
wietrznych lub jej poswiadczania.

5.2.3.7.1. Waznos¢ uprawnien lotniczych posiada-
cza licencji.

Waznos$¢ kazdego z uprawnien lotniczych wpisanych

do licencji wynosi 24 miesigce i moze by¢ przedtuzo-

na, jezeli w tym okresie jej posiadacz w ciggu 6 mie-
siecy wykonywat czynnosci, do ktorych to uprawnie-
nie upowaznia, albo zaliczyt sprawdzian umiejetnosci

w tym zakresie przy odpowiednim zastosowaniu § 16

ust. 4 rozporzgdzenia.

(...)
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Zatgcznik nr 2 ,,OPISY | WZORY LICENCJI CZtON-
KOW PERSONELU LOTNICZEGO ORAZ WZzOR
SWIADECTWA UZNANIA LICENCJI CZLONKA PER-
SONELU LOTNICZEGO ALBO ROWNOWAZNEGO
DOKUMENTU” do Rozporzadzenia z dnia 3 wrzesnia
2003 r. w sprawie licencjonowania personelu lotniczego
(Dz. U. 22003 Nr 165 poz. 1603 z pdzn. zm.) — wyciag:

1. Zasady ogolne

1.1. Rodzaj papieru i format

Licencje wydaje sie na papierze albo innym materia-
le koloru biatego, o fakturze zapobiegajgcej wyma-
zaniom albo wyskrobywaniu zapisow i zastepowaniu
ich innymi oraz sprzyjajgcej ujawnianiu takich dziatan.
Papier albo materiat musi tez by¢ dostatecznie trwaty,
umozliwiajgcy piecioletnie uzytkowanie. Licencja jest
wydawana na pasie stanowigcym 1/2 formatu A-4 po-
wstatym z wzdtuznego ciecia, a kazda strona stanowi
1/4 diugosci tego pasa.

1.2. Wymagania wydawnicze
Ze wzgledu na koniecznos¢ indywidualizacji kazdej
licencji oraz automatycznej, elektronicznej rejestracji

danych do niej wpisanych, licencje nie mogag powsta-
wacé w drukarni i muszg by¢ drukowane w Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego przy wykorzystaniu specjalnych
programoéw komputerowych.

1.3. Nazwy specjalnosci czionkéw personelu lotni-
czego i symbole ich licencji

Nazwy dla poszczegolnych rodzajow licencji sg
zamieszczone w ponizszej tabeli wraz z symbolami
licenciji:

(...)

aircraft maintenance
mechanic

mechanik po$wiadczenia

obstugi statku powietrznego MML

(...)

1.4. Skroéty nazw uprawnien lotniczych i innych wpi-
séw do licenciji

1.4.1. Skroty nazw uprawnien lotniczych.
Stosowane w licencjach skroty nazw uprawnien lotni-
czych sg zamieszczone w ponizszej tabeli:

Wopisywane do licencji mechanikow poswiadczenia obstugi wydawanych wedfug standardow Aneksu 1
i wymagan przepisow polskich
AF(A) (uprawnienie) dotyczgce ptatowca samolotu Airframe of aeroplane of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5700 kg (rating)
AF(H) (uprawnienie) dotyczgce ptatowca $migtowca Airframe of helicopter of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5 700 kg (rating)
AF(AG) (uprawnienie) dotyczgce ptatowca wiatrakowca Airframe of autogiro of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5700 kg (rating)
PP(A) (uprawnienie) dotyczgce zespotu napedowego samolotu | Power plant of aeroplane of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5 700 kg (rating)
PP(H) (uprawnienie) dotyczgce zespofu napedowego smigtowca | Power plant of helicopter of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5700 kg (rating)
PP(AG) (uprawnienie) dotyczgce zespotu napgedowego wiatrakowca | Power plant of autogiro of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5 700 kg (rating)
AV(A) (uprawnienie) dotyczgce awioniki samolotu Avionics of aeroplane of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5700 kg (rating)
AV(H) (uprawnienie) dotyczgce awioniki smigtowca Avionics of helicopter of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5700 kg (rating)
AV(AG) (uprawnienie) dotyczgce awioniki wiatrakowca Avionics of autogiro of weight bellow
0 masie startowej ponizej 5 700 kg 5 700 kg (rating)
TM(A)R (uprawnienie) dotyczgce samolotu o masie startowej ponizej| Totality of aeroplane of weight bellow
5 700 kg, jako catosci 5700 kg (rating)
TM(H)R (uprawnienie) dotyczgce smigtowca o masie startowej Totality of helicopter of weight bellow
ponizej 5 700 kg, jako catosci 5700 kg (rating)
TM(AG)R (uprawnienie) dotyczgce wiatrakowca o masie startowej Totality of autogiro of weight bellow
ponizej 5 700 kg, jako catosci 5700 kg (rating)
TM(AS)R (uprawnienie) dotyczgce sterowca jako catosci Totality of airship (rating)
TM(FB)R (uprawnienie) dotyczace balonu wolnego jako catosci Totality of free balloon (rating)
TM(G)R (uprawnienie) dotyczgce szybowca jako catosci Totality of glider (rating)
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DECYZJA NR 64
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 wrzes$nia 2007 r.

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz.
1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz
z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558) w zwigzku
z§ 3 ust. 4iust. 5a, § 4 ust. 2 oraz § 7 ust. 7 rozporzg-
dzenia Ministra Infrastruktury z dnia 8 marca 2004 r.
w sprawie podziatu i szczegotowych zasad korzysta-
nia z polskiej przestrzeni powietrznej oraz sposoboéw
wspotdziatania panstwowego organu zarzgdzania
ruchem lotniczym z cywilnymi i wojskowymi lotnisko-
wymi organami stuzb ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44,
poz. 413 oraz z 2005 r. Nr 255, poz. 2142) zarzadza
sie, co nastepuje:

§ 1. Zatwierdza sie:
1) zmiane granic poziomych i pionowych Sektora ,B”
TMA Szczecin:
Sektor B:
Granice poziome wyznacza linia tgczgca nastepu-
jace punkty:
1) 53°41°04”N 014°16'43’E
2) 53°41°29”N 014°33’33"E
3) 53°47°34”N 014°35’43"E
4) 53°47°18”N 014°38’58"E
5) 53°45’57”N 014°54’46”E
6) 53°45°28”N 014°59’52"E
7) 53°43'14”N 015°23°27"E
8) 53°28’07”N 015°33’23"E
9) 53°21°10”N 015°25’38”E
10) 53°19'54”N 015°12’10”E
11) 53°18’32”N 014°57°59"E
12) 53°10°46”N 014°22°40"E
Nastepnie na potnoc wzdtuz granicy FIR EPWW do
punktu:
1)  53°%1°04”N 014°16'43"’E
Gorna granica: FL125
Dolna granica: 2000 m (6500 ft) AMS;

2) wprowadzenie nowego Sektora ,C” TMA Szcze-

cin:

Sektor C:

Granice poziome wyznacza linia tgczgca nastepu-
jace punkty:

1) 53°47'34”N 014°35'43’E

2) 53°41°29”N 014°33’33"E

3) 53°41°04”N 014°16°43"E

Nastepnie na potnoc wzdtuz granicy FIR EPWW do
punktu:

4) 53°51°11”N 014°13’40"E

5) 53°50°15”N 014°19’27"E

1) 53°47°34”N 014°35’'43"E

Gorna granica: FL125

Dolna granica: FL 095;

3) zmianeg goérnej granicy pionowej ATZ EPSD:
Nowa gorna granica: 2000 m (6500 ft) AMSL;

4) zmiane dolnej granicy pionowej Strefy TSA 43:
Nowa dolna granica: 2000 m (6500ft) AMSL;

5) zmiane wspotrzednych punktow 30 oraz 31 w sieci
tras lotow MRT na matych wysokosciach:
punkt 30: 52°44’10”N 017°33’50”E
punkt 31: 52°34'30”N 017°53’'317E;

6) wprowadzenie nowego punktu w sieci tras lotow
MRT na matych wysokosciach:
punkt 98: 53°23'42.12”N 016°04'57.95”E EPMI (ARP);

7) zmiane granic poziomych segmentu ,C” TSA 13:
TSA 13 C:
Granice poziome wyznacza linia tgczgca nastepu-
jace punkty:
1) 53°57'19”N 014°16’14”E
2) 53°50°'49”N 014°57°46”E
3) 53°45°28”N 014°59’52"E
4) 53°45’57”N 014°54°46”E
5) 53°47°18”N 014°38’58”"E
6) 53°47°34”N 014°35’43"E
7) 53°50°15”N 014°19°27"E
1) 53°57'19”N 014°16°'14”E
Granice pionowe bez zmian;

8) zmiane granic poziomych TFR 13:
TFR13:
53°50’15”N 014°19°27"E
53°47°34”N 014°35’43"E
53°47°18”N 014°38’'58"E
53°45’57”N 014°54°46”"E
53°45'28”N 014°59°'52"E
53°15’40”N 015°12’15”E
53°11°00”N 014°37°00"E
53°50’15”N 014°19’27”E;

- NOoO O, WON -
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9) wprowadzenie punktu 98 w przebiegu nastepujg-
cych tras MRT na matych wysokosciach:
MRT 21 (EPMI) 47 -98 - 56 — 64 - 66 — 75— 67
—73-66-64-56-98-47
47 — 48 -40-50-37 - 97 - 51
-55-56-98-47
58 -59-57-80-46-42-27
-28-21-29-18-17-32-31
-30-39-41-48-47-98-56
-77-58

MRT 22 (EPMI)

MRT 41 (EPSN)

47 -48-40-39-30-31-35
-34-53-36-37-97-51-55
- 56 - 98 - 47,

MRT 59 (EPMI)

10) wprowadzenie nowych segmentow tras MRT 98
— 47 ORAZ 98 - 56 o granicach pionowych GND
— 550m/1804 ft i szerokosci 5 km oraz likwidacja
segmentu 47 — 56;

11) zmiane granic ATZ Babice:

52°18’55”N 020°46°01”E
52°21°27”N 020°50°00”E
52°17°37”N 020°59’37"E
52°16’05”N 021°00°12"E
52°15’°48”N 020°56°34"E
52°15’°48”N 020°53’46”E
52°15’°47”N 020°52’47"E
52°17°18”N 020°47°38”E
52°18’°21”N 020°47°27"E
52°18’55”N 020°46°01”E

ATZ

Babice GND

~OONOO R~ WN

560mAMSL

W sektorze (majgcym ksztatt
trojkata) o wspotrzednych:

1. 52°16°31”N 020°56°19”E
2. 52°15’48”N 020°56'34"’E
3. 52°15'48”N 020°53'46"’E
1. 52°16’31”N 020°56'19”’E
dopuszcza sie loty od GND
do 290 m AMSL

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 27 wrzesnia
2007 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

WYTYCZNE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 wrzes$nia 2007 r.

w sprawie ustanowienia wymagan kwalifikacyjnych dla kadry dydaktycznej w organizacjach szkolenia
mechanikéw lub inzynierow obstugi technicznej Part — 147

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. 22006 r. Nr 100,
poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008,
Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r.
Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz. 558 ) ustala sie co naste-
puje:

§ 1. Ustanawia sie wymagania kwalifikacyjne dla ka-
dry dydaktycznej w organizacjach szkolenia
mechanikow lub inzynieréw obstugi technicznej
Part — 147, stanowigce zatgcznik do niniejszych
wytycznych.

§ 2. Zaleca sig, aby w terminie 12 miesiecy od dnia
wejscia w zycie niniejszych wytycznych, dotych-
czas nabyte kwalifikacje zostaty uzupetnione

w zakresie przygotowania pedagogicznego, wy-
magan okreslonych w zatgczniku Il (Part — 66)
i zatgczniku IV (Part — 147) rozporzgdzenia Komi-
sji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r.
w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu stat-
kéw powietrznych oraz wyrobdéw lotniczych, cze-
Sci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaanga-
zowanym w takie zadania oraz czynnikéw ludz-
kich.

§ 3. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik
do wytycznych nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Z dnia 24 wrzesnia 2007r. (poz. 24)

Wymagania kwalifikacyjne dla kadry dydaktycznej
w organizacjach szkolenia mechanikow lub inzynieréw obstugi technicznej
Part - 147

Zgodnie z wymaganiem 147.A.105 (f) rozporzadze-
nia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada
2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu stat-
kéw powietrznych oraz wyrobow lotniczych, czesci
i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzielanych
instytucjom i personelowi zaangazowanym w takie za-
dania, w oparciu o Rozporzgdzenie Ministra Edukacji
Narodowej i Sportu z dnia 10 wrzesnia 2002 r. w spra-
wie szczegotowych kwalifikacji wymaganych od na-
uczycieli oraz okreslenia szkot i wypadkow, w ktérych
mozna zatrudni¢ nauczycieli niemajgcych wyzszego
wyksztalcenia lub ukonczonego zakfadu ksztatcenia
nauczycieli.

A. Szkolenie podstawowe ogoélno-lotnicze

1. Wykladowca/egzaminator czesci teoretycznej
szkolenia podstawowego (z modutéw wiedzy tech-
niczno-lotniczej):

1) wyksztatcenie oraz przygotowanie pedago-
giczne — zgodnie z § 2 rozporzadzenia Ministra
Edukacji Narodowej i Sportu z dnia 10 wrzesnia
2002 r. w sprawie szczegotowych kwalifikacji wy-
maganych od nauczycieli oraz okreslenia szkot
i wypadkow, w ktérych mozna zatrudni¢ nauczy-
cieli niemajgcych wyzszego wyksztaicenia lub
ukonczonego zaktadu ksztatcenia nauczycieli,
zwanego dalej rozporzgdzeniem:

a) dla modutow: 1; 2; 3; 4; 9; 10 — dyplom ukon-
czenia:

— studiow magisterskich na kierunku zgodnym
lub zblizonym z nauczanym przedmiotem
lub rodzajem prowadzonych zaje¢ i posiada
przygotowanie pedagogiczne, lub
studiow magisterskich w specjalnosci zgod-
nej lub zblizonej z nauczanym przedmiotem
lub rodzajem prowadzonych zaje¢ i posiada
przygotowanie pedagogiczne, albo
studiow magisterskich na kierunku innym
niz nauczany przedmiot lub rodzaj prowa-
dzonych zajec, ktéra ponadto posiada przy-
gotowanie pedagogiczne i ukonczyta studia
podyplomowe z zakresu nauczanego przed-
miotu lub rodzaju prowadzonych zajec,

b) dlamodutow: 5; 6; 7; 8; 11; 12; 13;14; 15; 16; 17
- dyplom ukonczenia studiéw wyzszych zawo-
dowych na kierunku (specjalnosci) zgodnym

2.

3.

lub zblizonym z nauczanym przedmiotem lub
rodzajem prowadzonych zajec oraz przygoto-
wanie dydaktyczne;

2) potwierdzone szkolenie w zakresie wymagan
okreslonych w Part — 66 i Part — 147 rozporzadze-
nia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada
2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnosci do lotu
statkédw powietrznych oraz wyrobdéw lotniczych,
czescii wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen
udzielanych instytucjom i personelowi zaangazo-
wanym w takie zadania, zwanego dalej rozporzg-
dzeniem nr 2042/2003;

3) potwierdzone podstawowe szkolenie w zakresie
czynnikow ludzkich (14-16 godzin).

Instruktor/egzaminator czesci praktycznej szko-
lenia podstawowego (z modutéw wiedzy ogdlno-
lotniczej):

1) wyksztatcenie oraz przygotowanie pedagogiczne
tak jak w pkt 1 ppkt 1 niniejszego zatagcznika;

2) potwierdzone szkolenie w zakresie wymagan
okreslonych w Part — 66 i Part — 147 rozporzadze-
nia nr 2042/2003;

3) potwierdzone podstawowe szkolenie w zakresie
czynnikow ludzkich (14-16 godzin).

Instruktor/egzaminator czesci praktycznej, ob-
stugowej szkolenia podstawowego (z praktyki ob-
stugowej w zakresie modutow wiedzy ogodlno-lotni-
czej):

1) wyksztatcenie oraz przygotowanie pedagogiczne
— zgodnie z § 10 rozporzadzenia:
a) dyplom ukonczenia:

— studiow magisterskich na kierunku zgodnym
lub zblizonym z nauczanym przedmiotem
lub rodzajem prowadzonych zaje¢ i posiada
przygotowanie pedagogiczne, lub
studiow magisterskich w specjalnosci zgod-
nej lub zblizonej z nauczanym przedmiotem
lub rodzajem prowadzonych zaje¢ i posiada
przygotowanie pedagogiczne, albo
studiow magisterskich na kierunku innym
niz nauczany przedmiot lub rodzaj prowa-
dzonych zajec, ktéra ponadto posiada przy-
gotowanie pedagogiczne i ukonczyta studia
podyplomowe z zakresu nauczanego przed-



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

Poz. 24

miotu lub rodzaju prowadzonych zaje¢, lub
— studiow wyzszych zawodowych na kierunku
zgodnym lub zblizonym z nauczanym przed-
miotem lub rodzajem prowadzonych zajec
oraz przygotowanie pedagogiczne,
lub
b) dyplom ukonczenia:
— pedagogicznego studium technicznego,
lub
c) Swiadectwo dojrzatosci technikum lub szkoty
rownorzednej odpowiedniego kierunku wraz
z potwierdzeniem uzyskania tytutu zawodo-
wego, zgodnego z rodzajem prowadzonych
zajec oraz przygotowanie pedagogiczne,

albo

d) posiada tytut mistrza w zawodzie, ktérego be-
dzie nauczac albo z ktérego bedzie egzamino-
wac oraz przygotowanie pedagogiczne;

2) potwierdzone szkolenie w zakresie wymagan
okreslonych w Part — 66 i Part — 147 rozporzgdze-
nia nr 2042/2003;

3) potwierdzone podstawowe szkolenie w zakresie
czynnikow ludzkich (14-16 godzin);

4) ukonczony i potwierdzony zdaniem egzaminu,
kurs ,na typ SP” na poziomie 3 w odpowiednim
zakresie (pfatowiec, silnik, awionika lub uktady
elektryczne);

5) doswiadczenie w bezposredniej obstudze cywil-
nego statku powietrznego:

a) 4 lata dla wyksztatcenia Sredniego,
b) 2 lata dla wyksztatcenia wyzszego.

B. Szkolenie dotyczace typu statku
powietrznego

Instruktor/egzaminator czesci teoretycznej szko-
lenia dotyczgcego typu statku powietrznego:

1) wyksztatcenie oraz przygotowanie pedagogicz-
ne: dyplom ukonczenia studiow wyzszych zawo-

5.

dowych na kierunku (specjalnosci) zgodnym lub
zblizonym z nauczanym przedmiotem lub rodza-
jem prowadzonych zaje¢ oraz przygotowanie dy-
daktyczne;

2) potwierdzone szkolenie w zakresie wymagan
okreslonych w Part — 66 i Part — 147 rozporzgdze-
nia nr 2042/2003;

3) potwierdzone podstawowe szkolenie w zakresie
czynnikow ludzkich (14-16 godzin);

4) ukonczony i potwierdzony zdaniem egzaminu
kurs ,na typ SP” na poziomie 3 w odpowiednim
zakresie (pfatowiec, silnik, awionika lub uktady
elektryczne);

5) doswiadczenie w bezposredniej obstudze cywil-
nego statku powietrznego — minimum 3 lata.

Instruktor/egzaminator czesci praktycznej szko-
lenia dotyczgcego typu statku powietrznego:

1) wyksztatcenie oraz przygotowanie pedagogiczne
—tak jak w pkt 3 ppkt 1 niniejszych wytycznych;

2) potwierdzone szkolenie w zakresie wymagan
okreslonych w Part — 66 i Part — 147 rozporzgdze-
nia nr 2042/2003;

3) potwierdzone podstawowe szkolenie w zakresie
czynnikow ludzkich (14-16 godzin);

4) ukonczony i potwierdzony zdaniem egzaminu
kurs ,na typ SP” na poziomie 3 w odpowiednim
zakresie (pfatowiec, silnik, awionika lub uktady
elektryczne);

5) doswiadczenie w bezposredniej obstudze cywil-
nego statku powietrznego:

a) 4 lata dla wyksztatcenia sredniego,
b) 2 lata dla wyksztatcenia wyzszego.
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KOMUNIKAT NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 006/06

Wypadek lotniczy, na samolocie Cessna 152 II,
pilotowanym przez zatoge w sktadzie uczen pilot oraz
instruktor lat 51, posiadajgcy licencje pilota zawodo-
wego, ktéry wydarzyt sie w dniu 21 stycznia 2006 r.,
klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Braki kwalifikacji - H2”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/06-
06/315/06).

Dnia 21 stycznia 2006 r. pilot-instruktor wspoinie
z uczniem wykonywali lot szkolny po kregu na sa-
molocie Cessna, ktérego celem byto wznowienie na-
wykoéw po przerwie w lotach. Nawierzchnia lotniska
byta catkowicie pokryta sniegiem, a grubos$¢ pokry-
wy $nieznej wynosita $rednio 35 cm. Gidéwna droga
startowa byta czesciowo ods$niezona, co zapewniato
bezpieczne starty i lgdowania.

Na polecenie instruktora uczen pilot wykonywat
lot nad lotniskiem w kierunku przeciwnym do lagdowa-
nia. Obnizyt lot samolotu do wysokosci 2-3 m, celem
oswojenia sie¢ z wysokoscig wyrownania na osnie-
zonej ptaszczyznie lotniska. Podczas lotu z wiatrem
(13 m/s), na matej wysokosci, samolot uderzyt kotem
przedniego podwozia o zasniezong nawierzchnie
pola wzlotow. Spowodowato to wytamanie ze struktu-
ry samolotu przedniej goleni, a nastepnie zahaczenie
Smigtem oraz dolng ostong silnika o pokrywe $niezng.
Nastepnie po krotkim ,dobiegu” (55 m), zakornczonym
utratg kierunku w lewo, samolot zatrzymat sie podpar-
ty maska silnika i koncowka prawego skrzydta.

Zatoga samolotu, na skutek nie zapiecia pasow
barkowych, odniosta powazne obrazenia twarzy i zo-
stafa przewieziona do szpitala. Samolot zostat znacz-
nie uszkodzony.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczynami wypadku byty:
— zta wizualna ocena wysokosci przez ucznia pilota
i za niskie wyrownanie samolotu do przelotu na
matej wysokosci nad lotniskiem;

spozniona reakcja instruktora na btad ucznia-
-pilota.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byty: wystepujgca na cafej powierzchni lotniska
jednorodna pokrywa $niezna oraz profil pionowy na-
wierzchni lotniska na kierunku nalotu, charakteryzujg-
cy sie niewielkim wzniesieniem na odcinku od granicy
pola wzlotow przez punkt wyrownania az do punktu
zderzenia z nawierzchnig.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisoéw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Dyrektorom aeroklubow i osrodkow szkolenia lotni-
czego:

41. ZapoznaC instruktorow i uczniow pilotow
z przyczynami wypadku, przeprowadzi¢ szko-
lenie w zakresie wykonywania lotow w zimie,
przy jednorodnej powtoce $nieznej oraz przy-
pomnie¢ o bezwzglednejzasadzie prawidtowe-
go zapinania przez zatoge wszystkich pasow
bezpieczenstwa, bedacych na wyposazeniu
samolotu.
W przypadku wykonywania lotow w zimowych
warunkach, przy jednorodnej pokrywie Sniez-
nej na nawierzchni pola wzlotéw, stosowac
gatezie jedliny lub innego materiatu kontra-
stowego (kolorowe ptoétna), dla wykonania tta,
w celu utatwienia widocznosci ptaszczyzny lot-
niska i wzrokowej oceny wysokosci.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 147/05

Powazny incydent lotniczy, na $migtowcu EC-120,
pilotowanym przez mezczyzne, lat 45, posiadajgcego
amerykanska licencje pilota smigtowcowego tury-
stycznego, ktéry wydarzyt sie w dniu 6 lipca 2005 r.,
klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki

w grupie przyczynowej ,,Braki kwalifikacji-H2”
oraz do kategorii: Czynnik sSrodowiskowy
w grupie przyczynowej ,,Ptaki i inne obiekty-E4”

Opis okoliczno$ci powaznego incydentu.

(na podstawie raportu koncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8221/147-
05/066/06).

Pilot wykonywat lot na trasie w kierunku Katowic.
Na poktadzie przebywato czterech pasazerow. Na
etapie wznoszenia, w kilka minut po starcie, przed
$migtowcem pojawito sie stado ptakéw. W celu unik-
niecia zderzenia z ptakami pilot wykonat gwattowny
manewr obnizania wysokosci toru lotu smigtowca,
a nastepnie gwaltownego podniesienia wysokosci,
aby oming¢ przeszkody naziemne. W wyniku tych
manewréw komputer poktadowy zarejestrowat prze-
kroczenie parametrow technicznych. Pilot przerwat lot
i zawrdcit do miejsca startu, gdzie bezpiecznie wyla-
dowat.

2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng powaznego incydentu byto wykonanie
gwaftownego manewru w celu ominigcia stada pta-
kéw w czasie lotu na matej wysokosci. Manewr ten
doprowadzit do przekroczenia ograniczen eksploata-
cyjnych w locie.

Okolicznoscig sprzyjajacg wystapieniu incydentu
byto mate doswiadczenie pilota w lotach na smigtow-
cach oraz na $Smigtowcu EC-120B.

3. Stwierdza sie naruszenia nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

PL-6 pkt 4.2.3.1 — obowigzek wystawienia listy po-
droznych.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Przypomnie¢ pilotom planujgcym loty z pasa-
Zzerami na pokfadzie o obowigzku wystawiania
listy podroznych.

4.2. Rozwazy¢ zasadnos¢ powierzania wykony-

wania lotow ustugowych pilotom o matym do-
Swiadczeniu lotniczym.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 292/05

Wypadek lotniczy, na samolocie AT-3R 100, pilo-
towanym przez mezczyzne, lat 45, posiadajgcego li-
cencje pilota turystycznego, ktéry wydarzyt sie w dniu
25 czerwca 2005 r., klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Braki kwalifikacji-H2”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/292-
05/283/06).

Dnia 25 czerwca 2005 r. pilot wystartowat z lotniska
Babice celem wykonania lotu widokowego z pasaze-
rem wokot Puszczy Kampinoskiej. W trakcie lotu pilot
postanowit zmieni¢ trase i dokonac¢ lgdowania na lot-
nisku w Ptocku. Po nawigzaniu tagcznosci z kontrole-
rem lotow obstugujgcym loty szybowcowe na lotnisku
Ptock i uzyskaniu zgody na lgdowanie, pilot wykonat
krgg nadlotniskowy. Podejscie i ladowanie wykonat
na klapach wychylonych w pozycje ,mate”, przy bocz-
nym wietrze o predkosci ok. 10 km/h. Przyziemienie
nastgpito przy wytozonych znakach do lgdowania, bez
wytrzymania na trzy punkty, co spowodowato odbicie
sie samolotu od pasa Ilgdowania. Pilot po odbiciu sie
samolotu nieodpowiednio zareagowat, za mato Scig-
gajac drgzek sterowy przed ponownym przyziemie-
niem. Przy kolejnym zetknieciu przedniego podwozia
z pasem lgdowania przednie koto wraz z amortyzato-
rem zostato urwane. Pozostata czes¢ goleni podgieta
sie pod maske silnika. Samolot, pochylony na dziéb,
zatrzymat sie kilkanascie metrow od punktu drugiego
przyziemienia. Pilot i pasazer nie odniesli obrazen.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto przyziemienie na zbyt
duzej predkosci na trzy punkty i niewtasciwa reakcja
pilota na odbicie sie¢ samolotu od trawiastego pasa la-
dowan.

Czynnikami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku
byto:
— maly nalot pilota na samolocie, na ktérym na-
stapit wypadek,
stosunkowo dfuga przerwa w lotach na samo-

locie AT-3R 100.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotniczych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
4.1. Zweryfikowac¢ postepy pilota w technice pilo-
towania w zakresie poprawiania btedow przy
lgdowaniu.
W razie koniecznosci zaplanowa¢ dodatkowe
loty szkoleniowe.
Zapoznac¢ pilotéw z okolicznosciami wypad-
ku.

4.2.

4.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 5
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 031/05

Powazny incydent lotniczy, na samolocie Boeing
737, pilotowanym przez mezczyzne, posiadajgcego
licencje ATPL, ktory wydarzyt sie w dniu 11 kwietnia
2005 r., klasyfikuje do kategorii:

Czynnik srodowiskowy
w grupie przyczynowej ,,Meteorologiczne — E1”

1. Opis okolicznosci powaznego incydentu.

(na podstawie raportu koricowego Paristwowej Komi-
sji Badania Wypadkow Lotniczych z badania zdarze-
nia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/31-05/102/06).

W trakcie wykonywania rejsu, na trasie Krakow
— Warszawa, na poktadzie samolotu znajdowato sie
106 pasazerow i 5 cztonkow zatogi. W trakcie naboru
wysokosci przez samolot na nakazang FL 230, wytg-
czono sygnalizacje ZAPIAC PASY na FL 100. Po wyta-
czeniu sygnalizacji personel poktadowy przystgpit do
serwisu. Z uwagi na krotki czas lotu oraz ilos¢ osob na
poktadzie konieczne byto bardzo sprawne przeprowa-
dzenie serwisu.

Po rozpoczeciu znizania samolotu z FL 230 na FL
130, samolot wleciat w obszar lekkiej turbulenciji. Kapi-
tan samolotu, kierujgc si¢ wzglgdami bezpieczenstwa,
podjat decyzje o wtagczeniu sygnalizacji ZAPIAC PASY
oraz zredukowat predkosc¢ do 280 kts. Na poziomie FL
200 w ciggu sekundy nastgpita gwattowna i niespodzie-
wana zmiana przecigzenia samolotu z 1.21g do 0,07g,
a nastepnie w ciggu kolejnej sekundy do 1,03g. W tym
czasie na pokfadzie samolotu personel poktadowy sa-
molotu konczyt serwowanie gorgcej kawy i herbaty.
W wyniku turbulencji doszto do ich rozlaniai poparzenia
pierwszego i drugiego stopnia rgk dwojga pasazeréw
i stewardessy. Gorgcg kawg i herbatg zostaty zalane
Sciany boczne, sufit i podtoga. Szefowa poktadu poin-
formowata kapitana o zaistniatej sytuacji na pokfadzie
samolotu oraz o fakcie, ze sg osoby poparzone i beda
wymagaty pomocy lekarza. Poszkodowanym personel
pokfadowy udzielit pierwszej pomocy.

Po wylgdowaniu samolotu i zakotowaniu na sta-
nowisko postojowe, na poszkodowanych pasazerow
oczekiwata karetka pogotowia. Lekarz udzielit nie-
zbednej pomocy. Po opadnigciu emociji zwigzanych
z zaistniatym powaznym incydentem, szefowa po-
ktadu zaczefa odczuwac zawroty gtowy, nie mogta
sie wyprostowac, poczuta silny ucisk w dolnej cze-
Sci kregostupa oraz dretwienie n6g. Zostata wezwa-
na ponownie karetka pogotowia, ktora zabrata jg do
ambulatorium w porcie lotniczym, gdzie udzielono jej
pomocy. Nastepnie zostata przewieziona do szpitala

w celu przeprowadzenia dalszych badan. Po bada-
niach w szpitalu stwierdzono wypadniecie dysku mie-
dzykregowego. Stewardesa zostata poddana rehabili-
tacji i otrzymata zwolnienie lekarskie.

2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng powaznego incydentu byto wystgpienie
przecigzen (od 1,21g do 0,79 i nastepnie do 1,03Q)
spowodowanych niespodziewanym wejsciem samo-
lotu w obszar turbulencji podczas znizania.

3. Stwierdza sie naruszenia nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Instrukcja operacyjna:

— W czasie startu, ladowania i zawsze kiedy do-

wodca statku powietrznego uzna to za koniecz-
ne ze wzgledu na bezpieczenstwo (wigcza
sygnalizacje ,ZAPIAC PASY”), personel po-
ktadowy musi zajmowa¢ wyznaczone miejsca
w kabinie i mie¢ zapiete pasy bezpieczenstwa.
Podczas wykonywania czynnosci stuzbowych
na pokfadzie statku powietrznego wszyscy
cztonkowie personelu poktadowego podlegaja
dowodcy.
Kazdy cztonek personelu poktadowego jest zo-
bowigzany do wykonywania swoich czynnosci
zgodnie z wymogami i procedurami zawartymi
w Podreczniku Stewardessy (CCM).

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41. ZapoznaC personel latajacy i pokitadowy
z przebiegiem zdarzenia oraz jego skutkami.
W celu zmniejszenia zagrozenia dla pasazerow
i personelu poktadowego, dostosowac serwis
poktadowy do czasu trwania lotu z uwzgled-
nieniami ograniczen opisanych w dokumenta-
cji operacyjnej. Uwzgledni¢ ograniczenia ser-
wowania gorgcych napojow w czasie przelotu
z krotkim okresem lotu poziomego.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 259/05

Powazny incydent lotniczy, na samolocie M-20
Mewa, pilotowanym przez mezczyzne, lat 43, posia-
dajgcego licencje CPL(A), ktory wydarzyt sie podczas
lotu szkolnego w dniu 18 listopada 2005 r., klasyfikuje
do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,,Pozar, dym (w kabinie
zatogi, pasazerskiej,
w tadowni) - T6”

Opis okolicznosci powaznego incydentu.

(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/259-
05/195/06)

Dnia 18 listopada 2005 r. pilot-instruktor wraz
z uczniem pilotem wykonywali lot szkolny, ktdérego
celem byta nauka procedur w lotach IFR. W czasie
wznoszenia, na wysokosci okoto 5000 ft, uczen-pilot
zglosit, ze czuje zapach spalenizny. Instruktor uznat,
ze jest to zapach wyczuwalny zwykle po wigczeniu
instalacji ogrzewania, dlatego nie podjeto zadnych
dziatan. Po osiggnieciu poziomu przelotowego spod
tablicy przyrzadow poktadowych zaczat wydoby-
wac sie dym, a obaj piloci poczuli zapach spalenizny
pochodzacy z palgcej sie izolacji przewodow elek-
trycznych. Poinformowano kontrolera TWR Rzeszéw
0 zaistniatej sytuacji i poproszono o udzielenie natych-
miastowej zgody na powrot do lotniska Rzeszéw-Ja-
sionka (EPRZ) z jednoczesnym znizaniem. W trakcie
zawracania w kierunku lotniska EPRZ instruktor, lo-
kalizujgc Zzrodto dymu, zwrocit uwage na zmieniajgce
sie wskazania lewego amperomierza i wytgczyt lewy
alternator, co spowodowato zmniejszenie intensywno-
sci wydobywania sie dymu. W tym czasie wigczone
byty: ogrzewanie smigiet (lot w warunkach meteorolo-
gicznych do lotéw z przyrzgdami — IMC), ogrzewanie
rurki Pitote’a, ogrzewanie kabiny, swiatfa strobosko-
powe oraz awionika. Poniewaz prawy amperomierz
wskazywat pobor pradu przekraczajgcy 70A, zatoga
zdecydowata o wytgczeniu pojedynczo odbiornikow
energii elektrycznej. Wytagczone zostaty: ogrzewanie
kabiny, ogrzewanie smigiet oraz oba zakretomierze,
jednak nie wptyneto to na zmniejszenie poboru ener-
gii elektrycznej. Po osiggnieciu wysokosci 3400 ft nad
NDB RZ zatoga uzyskata warunki meteorologiczne do
lotéw z widocznoscig (VMC) i zdecydowata, w celu

skrocenia czasu lotu, kontynuowac podejscie do Ig-
dowanie z widocznoscig. W tym czasie kabina zostata
juz przewentylowana. Lgdowanie odbyto sie bez prze-
szkdd po 34 minutach lotu.

2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna powaznego incydentu mogto by¢ zwiek-
szona opornos¢ na styku przewodu i zacisnietej na
nim kohcowki oczkowej, i/lub poluzowanie sie nakret-
ki dociskajgcej ztgcze oczkowe przewodu.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisoéw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Uzytkownikom samolotu M-20 Mewa:

4.1. Dokonac¢ przeglagdu stanu instalacji elektrycz-
nej.

Podczas realizacji okresowych obstug tech-
nicznych zwiekszy¢ czestotliwoS¢ sprawdza-
nia przyrzgdow, przewodow elektrycznych
i ich mocowania.

4.3. W razie koniecznosci wszczg¢ procedure wy-

miany instalacji elektrycznej.

4.2.

Producentowi samolotu M-20 Mewa WSK
PZL-Mielec”:

4.4. Przeanalizowac¢ mozliwos¢ dokonania zmiany
w Okresowej Obstudze Technicznej samolotu
M-20 Mewa zapisu: ,Sprawdzi¢ przyrzady,
przewody elektryczne przyrzgddw ich moco-
wanie po 100 godzinach lotu” na zapis: Spraw-
dzi¢ przyrzady, przewody elektryczne przyrzg-
déw ich mocowanie po 50 godzinach lotu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 131/05

Powazny incydent lotniczy, w ruchu lotniczym
pomiedzy samolotem Embraer 170, a samolotem
Embraer 145, ktéry wydarzyt sie 19 lipca 2005 r.,
w TMA EPGD, klasyfikuje do kategorii:

Czynnik srodowiskowy
w grupie przyczynowej ,,Stuzby ruchu lotniczego,
tgcznosé radiowa,
zaktocenia ruchu
lotniczego - E2”
oraz do kategorii: Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy w komunikowaniu
- H4”
Opis okoliczno$ci powaznego incydentu.
(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8230/131-
05/101/06).

1.

W dniu 19 lipca 2005 r. kontroler ruchu lotniczego
kontroli lotniska Gdansk TWR przekazat zatodze sa-
molotu Embraer 145 ,, ATS clearence”. Zawierato ono
zezwolenie organu Warszawa Kontrola na lot trasg za-
planowang. Zatoga samolotu Embraer 145 wykonata
start zgodnie z planem z lotniska Gdansk-Rebiecho-
wo (EPGD) z zamiarem wykonania lotu na lotnisko
Warszawa-Okecie (EPWA). Po starcie, zatoga samo-
lotu otrzymata od kontrolera lotniska Gdansk TWR
zezwolenie na kontynuowanie lotu zgodnie z wcze-
Sniejszym zezwoleniem kontroli z naborem wysoko-
sci do poziomu FL210. Po starcie zatoga samolotu
Embraer 145 zgtosita sie do kontrolera ruchu lotnicze-
go APP EPGD i poinformowata o wykonaniu zakretu
na ,GRU”. Kontroler ruchu lotniczego APP zidentyfi-
kowat samolot i polecit wykonanie lotu z wczesniej-
szym zezwoleniem.

W tym samym czasie samolot Embraer 170, leca-
cy z EPWA do EPGD, bedgcy nad punktem LODNI,
w czasie znizania z FL240 do FL100, otrzymat od sys-
temu ACAS ostrzezenie RA nakazujgce manewr wzno-
szenia, w celu unikniecia kolizji z samolotem Embraer
145, startujgcym z lotniska EPGD. Zatoga samolotu
Embraer 170 poinformowata kontrolera ruchu lotni-
czego APP EPGD o zadziataniu Poktadowego Syste-
mu Zapobiegania Kolizjom (ACAS) i wygenerowaniu
sygnatu RA, nakazujgcego manewr wznoszenia. Za-
toga réwniez poinformowata kontrolera APP EPGD
o zakonhczeniu sytuacji konfliktowej - ,clear of conflict”.
Na zapytanie kontrolera ruchu lotniczego APP EPGD,

czy zatoga wykonujgca lot na samolocie Embraer 145
miata zadziatanie ACAS i wygenerowanie sygnatu RA
- zafloga potwierdzita zadziatanie sytemu ACAS i wy-
konanie manewru obnizenia lotu.

Ponizszy ciag zdarzenn doprowadzit do zaistnie-
nia powaznego incydentu lotniczego. Kontroler ra-
darowy sektora ACC ,GRU” zaproponowat kontrole-
rowi ruchu lotniczego APP EPGD, ze poleci zatodze
samolotu Embraer 170 znizanie do poziomu FL220
i przesle go na czestotliwos¢ Gdansk APP. Kontroler
radarowy sektora ACC ,GRU” przekazat kontrolerowi
ruchu lotniczego APP EPGD zwolnienie kontroli dla sa-
molotu Embraer 170 oraz poinformowat go, ze samo-
lot Embraer 170 wykonujgcy lot do EPGD, wykonuje
lot przez ,GRU” i bedzie nad punktem nawigacyjnym
za 10 minut. Kontroler ACC ,GRU” zasygnalizowat
kontrolerowi ruchu lotniczego APP EPGD potencjal-
ny konflikt ze startujgcym samolotem Embraer 145
i zaproponowat ograniczenie dla samolotu Embraer
145 lub Embraer 170. Kontroler ruchu lotniczego APP
EPGD stwierdzit, ze obserwuje lot samolotu Embraer
170 i obydwa samoloty bedg sie mija¢c w jego stre-
fie odpowiedzialnosci. Kontroler ruchu lotniczego
APP EPGD nie widziat uzasadnienia dla ograniczen.
Zatoga samolotu Embraer 170 zgtosita sie na czesto-
tliwosci Gdansk APP do kontrolera ruchu lotniczego
APP EPGD i poinformowafa go o wykonywaniu lotu
w kierunku na punkt LODNI w schodzeniu do pozio-
mu FL220. Kontroler po identyfikacji samolotu polecit
zatodze schodzenie do 2700 stép. Dwie minuty poz-
niej, zatoga samolotu Embraer 145, wykonujgca lot
z EPGD do EPWA, zawiadomita o aktualnym pozio-
mie lotu FL180 i potwierdzita zezwolenie na wznosze-
nie na poziom FL210 oraz oczekiwanie na przejscie
na tgcznos¢ z Kontrolg Obszaru (ACC). Kontroler
ruchu lotniczego APP EPGD przekazal, ze przejscie
na czestotliwos¢ kontrolera ACC jest niemozliwe ze
wzgledu na ruch statkow powietrznych na kierun-
ku przeciwnym i polecit wykonanie zakretu w prawo
o 10°, dla zachowania separacji. Kontroler ruchu lotni-
czego APP EPGD polecit zatodze samolotu Embraer
170 wykonac zakret w prawo na kierunek 360°, w celu
zachowania separaciji z ruchem lotniczym na kierun-
ku przeciwnym. W dalszej czesci kontroler ruchu lotni-
czego APP EPGD przekazat zatodze samolotu Embra-
er 170 ,traffic information”- samolot na godzinie 12,
w odlegfosci 15 NM, aktualnie na FL225 w znizaniu.
W 20 sekund pozniej kontroler ruchu lotniczego APP
EPGD polecit zatodze samolotu Embraer 170 wykona-
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nie kolejnego zakretu w prawo na kierunek 010°. Na-
stepnie kontroler ruchu lotniczego APP EPGD polecit
zatodze samolotu Embraer 145 wykonanie zakretu
w prawo na kierunek 220°. Zatoga zareagowata na po-
lecenie odpowiedzig ,,220 to jestile?”. W niecatg minu-
te od otrzymania polecenia zakretu zatogi samolotow
Embraer 170 Embraer 145 zostaty poinformowane
przez poktadowe systemy antykolizyjne o zadziataniu
systemu ACAS i wygenerowaniu ostrzezenia RA.

Kontroler ruchu lotniczego APP EPGD nie wyko-
rzystat efektywnie czasu na podjecie decyzji — zmiane
decyzji, dotyczacej separacji , w celu niedopuszcze-
nia do zadziatania pokfadowych systemow antykoli-
zyjnych ACAS i wygenerowaniu sygnatu RA. Powinien
wydac polecenie, za pierwszym razem, zakret w pra-
wo 0 30°. Nastepnie powinien uzy¢ ewentualnie infor-
macji ,immediately”.

Majac na uwadze, ze najmniejsza zmierzona odle-
gtos¢ miedzy samolotami w poziomie wynosita 7 NM
(dopuszczalna minimalna separacja odlegtosciowa
wynosi 5NM, PL 4444 p 8.7.4.1) nie doszto do naru-
szenia minimalnej separacji radarowej pomiedzy
samolotami Embraer 170 a Embraer 145.

Komisja PKBWL ustalita miedzy innymi:

— Od momentu wydania przez kontrolera ruchu
lotniczego Gdansk APP pierwszego polece-
nia zakretu dla zatogi samolotu Embraer 145
(12:34) do momentu przekazania informaciji
o wygenerowaniu ACAS RA z samolotu Em-
braer 170 (12:35:42) mineta 1 minuta;

— W tym czasie kontroler ruchu lotniczego APP
EPGD dwukrotnie wektorowat kazdy ze stat-
kow powietrznych. Zatogi rozpoczety wykony-
wanie polecen zakretu. Manewry te nie zostaty
zakonczone, w chwili wygenerowania RA, ze
wzgledu na kroétki czas w jakim kontroler pod-
jat dziatania dla zapewnienie separacj;

— Kontroler ruchu lotniczego APP EPGD, wyda-
jac polecenia zakretu nie podkreslit, ze ma-
newry te majg zosta¢ wykonane ,natychmiast”
- ,immediately”;

— Brak wtasciwej wspotpracy ze strony zatogi sa-
molotu Embraer 145, wykonujgcej lot z EPGD
do EPWA, - ,220 to jest ile?”.

2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna powaznego incydentu byto:

— przyjecie btednej metody zapewnienia separa-
cji miedzy samolotami — zastosowanie separa-
Cji poziomej zamiast pionowej;

wydanie polecenia znizania dla samolotu Em-
braer 170 z FL270 do 2700 ft. w sytuacji gdy
samolot Embraer 145 wznosit sie na FL210;
brak skutecznych dziatan dla zapewnienia se-
paracji w sytuacji zidentyfikowanego konfliktu
pomiedzy samolotami (np. brak stowa ,imme-
diately”).

Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41.

4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

Omowi¢ zdarzenie lotnicze z kontrolerami ru-
chu lotniczego.

Rozwazy¢ mozliwos¢ dodatkowego przeszko-
lenia kontroleréw ruchu lotniczego w zakresie:
analizy zajetosci przestrzeni powietrznej,
stosowania miniméw podczas separowania
statkdw powietrznych,

przywracania utraconej separacji (z dowolnej
przyczyny),

zasad prowadzenia korespondenciji radiowej,
wykorzystania efektywnego czasu na podjecie
decyzji — zmiane decyzji.

Przekazac materiaty z opisanego zdarzenia do
Osrodka Szkolenia Lotniczego Polskiej Agen-
cji Zeglugi Powietrznej, celem wykorzystania
w trakcie kurséw przygotowawczych oraz od-
Swiezajgcych dla kontroleréw ruchu lotnicze-
go.

Wprowadzi¢ obowigzek rejestracji danych we
wszystkich systemach radarowych wykorzy-
stywanych przez organy stuzby ruchu lotnicze-
go.

Rozwazyc¢ zwigkszenie separacji radarowej dla
operacji a/c na przeciwnych liniach drogi do
7 NM z uwagi na ACAS (PL 4444 p. 8.7.4.3).
Omoéwi¢ zdarzenie z zalogami statkow po-
wietrznych wyposazonych w urzgdzenia
ACAS/TCAS.

Omoéwi¢ dodatkowo zasady prowadzenia ko-
respondencji radiowej oraz zasady wtasciwej
wspotpracy pomiedzy zatogami statkdw po-
wietrznych a kontrolerami ruchu lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 8
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 106/05

Wypadek lotniczy, na smigtowcu Mi-2 Plus, pilo-
towanym przez mezczyzne, lat 49, posiadajacego
licencje pilota smigtowcowego zawodowego, ktory
wydarzyt sie w dniu 2 lipca 2005 r., klasyfikuje do ka-
tegorii:

Czynnik organizacyjny
W grupie przyczynowej ,Inne - 010”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8121/106-
05/249/06).

Zatoga smigtowca, petnigca dyzur ratowniczy
otrzymata zgtoszenie o wypadku samochodowym.
Zatoga wykonata lot Smigtowcem do miejsca zdarze-
nia. Po wyladowaniu lekarz LPR po wstepnych ogle-
dzinach pacjenta, zdecydowat o przetransportowaniu
go $migfowcem do szpitala w Sosnowcu. Pacjent byt
przytomny. Przetozono go na deske ortopedyczna,
przypieto pasami i przeniesiono do kabiny smigtow-
ca, umieszczono i zabezpieczono na noszach umoco-
wanych do lawety, a nastepnie podpieto do aparatury
medycznej. W smigtowcu, podczas lotu, przebywali:
lekarz, w tylnej czesci kabiny medycznej — obok pa-
cjenta, oraz ratownik medyczny, ktory zajmowat miej-
sce w kabinie zatogi na prawym fotelu, obok pilota.
Podczas lotu pacjent byt przytomny i zachowywat sie
spokojnie.

Podczas podejscia do lgdowania na lgdowisku
przyszpitalnym, pacjent nagle rozpiat zabezpieczaja-
ce go pasy na piersi i brzuchu, wysunat nogi z po-
zostatych pasow, po czym ruszyt w kierunku drzwi.
Ratownik wypiat sie z pasdw zamierzajgc po6js¢ z po-
moca lekarzowi oraz poprosit pilota, aby przyspieszy¢
lgdowanie. W tym czasie pacjent zaatakowat probuja-
cego go powstrzymac lekarza kopnieciem, ktére spo-
wodowato ztamanie nogi w kolanie. Nastepnie pacjent
napart na drzwi kabiny i po krotkiej szamotaninie z le-
karzem, otworzyt je i wyskoczyt ze smigfowca, ktory

znajdowat sie na wysokosci ok. 15 metrow nad ziemig,
w odlegtosci ok. 50 metréw od Igdowiska.

Po wylgdowaniu podjeto natychmiast akcje reani-
macyjna, ktora okazata sie bezskuteczna. Pacjent po-
niost Smier¢ na miejscu. Lekarzowi udzielono pomocy
w miejscowym szpitalu.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto gwattowne dziatania pa-
cjenta, ktéry podczas lotu wypigt sie z zabezpiecza-
jacych go pasow, a nastepnie, uzywajgc przemocy
wobec lekarza, skutecznie sforsowat istniejgce zabez-
pieczenia, otworzyt drzwi kabiny i wyskoczyt ze Smi-
gtowca.

Wptyw na brak skutecznego przeciwdziatania gwat-
townemu zachowaniu pacjenta miato rozmieszczenie
cztonkow ekipy HEMS na poktadzie smigtowca

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
4.1. Rozwazy¢ mozliwos¢ wprowadzenie zmian do
procedur operacyjnych LPR w zakresie czyn-
nosci wykonywanych przez ratownika medycz-
nego, tak, aby podczas lotu z pacjentem jego
zasadniczym miejscem pracy na pokfadzie
smigtowca byto miejsce w kabinie medycznej.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 maja 2007 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 016/05

Wypadek lotniczy, na $migtowcu Mi-2 Plus, piloto-
wanym przez mezczyzne, posiadajgcego licencje pi-
lota zawodowego smigtowcowego, ktory wydarzyt sie
w 14 marca 2005 r., klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne — H3”

1. Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8121/016-

05/336/06).

W dniu 14 marca 2005 r. pilot wykonywat lot na $mi-
gtowcu Mi-2 Plus. Po dolocie do rejonu przeznaczenia,
pilot okreslit miejsce i podjat decyzje o lgdowaniu na
drodze. Na podstawie kierunku dymow kominowych,
pilot przyjat, ze kierunek wiatru meteorologicznego
wynosi 220° - 240°. Po znizeniu sie do wysokosci 100 m
i zmniejszeniu predkosci ze 180 km/godzine do 100
km/godzineg, pilot rozpoczat budowe manewru do la-
dowania. Po wyprowadzeniu z zakretu na pozycji z wia-
trem, bedac na wysokosci okoto 70 m, pilot stwierdzit
niekontrolowang utrate wysokosci lotu. Podejmujgc
probe przeciwdziatania dalszemu opadaniu smigtow-
ca, pilot zwigkszat stopniowo skok wirnika nosnego
i obroty turbosprezarki do zakresu startowego tj. po-
wyzej 92% obrotow. Pomimo tych czynnosci Smigto-
wiec dalej opadalt, zas obroty wirnika nosnego spadty
do wielkosci 76% - 78%. Nie widzgc mozliwosci prze-
rwania opadania, pilot podjgt decyzje o lgdowaniu
awaryjnym z wiatrem. W tym celu przestawit do dotu
dzwignie skoku i mocy dla zwiekszenia obrotow wirni-
ka nosnego z jednoczesnym wychyleniem drgzka ste-
rowego do siebie aby wyhamowac¢ predkosc¢ postepo-
wa. Nawysokosci 15 metrow przestawitdzwignie skoku
i mocy do gory i ustawit trzypunktowg pozycje do
przyziemienia. Przyziemienie odbyto sie na pochylo-
nym w doéf stoku o kat 8° - 10°, w miejscu gdzie pokry-
wa sniegu przekraczata 1 m. Pod wtasnym ciezarem
Smigtowiec zaczgt zapadac sie w sniegu.

W celu unikniecia przewroceniu sie smigtowca
pilot podjat probe przemieszczenia smigtowca w do-
godniejsze miejsce. Przy wychylonej dzwigni skoku
i mocy do gory (3/4 zakresu maksymalnego) i wychy-
lonym drgzku sterowym do siebie (w celu przeciw-
dziatania tylnemu wiatrowi), smigtowiec oderwat sie
od podioza na wysokos¢ 1.5 m. Jednak gwattowne
zwiekszenie skoku ogolnego doprowadzito do spad-

ku obrotow wirnika nosnego. W konsekwencji topaty
wirnika nosnego przekroczyty krytyczne katy natarcia
i doszito do przeciggnigcia wirnika nosnego i zmniej-
szenia efektywnosci smigta ogonowego. Smigtowiec
nie reagowat na wychylenia przez pilota sterowania
kierunkowego w prawo, gwattownie zmienit kierunek
lotu w lewo, przechylit sie w prawo, zaczat przepadac
i po przebyciu ok. 80 m nastgpito zderzenie topat wir-
nika nosnego z podiozem. W nastepnej kolejnosci
nastgpito zderzenie kadtuba $migtowca z podtozem
prawym bokiem. Po wykonaniu obrotu o 180° w lewo
smigtowiec zatrzymat sie. Pilot Smigtowca doznat lek-
kich obrazen ciata, opuscit wrak o wiasnych sitach,
nie zostat poddany hospitalizacji. Zatoga odniosta po-
wazne obrazenia ciata, opuscita $migtowiec z pomo-
ca pilota oraz osob trzecich. Smigtowiec zostat catko-
wicie zniszczony.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku byt btad pilota polegajgcy na
niewtasciwym zaplanowaniu manewru do lgdowania,
wykonanie zakretu w duzym znizaniu na kierunek
z tylnym wiatrem wraz z jednoczesnym wyhamowa-
niem predkosci lotu, co spowodowato przeciggniecie
wirnika nosnego smigtowca, gwaltowne opadanie
i zderzenie z ziemig.

Czynnikiem sprzyjajagcym popetnieniu btedu byt
tylny wiatr o predkosci 8 m/s w porywach do 13 - 14 m/s
W czasie wykonywania manewru

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotniczych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
41. W czasie szkolen teoretycznego i praktycz-
nych zwracac¢ uwage na:
ograniczenia eksploatacyjne Smigtowca
z uwzglednieniem uwarunkowan techniki piloto-
wania smigtowca w dynamicznych stanach lotu,
szczegOlnie podczas planowania i wykonywa-
nia manewru do lgdowania, w celu zapobiega-
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nia wprowadzania $Smigtowca na krytyczne pa-
rametry lotu i przeciggniecia wirnika nosnego z
uwzglednieniem warunkéw atmosferycznych;

— wiasciwe rozpoznawanie zagrozen i dokona-
nie oceny zaistniatej sytuacji oraz prawidtowg
reakcje pilotow w wyniku przeciggniecia wirni-
ka nosnego;

— wiasciwe dziatanie pilota w warunkach po-
wstania wiru pierscieniowego.

4.2. PrzeprowadziC teoretyczne i praktyczne prze-

szkolenie pilotéw $migtowcowych w zakresie

petnego wykorzystania wtasciwosci lotnych
smigtowca Mi-2 plus, ze szczegoinym uwzgled-
nieniem uwarunkowan techniki pilotowania
w dynamicznych stanach lotu, szczegolnie
podczas wykonywania manewru do lgdowa-
nia, w celu zapobiegania wprowadzania $mi-
gfowca na krytyczne parametry lotu i przecig-
gniecia wirnika nosnego z uwzglednieniem
warunkow atmosferycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 maja 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 31/06

Powazny incydent lotniczy na samolocie Embraer
170, ktory wydarzyt sie 21 lutego 2006 r., klasyfikuje
do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,,Uktady sterowania T-4”

1. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotnicze-
go.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej Komi-
sji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania zdarze-
nia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/031-06/330/06)

W dniu 21 lutego 2006 r. samolot typu EMBRA-
ERERJ-170 wykonywat rejs na trasie Rzym Fiumicino
- Warszawa Okecie. Podczas startu samolotu, w fazie
wznoszenia, podczas chowania klap z pozycji Det1 do
pozycji Det0 na ekranie EICAS (Engine Indication and
Crew Alerting System) pojawit sie komunikat ,,FLAP
FAIL’. Zgodnie z listg procedur (checklist) zatoga pod-
jetatrzy préby wypuszczeniaischowaniaklap —usterka
nie ustgpita. Kapitan podjat decyzje o przerwaniu rejsu
i powrocie na lotnisko Fiumicino. Zatoga samolotu
nie deklarowata lgdowania awaryjnego i nie zgtaszata
priorytetu do lgdowania. Samolot wylgdowat prawi-
dtowo i zakotowat na stanowisko postojowe.

Po lagdowaniu obstuga techniczna stwierdzita ze-
rwanie dwoch drgzkow popychaczy dzwigni katowej
klap wewnetrznych. Po naprawie w FCO samolot po-
wrocit lotem technicznym do WAW w dniu 22 lutego
2006 r. 0 godzinie 21:00.

Na podstawie analizy wczesniejszych wpisow
w bazie danych MERLIN stwierdzono, ze na tym sa-
molocie w dniu 15 lutego 2006 r. wystgpity lekkie wi-
bracje podwozia po lgdowaniu.

2. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego.

Przyczyng powaznego incydentu lotniczego byt
niesprawny ttumik drgan Shimmy lewego gtéwnego
podwozia. Drgania lewego podwozia doprowadzity do
wyboczeniowego zerwania drgzkéw od dzwigni kato-
wej popychaczy klap wewnetrznych, co byto przyczy-
ng pojawienia sie na EICAS komunikatu ,FLAP FAIL".

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Sprawdzi¢ wprowadzenie modyfikacji przez
uzytkownika na wszystkich samolotach
EMBRAER-170 zgodnie z Biuletynem Serwiso-
wym SB170-32-0021 i SB170-27-0014 wyda-
nym przez firme EMBRAER.

4.2. Sprawdzi¢ przygotowanie i wdrozenie biulety-
nu informacyjnego dla personelu latajgcego
dziatu floty EMBRAER-170.

4.3. Wykorzysta¢ protokot z badania powaznego
incydentu w okresowych szkoleniach perso-
nelu lotniczego floty EMBRAER-170 .

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 110 —

Poz. 34

34

KOMUNIKAT NR 11
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 czerwca 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 063/04

Powazny incydent lotniczy na samolocie ultralek-
kim ,Zenair” CH-701 STOL, pilotowanym przez mez-
czyzne lat 63, posiadajgcego licencje pilota samolo-
towego liniowego, ktory wydarzyt sie w dniu 1 maja
2004 r., klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”

Opis okolicznosci powaznego incydentu.

(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/063-
04/307/06).

Samolot po oderwaniu sie od pasa startowego
lotniska Kgkolewo, przy predkosci okoto 80 km/h, na
wysokosci 4-5 m. gwattownie przechylit sie i skrecit
w lewo. Pilot przeciwdziatajgc samoistnemu przechy-
leniu i skrecaniu wyprowadzit samolot z przechylenia.
W tym samym czasie samolot zaczat traci¢ wysokos¢.
W celu unikniecia twardego przyziemienia pilot starat
sie ptynnie zmniejszy¢ predkos$¢ opadania samolotu.
Samolot przyziemit poczgtkowo na lewe, a nastepnie
na przednie i prawe kofo, tracgc kierunek w lewo za-
konczyt dobieg obracajgc sie o okoto 90° - 100°. Pilot
i pasazer nie odniesli obrazen. W wyniku twardego
przyziemienia samolot zostat znacznie uszkodzony.

W dniu zdarzenia lotniczego pilot wykonat na stat-
ku powietrznym, ,Zenair” CH-701 STOL, trzy loty za-
poznawcze, w tym jeden lot do strefy w czasie 20 min.
i dwa loty po kregu w czasie po pie¢ min. Pierwszy lot
samodzielny w tym dniu pilot wykonat z pasazerem
z lotniska Poznan tawica na lotnisko Kgkolewo.

2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku byto dopuszczenie przez pi-
lota do spadku predkosci w czasie startu i przeciag-

gniecie samolotu, co spowodowato gwattowng utrate
wysokosci lotu, twarde przyziemienie i uszkodzenie
samolotu.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-
nia lotniczego byt porywisty boczny wiatr o predkosci
6-8 m/s i mafte doswiadczenie pilota na danym typie
statku powietrznego.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisoéw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
4.1. Organizatorzy lotow, wtasciciele statkéw po-
wietrznych, przed planowanymi lotami na
innym typie statku powietrznego zapewnic¢
pilotom niezbedny czas na wtasciwe przygoto-
wanie sie do lotu.

Piloci, dowddcy statkow powietrznych, przed
lotem na innym typie statku powietrznego za-
pewni¢ sobie niezbedny czas na przygotowa-
nie sie do wykonania lotu.

Postepowac¢ zgodnie z zaleceniami instrukcji
uzytkowania w locie danego statku powietrz-
nego, a w przypadkach nieuregulowanych
w/w instrukcjg — postepowaé zgodnie z roz-
sgdkiem, poczuciem odpowiedzialnosci i do-
Swiadczeniem, majgc na wzgledzie przede
wszystkim zycie zatogi, pasazerow i osob trze-
cich.

4.2.

4.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 12
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 czerwca 2007 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 061/06

Wypadek lotniczy na $migtowcu Schweitzer 269D,
pilotowanym przez mezczyzne lat 45, posiadajgcego
licencje pilota smigtowcowego zawodowego, ktory
wydarzyt sie w dniu 11 kwietnia 2006 r., klasyfikuje do
kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy operacyjne - H3 /
Postepowanie umysine - H1”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8121/061-
06/319/06).

Zatoga wykonywata lot patrolowy wzdtuz linii ga-
zowniczej. Podczas lotu pilot napotkat silny opad
deszczu zmniejszajgcy widzialnos¢ przy niskiej pod-
stawie chmur. Pilot postanowit lgdowa¢ w terenie
przygodnym w celu przeczekania ztej pogody. Pod-
czas podejscia do lgdowania obserwujgc linie ener-
getyczng 110kV nie zauwazyt biegngcej ponizej linii
energetycznej 15kV, w ktdrg uderzyt kabing Smigtow-
ca. Smigtowiec zderzyt sie z ziemia. Pilot i pasazero-
wie o wiasnych sitach opuscili wrak Smigtowca.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byto uderzenie
w linie energetyczng, niezauwazong podczas wymu-

szonego warunkami meteorologicznymi lagdowania na
polu przy silnym opadzie deszczu.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
byty pogarszajgce sie okresowo warunki pogodowe
i skupienie sie przez pilota na obserwacji linii 110 kV.
3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Rozdziat 4 pkt 4.1., tabela 3.1 oraz pkt 4.6. roz-
porzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca
2006 r. w sprawie szczegotowych technicznych prze-
pisow ruchu lotniczego (Dz. U. nr 44, poz. 414).

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Zwrdécenie szczegolnej uwagi zatogom lataja-
cym na doktadng analize pogody, zwtaszcza,
gdy prognozy przewidujg jej okresowe pogar-
szanie sie.

Uzytkownicy i wiasciciele zapozna¢ z okolicz-
nosciami wypadku zatogi sSmigfowcow.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 13
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 czerwca 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 341/06

Wypadek lotniczy na spadochronie Spectra 170,
ktory wydarzyt sie w dniu 28 pazdziernika 2006 r.
w czasie wykonywania 431 skoku spadochronowego
przez mezczyzne lat 39, klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H5”
1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koncowego Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8124/341-
06/341/06).

Podczas skoku treningowego z wysokosci 3000
m z opOznieniem 45 s i otwarciem spadochronu na
wysokosci okoto 900 m, skoczek spadochronowy wy-
konat manewru w lewo na wysokosci okoto 300 m,
czym doprowadzit do zderzenia z innym skoczkiem.
W wyniku zderzenia skoczek spadochronowy, bez
wypinania czaszy spadochronu giéwnego, otworzyt
spadochron zapasowy. Lgdowanie odbyto sie na lot-
nisku. Po lgdowaniu skoczek spadochronowy zgtosit
uraz okolic lewej kostki oraz prawego barku. Drugi
skoczek spadochronowy wyladowat na lotnisku bez
nastepstw.

37

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwafy podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku byfa nieprawidiowa obserwa-
cja przez skoczka potozenia pozostatych skoczkow
bedacych w powietrzu i niezachowanie bezpiecznej
odlegtosci.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwafy podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Instruktorzy omowic zaistniate zdarzenie ze skocz-

kami spadochronowymi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 czerwca 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 101/ 06

Powazny incydent lotniczy na paralotni, ktory wy-
darzyt sie w dniu 23 kwietnia 2006 r., klasyfikuje do
kategorii:

Czynnik ludzki
W grupie przyczynowej ,,Postepowanie umysine - H1”
1. Opis okolicznosci powaznego incydentu.
(na podstawie raportu koricowego Parnistwowej Komi-
sji Badania Wypadkdw Lotniczych z badania zdarze-
nia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/101-06/529/06).

Podczas wektorowania na prostg do lgdowania sa-
molotu De Havilland Canada DHC8-400, w odlegto-
sci okoto 10 NM od lotniska EPKK, pilot po wyjsciu
z chmur, zauwazyt paralotnie na wysokosci okoto
7600 stop AMSL. Zatoga wykonata manewr ominiecia
jej w celu unikniecia potencjalnej kolizji i bezpieczne-
go kontynuowania lotu. Podczas badania incydentu
Komisji nie udafo sie ustali¢ danych pilota paralotni,
ktora brata udziat w zdarzeniu.
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2. Przyczyna powaznego incydentu.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng incydentu byto wykonywanie przez pi-
lota paralotni lotu, w przestrzeni powietrznej kontrolo-
wanej klasy ,,C’ bez zezwolenia wtasciwych organéw
stuzby ruchu lotniczego.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Rozdz. 2 pkt 2.2. i 2.3. Rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie

szczegotowych technicznych przepiséw ruchu lotni-
czego (Dz. U. nr 44, poz. 414).

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Instruktorom osrodkdéw szkolenia omowi¢ zdarze-
nie z pilotami: paralotni, paralotni z napedem, lotni
i motolotni.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 15
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 czerwca 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 256/04

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim 3Xtrim
450 Ultra-09, pilotowanym przez mezczyzne lat 41, po-
siadajgcego licencje pilota samolotowego turystycz-
nego, ktory wydarzyt sie w dniu 19 wrzesnia 2004 r.,
klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
W grupie przyczynowe;j
»Bledy proceduralne-H5/Niezdolno$¢-H6”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL[8220/256-
04/176/06).

Podczas ,Festiwalu Lekkich Konstrukcji Latajg-
cych”, pilot wraz pasazerem wykonywat lot widokowy
odptatny. Po okoto 15 minutach lotu pilot powrdécit na
lotnisko i zglosit pozycje przed trzecim zakretem. Kie-
rownik lotow dat zgode na wejscie w kragg nadlotnisko-
wy z kolejnoscig lgdowania nr 2. Podczas wykonywa-
nia zakretu na prostg do lgdowania, na wysokosci lotu
okoto 60 m, pilot wykonat gwattowny gteboki zakret
w prawo z przechyleniem na skrzydto okoto 70° na-
stepnie rungt w dot zderzajac sie z ziemig. W wyniku
zderzenia, pilot i pasazer samolotu poniesli Smier¢ na
miejscu. Samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Pilot nie wzigt pod uwage faktu, ze w zakrecie ze
wzgledu na przyrost kgta natarcia wzrasta tez opor,
co powoduje spadek predkosci srednio o 5-10 km/h
w zakretach plytkich. Dla utrzymania poprzedniej
predkosci przed wprowadzeniem w zakret predkosc¢
lotu nalezy zwiekszy¢, z wyprzedzeniem wiasnie o tg
wartos¢, czyli 0 5-10 km/h. W zakrecie predkos$c¢ prze-
ciggniecia jest wieksza niz w locie prostoliniowym,
a wiec zakres predkosci do predkosci przeciagniecia
jest mniejszy. Wzrost oporu daje rowniez wypuszcze-
nie klap podskrzydtowych, jak i wykonanie slizgu.
Prawdopodobnie pilot nie wzigt pod uwage waznego
czynnika majgcego wptyw na prawidtowe wykonanie
zakretu, jakim jest catkowity ciezar samolotu, ktory
znacznie zostat przekroczony przy bardzo silnej tur-
bulencji.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byt btagd w technice pilotowa-
nia, polegajacy na dopuszczeniu do spadku predko-
Sci w zakrecie na wysokosci lotu okoto 60 metréow,
w warunkach przekroczonego dopuszczalnego cieza-
ru catkowitego samolotu o ponad 20% oraz turbulen-
cji, co spowodowato przeciggniecie samolotu, wpad-
niecie w korkociag i zderzenie z nawierzchnig ulicy.



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 114 —

Poz. 38

Czynnikami sprzyjajacymi popetnieniu btedu byto:

— bardzo mate doswiadczenie lotnicze pilota,
szczegolnie w pilotowaniu samolotu 3Xtrim
450 Ultra-09,

— zmniejszenie predkosci lotu w celu uzyskania
odpowiedniej odlegtosci od poprzednika wy-
konujgcego ladowanie,

— przemeczenie wielogodzinnym przebywaniem
na lotnisku w warunkach wysokiej temperatury
i bez wiasciwego wypoczynku.

3. Stwierdza sie naruszenia nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
(Dz. U.z2006 r. Nr. 100, poz. 696, z pozn. zm.)
Art. 114

1. Dowddca jest obowigzany wykonywac loty
zgodnie z przepisami, w szczegolnosci zas za-
pewni¢ bezpieczenstwo statku powietrznego
oraz znajdujgcych sie na jego poktadzie oséb
i rzeczy.

Art. 97.

Zabrania sie:

1. wykonywania czynnosci lotniczych przez oso-
be nieposiadajgcg licencji lub Swiadectwa
kwalifikaciji,

2. wykonywania przez cztonka personelu lotni-
czego:

a) czynnosci lotniczych nieobjetych jego licencjg
lub swiadectwem kwalifikacji,

b) czynnosci lotniczych niezgodnie z warunka-
mi okreslonymi w licenciji lub w Swiadectwach
kwalifikaciji.

Licencjonowanie personelu lotniczego

Posiadacz licencji pilota samolotowego turystycz-
nego jest uprawniony do wykonywania bez wynagro-

dzenia czynnosci dowoddcy i drugiego pilota kazdego
samolotu nieuzywanego odptatnie, z ograniczeniem
do lotow dziennych VFR, chyba ze posiada odpowied-
nie wazne uprawnienie.

Instrukcja Wykonywania Lotow i Skokow Aeroklu-
bu Polskiego

Pilot wykonywat zakret z wyjSciem na prostg do Ig-
dowania na wysokosci okofo 60 m tj. niezgodnie z In-
strukcjami Wykonywania Lotow, ktore w lotach nadlot-
niskowych i do stref pilotazowych narzucajg zasade,
Ze rozpoczecie wykonywania pierwszego zakretu po
starcie i zakonhczenie ostatniego zakretu do lgdowania
w kregu odbywa sie na wysokosci nie mniejszej niz
100 m.

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1. Bezwzglednie przestrzegac¢ zasad wykorzysta-
nia statku powietrznego zgodnie z ,Instrukcjg
Uzytkowania w Locie”.

4.2. Bezwzglednie przestrzega¢ przepisow doty-
czacych wysokosci lotow w lotach nadlotni-
skowych.

4.3. Organizatorzy imprez lotniczych — bezwzgled-
nie przestrzega¢ zasady sprawdzania przed
lotami uprawnien pilotow do wykonywania
czynnosci lotniczych objetych licencjg Ilub
Swiadectwem kwalifikacji, oraz zabrania¢ wy-
konywania czynnosci lotniczych niezgodnych
z warunkami okreslonymi w licencji lub w swia-
dectwach kwalifikaciji.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 16
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 czerwca 2007 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 228/04

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim
WT-1 Whild Thing, pilotowanym przez mezczyzne lat
47, posiadajgcego licencje pilota sportowego, ktory
wydarzyt sie w dniu 28 sierpnia 2004 r., klasyfikuje
do kategorii:

Czynnik ludzki

w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2

oraz do kategorii Czynnik techniczny

w grupie przyczynowej ,Uszkodzenie silnika,

niesprawnos¢ - T2”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej Komi-
sji Badania Wypadkow Lotniczych z badania zdarze-
nia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/228-04/385/06).

Po zajeciu miejsca w kabinie samolotu przez pasa-
zera, pilot uruchomit silnik, podgrzat go i w ustalonej
kolejnosci wykotowat na pas startowy, a nastepnie
wystartowat. Od chwili startu za samolotem widocz-
na byta smuga dymu. O tym fakcie kierujacy ruchem
powiadomit pilota samolotu, polecajgc mu wykonanie
skroconego kregu nadlotniskowego i lgdowanie. Pilot
przerwat wznoszenie na wysokosci okoto 100 m prze-
chodzac do lotu poziomego stwierdzit, ze silnik traci
moc. Wykonat zakret w prawo o 90° i krotki lot po pro-
stej. Nastepnie wykonat drugi zakret w prawo o 90°
i lot ze znizaniem w kierunku lotniska. Na wysokosci
okoto 10 m, samolot pochylit nos w dot i z przechy-
leniem na prawg strone zderzyt sie z ziemig. W wy-
niku zderzenia samolotu, pasazer samolotu poniost
Smier¢ na miejscu, pilot odnidst lekkie obrazenia ciata.
Samolot ulegt uszkodzeniu w znacznym stopniu.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku byto przeciggniecie samolotu
podczas wykonywania manewru awaryjnego lgdowa-
nia.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia lot-
niczego:
spadek mocy silnika i utrata ciggu smigta po
uszkodzeniu instalacji olejowej;
niewtasciwe dziatanie pilota podczas przymu-
sowego lgdowania po awarii silnika, polegaja-
ce na nie zabezpieczeniu predkos$ci niezbed-
nej do lotu szybowego.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Z uwagi na fakt, ze silnik i jego osprzet zabudowa-
ny na samolocie byt typu niecertyfikowanego, Komi-
sja nie zaproponowata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 6

— 116 —

Poz. 40

40

KOMUNIKAT NR 17
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 077/03

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 19
czerwca 2003 r. na szybowcu SZD-30 ,Pirat”, piloto-
wanym przez ucznia - pilota szybowcowego, kobiete
lat 17, klasyfikuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne-H5”

Opis okolicznoéci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/077-
03/286/06).

Pilot wystartowata z lotniska na szybowcu za ho-
lujgcym samolotem. We wznoszeniu termicznym pilot
samolotu holujagcego na wysokosci ok. 700-800 m
znalazt ,mocny komin termiczny” (7-8 m/s w zespole)
i wykonat zakret z duzym przechyleniem, tak ze pilot
szybowca nie zdgzyta wykona¢ zakretu za holujgcym
ja samolotem. Szybowiec znalazt sie na zewnatrz toru
lotu samolotu. Po zluzowaniu liny uczen-pilot otworzy-
ta hamulce aerodynamiczne szybowca, chcac powro-
ci¢ do prawidtowej pozyciji za holujgcym samolotem.
Po wykonaniu ok. 3/4 okrgzenia pilot samolotu holuja-
cego dat sygnat do wyczepienia szybowca, po czym
poczut dos¢ silne szarpniecie za ogon samolotu.
Nastgpito zerwanie liny holujgcej szybowiec. Uczen-
pilot kilkakrotnie zwalniata uchwyt wyczepienia liny,
w celu jej zrzucenia, nie wiedzac czy czes¢ liny nie po-
zostata przy szybowcu. Pilot styszgc zmieniony szum
powietrza optywajgcego szybowiec i podejrzewajac
uszkodzenie szybowca skierowafta go do lotniska.
W celu skontrolowania sprawnosci sterow szybowca
pilot wykonata pare okrgzen. Po sprawdzeniu spraw-
nosci sterow wykonata lgdowanie bez komplikacji. Po

lgdowaniu okazato sie, ze na skutek zaczepienia liny
holowniczej o skrzydto szybowca nastgpito ztamanie
listwy sptywu centroptata.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyna wypadku lotniczego byto wykonanie
przez pilota samolotu holujgcego, w silnym wznosze-
niu termicznym, zakretu ze zbyt duzym przechyleniem,
nieadekwatnym do umiejetnosci pilota szybowca.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow lotniczych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy szkolenia szybowcowego:

41. Informowac pilotdw holujgcych o poziomie
umiejetnosci  ucznidw-pilotbw  szczegolnie
z nieduzym doswiadczeniem.

Bezwzglednie przestrzega¢ utrzymywania
obustronnej tgcznosci radiowej w lotach ho-
lowniczych uczniow-pilotow.

Omowic zaistniaty wypadek z pilotami holuja-
cymi ze szczegolnym uwzglednieniem zasad
holowania ucznidéw-pilotow na termike.

4.2.

4.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 112/03

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152 I,
pilotowanym przez mezczyzne, lat 57, posiadajgce-
go licencje plota samolotowego turystycznego, ktory
wydarzyt sie w dniu 26 lipca 2003 r., klasyfikuje do
kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”
Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/112-
03/166/07).

Pilot wykonywat przelot nawigacyjny na samolo-
cie Cessna 152. Podczas lgdowania samolotem na
lotnisku docelowym pilot wykonat przyziemienie na
»irzy punkty” z przewaga na przednie koto, co spo-
wodowato odbicie samolotu od trawiastej nawierzch-
ni pasa lgdowania na wysokos¢ ok. 1 m. Pilot chcac
powstrzymac¢ wznoszenie, odruchowo oddat od sie-
bie wolant i spowodowat powtdrne przyziemienie na
przednie koto. Nastgpity trzy kolejne ,kangury”, ktore
pilot poprawiat tg samg metodg, pomimo radiowych
podpowiedzi zawiadowcy lotniska, aby reagowat spo-
kojniej. Pilot nie odniost obrazen i po zdarzeniu opu-
scit kabine samolotu o wtasnych sitach. Samolot zo-
stat uszkodzony.

Dziatania pilota podczas kolejnych ,kangurow”
Swiadczg o braku umiejetnosci poprawiania btedu
podczas lgdowania. Sugerujg takze nieprawidtowosci
w metodyce szkolenia pilota w przesztosci.

Ponadto Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych ustalita, ze:
Pilot wchodzgc w krgg nad lotniskiem Igdo-
wania nie uwzglednit roznicy poziomow tego

lotniska w stosunku do lotniska startu, ktora
wynosi ok. +124 m. W wyniku popetnionego
btedu pilot faktycznie wykonywat lot po kregu
nad lotniskiem lgdowania na wysokosci rze-
czywistej ok. 150 m, zamiast 300 m, co stano-
wito dodatkowe utrudnienie dla pilota o matym
doswiadczeniu lotniczym.

Podejscie do lgdowania na samolocie Cessna
152 wykonywane byto prawdopodobnie bez
klap.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
KomIS/e Badania Wypadkdw Lotniczych)
niewtasciwy podziat uwagi pilota podczas lg-
dowania;
przyziemienie bez wytrzymania na zwiekszonej
predkosci, rownoczesnie na podwozie gtow-
ne i przednie koto, w wyniku czego nastgpito
czterokrotne odbicie samolotu od nawierzchni
pasa lgdowania;
nieumiejetne poprawianie ,kangura”.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy szkolenia oméwi¢ powyzsze zdarze-
nie z personelem latajgcym ze szczegolnym uwzgled-
nieniem umiejetnosci lgdowania i poprawiania btedéw
w podobnych sytuacjach.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 214/06

Wypadek lotniczy na spadochronie PD-210, ktory
wydarzyt sie w dniu 29 lipca 2006 r. podczas skoku
wykonywanego przez mezczyzne lat 35, klasyfikuje
do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2”

Opis okolicznoéci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/214-
06/447/06).

Uczen skoczek wykonat podejscie do lgdowania.
W pozycji z wiatrem na wysokosci okofo 15 m, sko-
czek rozpoczat zakret w prawo. Przyziemienie nastg-
pito w trakcie wykonywania zakretu ze zwiekszong
predkoscig opadania. Skoczek doznat ztamania kosci
piszczelowej i strzatkowej lewej nogi oraz ztamania
uda prawej nogi.

2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczynag wypadku byta zta ocena wysokosci,
w konsekwencji tego wykonanie zakretu na okoto
15 m, co spowodowato zderzenie sie ucznia skoczka
z ziemia, przy zwiekszonej predkosci opadania.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia lot-
niczego:
obcigzenie czaszy gfdwnej, wieksze niz mak-
symalne zalecane przez producenta spado-
chronu, powodujgce gwattowniejsze reakcje
spadochronu i zwiekszone opadanie;
wybor miejsca lgdowania innego niz przezna-
czone dla uczniow-skoczkow.

3. Stwierdza sie naruszenie nastepujgcych przepi-
sow lotniczych:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

§11.1. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
3 wrzesnia 2003 r. w sprawie licencjonowania perso-
nelu lotniczego (Dz. U. nr 165, poz. 1603 z pdzniejszy-
mi zmianami).

4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy szkolenia spadochronowego:

4.1. W trakcie szkolenia teoretycznego i praktycz-
nego przekazac¢ i utrwala¢ wiedze na temat
mozliwosci lgdowania z wiatrem, gdy wyso-
kosc jest zbyt mata do wykonania zakretu.
Wymagac¢ od uczniow-skoczkow znajomosci
ograniczen eksploatacyjnych, a w szczegolno-
Sci w zakresie obcigzen spadochronu uzywa-
nych przez nich do skoku.

W szkoleniu praktycznym instruktorzy powin-
ni zawsze uwzgledni¢ zalecenia producenta
dotyczgce obcigzenia czaszy przy danym do-
Swiadczeniu ucznia-skoczka.

Wprowadzi¢ zmiany w organizacji oraz w doku-
mentach operacyjnych Stowarzyszenia (ktore-
go dotyczy omawiane zdarzenie), dostosowu-
jac je do aktualnie obowigzujgcych przepisow.
Ponadto wzor karty przebiegu szkolenia zmo-
dyfikowac tak, azeby odzwierciedlata faktycz-
ny przebieg szkolenia i byta dostosowana do
rejestracji postepdw ucznia skoczka na kaz-
dym etapie szkolenia do uzyskania $wiadec-
twa kwalifikacji.

4.2.

4.3.

4.4.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 237/04

Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 291, na
ktorym dziewigty skok wykonywata kobieta, lat 16,
ktéry wydarzyt sie w dniu 1 wrzesnia 2004 r., klasyfi-
kuje do kategorii:

Czynnik ludzki
w grupie przyczynowej ,Brak kwalifikacji - H2”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/237-
04/481/06).

Uczen-skoczek spadochronowy po puszczeniu
samolotu i wykonaniu okoto 2 s opdznienia otworzy-
ta spadochron. Proces otwarcia czaszy przebiegat
prawidtowo, jednak po jego zakonczeniu nastgpity
obroty w lewo. Bez reakcji ze strony ucznia-skoczka
opadanie na spadochronie z obrotami kontynuowane
byto do wysokosci okoto 10-15 m. Wowczas uczen-
skoczek wczepita czasze gtowng spadochronu, a sys-
tem RSL otworzyt komore czaszy spadochronu zapa-
sowego. Zderzenie z ziemig nastgpito jeszcze przed
napetnieniem sie czaszy spadochronu zapasowego.
W wyniku zderzenie z ziemig uczen-skoczek doznat
powaznych obrazen ciata.

Zespot badawczy PKBWL stwierdzit, ze uchwyt
prawy sterowniczy byt odblokowany, natomiast lewy
uchwyt sterowniczy byt zablokowany. Tym samym
obroty czaszy w lewo nastepowaty prawdopodobnie
na skutek odblokowania tylko prawego uchwytu ste-
rowniczego. Wyczepienie czaszy gtéwnej nastgpito
na skutek niewfasciwego dziatania ucznia skoczka
poprzez wyciggniecie uchwytu usytuowanego po
prawej stronie uprzezy spadochronu. Wysokos¢, na
ktorej uczen skoczek wyczepita czasze spadochronu
gtownego byta zbyt niska, aby mogfo nastgpi¢ zadzia-
tanie automatycznego RSL i wypetnienie sie czaszy
spadochronu zapasowego.

Podjecie decyzji o wyczepieniu obracajgcej sie
czaszy spadochronu Mars 291 na wysokosci 10-15
metrow nastgpito w wyniku ztej oceny sytuacji w po-
wietrzu w zakresie predkosci pionowego opadania
na spadochronie giéwnym i podjecia decyzji na wy-
czepienie czaszy spadochronu gtéwnego na bardzo
matej wysokosci bez proby wczesniejszego odbloko-
wania uchwytu sterowniczego spadochronu.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

nie zlikwidowanie obrotow spadochronu wsku-
tek nie odblokowania lewego uchwytu sterow-
niczego,

wyczepienie przez ucznia-skoczka czaszy
gtownej na wysokosci uniemozliwiajgcej na-
petnienie sie czaszy zapasowe;.

Nie stwierdza sie naruszenia przepiséw lotni-
czych.

(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego).

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Instruktorzy spadochronowi — podczas przygo-
towania do skoku spadochronowego przypominac
uczniom skoczkom spadochronowym o prawidtowym
dziataniu ucznia w sytuacjach zagrazajgcych zyciu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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