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Na podstawie art. 20 ust.1 w zwigzku z art. 21 ust.1
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo Lotnicze (Dz. U.
2006r.Nr100, poz.696 zp6zn.zm. M) oraz art. 223 usta-
wy z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania

ZARZADZENIE NR 14
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 pazdziernika 2007 .

w sprawie organizacji w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego rozpatrywania skarg i wnioskow

27

28

29

31

32

33

34

35

36

37

administracyjnego (Dz. U. z 2000 r. Nr 98, poz.1071

z pézn. zm. ) zarzgdza sie, co nastepuje:

§ 1. Zarzadzenie reguluje organizacje przyjmowania
oraz rozpatrywania skarg i wnioskéw, w rozumie-

2 zmiany niniejszej ustawy zostaty ogfoszone w Dz. U. z 2001 r.

) zmiany niniejszej ustawy zostaly ogfoszone w Dz. U. z 2006 r.
Nr 104, poz. 708711, 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 poz. 682, i Nr 181, poz.1524

Nr 49, poz. 509, z 2002 r. Nr 113, poz.984, Nr 153, poz.1271,
Nr 169, poz.1387, z 2003r. Nr 130, poz.1188, Nr 170, poz.1660,
z 2004 r. Nr 162, poz.1692 oraz z 2005 r. Nr 64, poz. 565, Nr 78,
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niu dziatu VIIl ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r.  § 7. 1. W przypadku stwierdzenia wadliwej kwalifikacji,

Kodeks postepowania administracyjnego, wno-
szonych do Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwane-
go dalej Urzedem.

§ 2. Skargi i wnioski rozpatrywane sg zgodnie z prze-
pisami dziatu VIII ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r.
Kodeks postepowania administracyjnego oraz
rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 8 stycz-
nia 2002 r. w sprawie organizacji przyjmowania
i rozpatrywania skarg i wnioskéw (Dz. U. z 2002 .
Nr 5, poz. 46).

§ 3.1. Skargi i wnioski sktadane osobiscie przyjmowa-
ne sg w Punkcie Obstugi Klienta Urzedu.

2. Informacja o miejscu sktadania skarg i wnio-

skow oraz terminach przyje¢ interesantow

w sprawach skarg i wnioskdéw przez Prezesa

Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz Dyrekto-

ra Generalnego Urzedu Lotnictwa Cywilnego

umieszczona jest na tablicy, w recepciji Urzedu.

§ 4.1. Ze zgtoszonej ustnie skargi lub wniosku sporzg-
dza sie protokot.
2. Wzér protokotu stanowi zatgcznik nr 1 do ni-
niejszego zarzadzenia.

tj. zarejestrowania jako skargi lub wniosku kore-

spondencji nie majgcej takiego charakteru albo

przekazania skargi lub wniosku niewtasciwej ko-
morce organizacyjnej, nalezy bezzwtocznie prze-
kazac¢ te informacje pisemnie do Biura Prezesa

- Stanowiska ds. Medidw, z powofaniem sie na

numer korespondencji znajdujgcy sie na pieczeci
wptywu.

2. Przekazanie skargi lub wniosku zgodnie z wta-
sciwoscig do innej komorki organizacyjnej
Urzedu odbywa sie za posrednictwem Biura
Prezesa - Stanowiska ds. Mediow, ktore do-
konuje zmiany w centralnym rejestrze skarg
i wnioskow, na podstawie dekretacji dyrekto-
ra komorki organizacyjnej Urzedu kierujgce;j
skarge lub wniosek, zgodnie z wtasciwoscia,
a nastepnie przekazuje do wtasciwej komorki
organizacyjnej Urzedu.

3. Jezeli skarga lub wniosek zostata przekazana
jako zwykta korespondencja do komorki orga-
nizacyjnej Urzedu lub zostata ztozona bezpo-
Srednio w komorce organizacyjnej, powinna
by¢ bezzwtocznie przekazana do Biura Preze-
sa - Stanowiska ds. Mediow celem rejestracji.

3. Potwierdzenie ztozenia ustnej skargi lub wnio-  § 8. 1. Po zatatwieniu skargi lub wniosku dyrektor wta-

sku, jezeli zazgda tego wnoszgcy, moze pole-
gac¢ na wydaniu kopii protokotu przyjecia skar-
gi lub wniosku.

4. Pracownik przyjmujacy skarge lub wniosek
niezwiocznie przekazuje protokdt swojemu
przetozonemu (kierownikowi komorki organi-
zacyjnej).

5. Kierownik komorki organizacyjnej wypetnia
pole protokotu oznaczone nr 7.

6. Wypetniony protokot, nalezy niezwiocznie
przekaza¢ do Biura Prezesa - Stanowiska ds.

Sciwej komorki organizacyjnej Urzedu lub wska-
zana przez niego osoba, przekazuje do Biura Pre-
zesa - Stanowiska ds. Mediow kopie odpowiedzi
przekazanej adresatowi, powotujgc sie na numer
kancelaryjny wpisany na pieczeci wptywu oraz
podajgc informacje o sposobie zatatwienia skargi
lub wniosku.
2. Informacja, o ktérej mowa w ust. 1, musi by¢
zgodna z centralnym rejestrem skarg i wnio-
skow.

Mediow, celem zarejestrowania zgfoszonej §9. Korespondencja zwigzana ze skargami i wnio-

skargi lub wniosku.

§ 5. 1. Wptyw skarg i wnioskow jest rejestrowany kom-
puterowo w Biurze Prezesa - Stanowisku ds. Me-
diow, w centralnym rejestrze skarg i wnioskéw.
Biuro Prezesa — Stanowisko ds. Mediow oznacza

skami jest przechowywana w komérkach orga-
nizacyjnych Urzedu oraz Biurze Prezesa - Stano-
wisku ds. Mediéw, w wyodrebnionych zbiorach
zgodnie z jednolitym rzeczowym wykazem akt
w Urzedzie.

skargi i wnioski w lewym gérnym rogu w nastepu-  § 10. 1. Nadzo6r nad rozpatrywaniem skarg i wnioskow

jacy sposob:
1) ,S1” — skargi;
2) ,S2” — skargi na bezczynnos¢ lub przewle-

ktos¢ postepowania (tzw. monity);

3) ,W” —wnioski.

2. Wzér centralnego rejestru skarg i wnioskow
stanowi zatgcznik nr 2 do niniejszego zarzg-
dzenia.

w komorkach organizacyjnych sprawujg dyrekto-
rzy tych komorek.

2. Nadzoér, o ktérym mowa w ust.1, realizowany
jest poprzez nadzor biezgcy terminowosci za-
tatwiania skarg i wnioskéw, kontrole wewnetrz-
ne oraz ocene sprawozdan dotyczgcych skarg
i wnioskow.

§ 11. 1. Koordynowanie rozpatrywania skarg i wnio-

§ 6. Najpozniej jeden dzien po zarejestrowaniu, skargi
i wnioski sg przekazywane komérkom organiza-
cyjnym Urzedu celem ich rozpatrzenia i przygo-
towania odpowiedzi.

skow oraz sporzgdzanie rocznych sprawozdan
dotyczacych skarg i wnioskow rozpatrzonych
przez Urzad nalezy do zadan Biura Prezesa - Sta-
nowiska ds. Mediow.
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2. Sprawozdania, o ktérych mowa w ust1, 3. Przyjeciainteresantow, o ktérych mowa w ust.1
przedstawiane sg do akceptacji Kierownictwu i 2, odbywajg sie po wczesniejszym umowieniu
Urzedu. spotkania w sekretariatach Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego i Dyrektora Generalnego

§ 12. 1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego przyjmu- Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

je interesantéw w sprawach skarg i wnioskow
w kazdy poniedziatek, w godz. od 16:00 do 17:00. § 13. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisa-

nia.

2. Dyrektor Generalny Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go przyjmuje interesantow w sprawach skarg
i wnioskow w kazdg srode, w godz. od 12:00 Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
do 13:00. Grzegorz Kruszynski

Zatgcznik nr 1 do zarzgdzenia nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 25 paZdziernika 2007 r. (poz. 1)

Wz6r protokotu *
przyjecia skargi lub wniosku ***

1. Imig i nazwisko, stanowisko stuzbowe pracownika przyjmujacego skarge lub wniosek

2. Data przyjecia skargi lub wniosku

3. Imig 1 nazwisko wnoszacego skarge lub wniosek

4. Nazwa firmy, organizacji itp., ktora reprezentuje wnoszacy skarge lub wniosek

5. Adres do korespondencji i numer telefonu kontaktowego

6. Przedmiot skargi lub wniosku (opis sprawy)
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* Pola 1-6 oraz 8-9 wypetnia pracownik przyjmujgcy skarge lub wniosek.
* Pole 7 wypetnia kierownik komorki organizacyjnej, w ktérej sporzgdzono protokot.

** Niepotrzebne skresli¢.
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Zatgcznik nr 2 do zarzgdzenia nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 25 paZdziernika 2007 r. (poz. 1)
CENTRALNY

REJESTR SKARG I WNIOSKOW

Lp. Problematyka Sposoéb zatatwienia Data wplywu/data

zatatwienia
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Poz. 2

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, z pdzn. zm.") w zwigzku z § 3 ust. 4,
§ 4 ust. 2 oraz § 7 ust. 7 rozporzgdzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 8 marca 2004 r. w sprawie podziafu
i szczegotowych zasad korzystania z polskiej prze-
strzeni powietrznej oraz sposobow wspotdziatania
panstwowego organu zarzgdzania ruchem lotniczym
z cywilnymi iwojskowymi lotniskowymi organami
stuzb ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44, poz. 413 oraz

DECYZJA NR 2

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 17 stycznia 2008 r.

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

z2005r. Nr 255, poz. 2142) zarzadza sie, co naste-

puje:

§ 1. Zatwierdza sie :
1) likwidacje drogi UL996 na odcinku CHO
- GOSOT;
2) likwidacje warunkowosci w drodze UM70
w segmencie TOLPA - LDZ;
3) likwidacje strefy ruchu lotniskowego ATZ
EPPC ( Pinczow);
4) zmiane granic poziomych segmentow TSA
12C, TSA 13A, TSA 13B, D301, D302, TFR
11 zgodnie z ponizsza tabela:

Oznaczenie
Designator

Granice poziome

Lateral limits

Granice pionowe
Vertical limits
(m/ft AMSL

Okres
aktywnosci
Period of
activity

Uwagi
Remarks

EP TSA 12

EP TSA 12

1. 54°35’°01”N
54°35’'07”N
54°26’'31”N
54°20'19”N
54°10’06”N
53°58’00”N
53°46’15”N
54°12’48”N
54°21’17”N
54°35’'01”N

~OONOO R WD

EP TSA 12C

1. 54°21°17”N
54°26’'31”N
54°20’19”N
54°12’48”N
54°21’17”N

~hOD

EP D 302

1. 54°26’31”N
54°21’17”N
54°35'01”N
54°35’'07”N
54°26'31”N

~hOD

015°15'03”E
015°24°07”E
015°46'51”E
016°03’17”E
016°27'49”E
015°59'00”E
015°31’31”E
015°22'04”E
015°19'00”E
015°15'03”E

015°19'00”E
015°46°51”E
016°03’17”E
015°22'04”E
015°19'00”E

015°46'51”E
015°19'00”E
015°15'03”E
015°24°07”E
015°46'51”E

FL245
270m (900 ft)

Zgodnie
z AUP/
In
accordance
with AUP

Pozostate segmenty TSA12 pozostajg bez zmian.

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 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.
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Oznaczenie
Designator

Granice poziome
Lateral limits

Granice pionowe
Vertical limits
(m/ft AMSL

Okres
aktywnosci
Period of
activity

Uwagi
Remarks

EP TSA 13

EP TSA 13

1)
2)
3)
4)
5)
6)
7)
8)
9)

54°45°35”N
54°46’00”N
54°14°21”N
54°03’19”N
53°50’49”N
53°45°28”N
53°45’57”N
53°47°18”N
53°47°34”N

10) 53°50’15”N
11) 53°57°19”N
12) 54°00°00”’N
13) 54°06'10”’N

1)

54°45’35”N

EP TSA 13A

~hONd

54°06’10”N
54°14°21”N
54°03'19”N
54°00’00”N
54°06’10”N

EP TSA 13B
1. 54°03’19”N

~hOwd

53°50’49”N
53°57°19”N
54°00’00”N
54°03'19”N

EP D 301
1. 54°45’35”N

~hOwd

54°46’00”N
54°14°21”N
54°06’10”N
54°45’35”N

014°20°41”E
014°35’30”E
014°47°58”E
014°52’14”E
014°57°46”E
014°59’52”E
014°54’46”E
014°38'58”E
014°35’43”E
014°19°27”E
014°16’14”E
014°15’°00”E
014°15’46”E
014°20°41”E

014°15’46”’E
014°47°58”E
014°52’14”E
014°15’°00”E
014°15’46”’E

014°52’14”’E
014°57°46”E
014°16’14"E
014°15’°00”E
014°52’14”’E

014°20°41”’E
014°35’'30”E
014°47°58”E
014°15’46”E
014°20°41”’E

FL245
GND

-

L245

1050m (3500 ft)

FL245
GND

Zgodnie
z AUP/
In
accordance
with AUP

Strefa kolizyjna/
Collision Area
Od/from FL 195
Do/to FL 245
Patrz/See
ENR 2.3-1

Segment TSA13C pozostaje bez zmian.

Oznaczenie
Designator

Granice poziome
Lateral limits

Granice pionowe
Vertical limits
(m/ft AMSL

Okres
aktywnosci
Period of
activity

Uwagi
Remarks

EP TFR 11

e

54°03’19“N
54°09’37“N
53°46’15°N
53°50’49“N
54°03’19“N

014°52’14“E
015°23’'13“E
015°31’31“E
014°57°46“E
014°52’14“E

m (T
[l
— | —
o |
a1 o

Zgodnie
z AUP/
In
accordance
with AUP
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5) Wprowadzenie stref TSA 29, TSA 30, TSA 31,
TSA 32 zgodnie z ponizszg tabelg:

. . . Granice pionowe Okres' . .
Oznaczenie Granice poziome Vertical limits aktywnosci Uwagi
Designator Lateral limits (m/ft AMSL Period of Remarks

activity
Wymagane | dia skokow
Okrag o promieniu 2,5 NM (4,6 km) FL145 zezwolenie spadochronowvch
EP TSA 29 i sSrodku o wspotrzednych GND ATC pStrefa kolizyjr?,a
52°34'24“N 020°52’32“E Zgg\%rge 7 TMA WARSZAWA
1. 52°08'52”N 021°04’56"’E Strefa lotow
2. 52°09°08”N 021°08’31"’E . .
3. 52°08'47°N 021°08'56"E " pega'om' Polskiego
' 0, b ” 0O, y ”
EPTSA30 |4. 52007'22"N  021°09'15"E 140 m (35911 S | Wymagane | plowarzyszenia
5. 52°06'33"N  021°08'41"E zezwolenie | o2 .ﬁa
6. 52°0527”N 021°07’'10"E ATC TR EPia
1. 52°08'52”N 021°04’56"’E
1. 52°06’33”N 021°08’41”E .
2. 52°07'22"N  021°09'15"E Strefa lotow
3. 52°08'47°N  021°08'56"E Wymagane | Paralotni Polskiego
 EoonRIOR! 0440 A= 190 m (623ft . Stowarzyszenia
EP TSA 31 4. 52°06'25”N 021°11'45”E GND zezwolenie Paralotniowedo
5. 52°03'31”N 021°09'32”E ATC Strefa koliz 'ga
6. 52°05'27”’N 021°07'10”E 2 CTR EP\X;A
1. 52°06’33”N 021°08’41”E
1. 52°03’17”°N 021°02’05”E Strefa lotow
2. 51°57°25”N 021°05’02" E paralotni Polskiego
EPTSAgs | 3 B1%782'N  020°5459"E 220 m (722ft) \;‘g\j‘vi?eirl‘g Stowarzyszenia
4. 52°00'45”N 020°51’25"E GND ATC Paralotniowego .
5. 52°02'53”N 020°52’39”E Strefa kolizyjna
1. 52°03’17”°N 021°02’05”E z CTR EPWA
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6) Zmiane przebiegu drog N/UN983, L/UL87,
L/UL621, UM70, L996, Z/UZ491 zgodnie z ponizszg
tabela:
Granice
pionowe MNM
Oznaczenie Int Vertical limits FL
AWY Znaczacy punkt nawigacyjny Mag | Dist CoP (FL) WID Uwagi
AWY Significant point Trk | (km) Klasyfikacja (km) Remarks
Designator ©) przestrzeni
Airspace
classification
1 2 3 4 5 6 7 | 8 9 10
N983 A . c03a0
FIR UKLL 49°53'18“N 023°03'30“E 200 CD&/L,EB
FIREPWW | A LODZ VOR/DME (LDZ) 309 | 350 FL195-FL245
127
Patrz / See:
51°48’00,42”"N 019°39'22,13"E ENR 1.3
* — Between
LDZ-ELPOL
77 285 Additionally
195 available
A AMUTO C westbound only
52°20°00“N 018°56'45"E 317+ 18,5 |if L621 is CLSD
& MAPEX 135 201 CDR 1,2,3
53°42'22°N 017°00'13”E na/at
FL195-FL245
A ELPOL 134 Patrz / Se e:
54°36'23“N 015°38'02"E 210 ENR1.3
A AMROR 310 47 % 100
54°53'24“N 015°05'50"E 130
FIR EPWW c 110
FIR ESAA
A DIBED
UN983 49°53'18°N 023°03'30"E 300
FIR UKLL 309 | 45
FIREPWW | A LODZ VOR/DME (LDZ) 127
51°48’00,42”"N 019°39'22,13"E 77 * _ Between
LDZ-ELPOL
A AMUTO 317+ 460 Additionally
52°20°00“N 018°56’45"E =1 201 285 185 available
135 ’
C westbound
A MAPEX only if UL621 is
53°42'22°N 017°00'13”E 134 CLSD
A ELPOL 300
54°36'23“N 015°38'02"E 310 47
130 290
FIREPWW | . AMROR
FIR ESAA 54°5324*N  015°05'50"E
!
L87 X TILAV BEZ ZMIAN
54°24’59“N 015°00°'00"E
285
A LUSID 196 | 59 195 18,5
54°55’00”"N 015°17°46"E c
FIR EPWW 200
FIR ESAA




Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1 — 11— Poz. 2
L87 ! BEZ ZMIAN
ULs A TILAV
54°24'59"N 015°00'00"E 460
196 | 59 285 18,5
A LUSID C 300
FIREPWW | 54°5500"N  015°17'46"E
UIR ESAA
L621 ! o) -
A GRUDA DVOR/DME (GRU) SEGMENTY DIBED - (...) - GRU BEZ ZMIAN
53°31'16,48"N 018°46'52,83"N 100 ** Above FL245
300 :
119 137 available only
A BURAN 110 westbound
54°10'49"N 017°01'47"E 285
A DEVEL 103 0?:5 18,5
54°43'51"N 015°44'53"E 304
A LUSID 36
54°55'00”N 015°17°46”E
FIR EPWW
FIR ESAA
UL621 ! SEGMENT DIBED — GRU BEZ ZMIAN
A GRUDA DVOR/DME (GRU)
URESAA | 53°31'16,48’N 018°46'52,83"N 300 | 137 300
FIR EPWW
A BURAN 460
°10'49” °01'47" 103 ey
54°10'49"N 017°01°47"E 285 185
A DEVEL 304 C
54°43'51"N 015°44'53"E 36
A LUSID
54°55'00"N 015°17°46"E
umz70 A TOLPA
51°18'10"N  023°38'45"E 300
278
282
A LODZ VOR/DME (LDZ) 096 460 200
285 18,5
51°48'00,42"N 019°39'22,13"E c
312 | 413
A BABEN
54°23'17°N  015°14'31"E
)
L996 A CHOCIWEL NDB (CHO) SEGMENTY DENKO - (...) - CHOCIWEL BEZ ZMIAN
53°28'31,09"N 015°19'58,94"E 100
18 245
A MASUN 95
53°38'12’N  015°16'36"E » c
A GOMEX
53°44'04’N  015°14'34"E 245 120
60 105
18,5
A ROBOV 346 c
54°15'45"N  015°03'21"E 165 100
A TILAV 18 %
54°24'59"N  015°00°00"E c
AGOSOT 44
FIREPWW 54°48'20"N  014°51'28"E 110 R268°DAR

FIR ESAA
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2491
A CHOCIWEL NDB (CHO)
53°28'31,09’N 015°19'58,94"E 110
31
A BEDAM
53°44'23"N 015°11'32°E 160
40
ADEMUR 285
54°04'48"N 015°00'28"E 0(9:5 18,5
159 | 23
AXELOL CDR 1,2,3
54°16'39"N 014°53'42"E na/at FLO95-
FL195
1 4
APOKEN %8 | 6
54°49'11"N 014°33'51"E
FIR EPWW
FIR ESAA
Uz491 A CHOCIWEL NDB (CHO)
53°28'31,09"N 015°19'58,94”E 290
160 | 71
A DEMUR
54°04°48"N 015°00°'28"E 460
159 | 23 285 18,5
AXELOL c
54°16'39"N 014°53'42"E
158 | 64
APOKEN
54°49'11"N 014°33'51"E
FIR EPWW
UIR ESAA
A BURAN
UM607 54°10'49"N 017°01°47"E 300
A AMPAK o | M4 450
55°12'08"N  017°07'16"E 180 235 18,5
A PENOR 49 290
55°38'19°N  017°09'41"E
FIR EPWW
UIR ESAA

N/UN983 - * — Between LDZ-ELPOL Additionally available westbound only if L621 is CLSD/pomiedzy LDZ-ELPOL dodatkowo
dostepna w kierunku zachodnim gdy L621 jest niedostepna.

L621 - ** Above FL245 available only westbound/ powyzej FL245 dostepna tylko w kierunku zachodnim
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7) Wprowadzenie drég M/UM743, N/UN195,
Z/UZ80, Y/UY100, UM607 zgodnie z ponizszg tabelg:
Granice
pionowe
Oznaczenie Int Vertical limits
AWY Znaczgcy punkt nawigacyjny Mag | Dist CoP (FL) MNM FL WID Uwagi
AWY Significant point Trk | (km) Klasyfikacja (km) Remarks
Designator ©) przestrzeni
Airspace
classification
M743 A KARTUZY VOR/DME(KRT)
285 120
54°17°59,05”"N 018°12'28,78"E 52 105
A KEMUM 290 100 CDR 1,2,3
54°29'05”N 017°28'23"E Tno | 114 18,5 | na/at FL095-
109 285
095 FL235
A PIVET c CDR 1-H24
54°52°28“N  015°50°23“E 13 na/at FL235-
110 FL285
A GORPI
54°55'00"N  015°39'18"E
FIR EPWW
UIR ESAA
UM743
A KARTUZY VOR/DME(KRT)
300
54°17°59,05”"N 018°12'28,78"E 166
290 460
A PIVET E 285 18,5 | CDR1-H24
54°52°28”"N  015°50°23"E 13 c
A GORPI 290
FIREPWW | 54°5500'N  015°39'18"E
UIR ESAA
N195 AADLAR
op4' 4" 040'4 9" 285 250
52°41°43”"N 019°49’12”"N 123 | 349 245
AELPOL c 18,5
54°3623'N 015°38'02E 285 110
116 51 095
AKOLOB C
54°49'23”N 014°56'39"E
FIR EPWW
FIR ESAA
UN195
AADLAR
52°41'43”"N 019°49'12"N 290
123 | 349
AELPOL % s
54°36'23”N 015°38'02"E C ’
116 51
AKOLOB
54°49'23”N 014°56'39"E
FIR EPWW
FIR ESAA
Z80
A TILAV 285
54°24°59”"N 015°00°00"E 215 | 70 E 18,5
A GORPI c 200
FIR ESAA 54°5500°N  015°39'18"E
FIR EPWW
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Uzs8o
A TILAV
54°24'59"N 015°00'00"E 460
215 | 70 285 18,5
A GORPI C 300
UIR ESAA 54°55'00°'N  015°39'18"E
FIR EPWW
Y100
A BURAN
54°10'49"N 017°01'47"E 285
14 | 102 095 18,5
AELPOL C 110
54°36'23"N 015°38'02"E
uY100
A BURAN
54°10'49"N 017°01'47°E
14 | 102

AELPOL

460
285 18,5
C 290

54°36'23”N 015°38'02"E

OBWIESZCZENIE NR 1

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 17 stycznia

3

2008 .

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 stycznia 2008 r.

w sprawie stref pobierania optat terminalowych

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z pdézn. zm.” w zwigzku z § 3 ust. 6
rozporzgdzenia Ministra Transportu z dnia 15 maja
2007 r. w sprawie optat nawigacyjnych (Dz. U. Nr 92,
poz. 619) ogfasza sie wykaz stref pobierania optat ter-
minalowych:

1) | strefa pobierania opfaty terminalowej - Lotnisko
Warszawa - Okecie/EPWA,;
2) |l strefa pobierania optaty terminalowe;:
— Lotnisko Gdansk im. Lecha Watesy/EPGD,
— Lotnisko Krakéw - Balice/EPKK,

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone
wDz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 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.

Lotnisko Bydgoszcz - Szwederowo/EPBY,
Lotnisko Katowice - Pyrzowice/EPKT,
Lotnisko to6dz im. Wiadystawa Reymonta/
EPLL,

Lotnisko Poznan - tawica/EPPO,

Lotnisko Rzeszow - Jasionka/EPRZ,
Lotnisko Szczecin - Goleniéw/EPSC,
Lotnisko Wroctaw - Strachowice/EPWR,
Lotnisko Zielona Goéra - Babimost/EPZG.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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OBWIESZCZENIE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 stycznia 2008 r.
w sprawie optat nawigacyjnych
Na podstawie art. 130 ust. 10 oraz art. 23 ust. 2  § 1. Zatwierdzone na rok 2008 stawki jednostkowe
pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze optat nawigacyjnych w polskiej przestrzeni po-

(Dz. U. z 2006 Nr 100, poz. 696, z pézn. zm." ogtasza wietrznej wynosza;:
sie, co nastepuije:

Stawka jednostkowa

Strefa pobierania optat terminalowych optaty terminalowej w PLN

| Strefa pobierania optaty terminalowej - Lotnisko Warszawa

_ Okecie/EPWA 547,97

Il Strefa pobierania opfaty terminalowe;j:

— Lotnisko Gdansk im. Lecha Watesy/EPGD

— Lotnisko Krakéow — Balice/EPKK

— Lotnisko Bydgoszcz — Szwederowo/EPBY

— Lotnisko Katowice — Pyrzowice/EPKT

— Lotnisko t6dz im. Wtadystawa Reymonta/EPLL 985,34

— Lotnisko Poznan - tawica/EPPO

— Lotnisko Rzeszéw - Jasionka/EPRZ

— Lotnisko Szczecin — Goleniéw/EPSC

— Lotnisko Wroctaw — Strachowice/EPWR

— Lotnisko Zielona Goéra — Babimost/EPZG

1 Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfoszone
w Dz. U. z 2006 r. 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.
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§ 2. Zatwierdzone na rok 2008 stawki jednostkowe
optat trasowych w panstwach EUROCONTROL

WYynoszg:

Strefa pobierania opfat Laczna z:)a'\;vtl;a(gal?;;astkowa Kurs v:yr;l:a;i waluty
Belgia-Luksemburg * 69,52 ~/-
Niemcy * 64,93 -/-
Francja * 58,63 /-
Wielka Brytania 78,08 0,689105 GBP
Holandia * 59,64 -/-
Irlandia * 28,14 -/-
Szwajcaria 68,96 1,64846 CHF
Portugalia Lizbona * 46,75 -/-
Austria * 60,47 -/-
Hiszpania kontynentalna * 79,61 -/-
Hiszpania Wyspy Kanaryjskie * 67,23 -
Portugalia Santa Maria * 15,04 -/-
Grecja * 44,82 -/-
Turcja ** 26,45 -/-
Malta * 26,97 -/-
Wiochy * 67,07 -/-
Cypr * 34,02 ~-
Wegry 33,64 252,837 HUF
Norwegia 69,74 7,81426 NOK
Dania 59,39 7,44736 DKK
Stowenia * 60,84 -/-
Rumunia 45,15 3,34691 RON
Republika Czeska 41,43 27,5376 CzZK
Szwecja 52,20 9,27132 SEK
Stowacja 48,33 33,7938 SKK
Chorwacja 42,23 7,30823 HRK
Butgaria ** 46,26 -/-
Republika Macedonii 59,48 61,3280 MKD
Motdowa 44,29 16,1026 MDL
Finlandia * 40,44 -/-
Albania 4413 123,459 ALL
Bosnia i Hercegowina 29,55 1,95479 BAM
Serbia-Czarnogora 38,96 79,3210 RSD
Litwa 50,15 3,45276 LTL
Polska 40,69 3,78323 PLN

* : Panstwa nalezgce do Unii Gospodarczej i Walutowej

** : Panstwa ustalajgce swojg podstawe kosztowg opfaty w EUR

§ 3. Stopa odsetek za niezaptacone w terminie nalez-
nosci z tytutu opfat trasowych w roku 2008 wyno-

si 9,24% w stosunku rocznym.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Grzegorz Kruszynski
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OBWIESZCZENIE NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 29 pazdziernika 2007 r.

w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika nr 12 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r.- Prawo lotnicze (Dz. U. 22006 r. Nr 100,
poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008 oraz
Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r.
Nr 50, poz. 331) ogtasza sie jako zatgcznik do niniej-
szego numeru Dziennika Urzedowego Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego Zatgcznik nr 12 (wydanie dsme)
— ,Poszukiwanie i ratownictwo” ¥ — do Konwenc;ji

) Zafgcznik jest dostepny w postaci zapisu na pfycie CD-ROM
w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa,
tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15

0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzo-
nej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., przyjety przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

OBWIESZCZENIE NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 listopada 2007 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zatgcznika nr 1 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r.- Prawo lotnicze (Dz. U. z2006 r. Nr 100,
poz. 696, Nr 104, poz. 708711, Nr 141, poz. 1008 oraz
Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r.
Nr 50, poz. 331) ogfasza sie jako zatgcznik do ni-
niejszego Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa
Cywilnego Zatgcznik nr 1 (wydanie dziesigte, po-
prawka 168) — ,Licencjonowanie Personelu” Y — do

) Zalgcznik jest dostepny w postaci zapisu na pfycie CD-ROM
w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa,
tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15

Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., przy-
jety przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywil-nego.

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

z dnia 19 listopada 2007 r.

w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika nr 2 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 3 ust. 2 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 oraz
Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r.
Nr 50, poz. 331) ogtasza sie jako zatgcznik do ni-
niejszego Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa
Cywilnego Zatgcznik nr 2 (wydanie dziesigte, zmiana
40) — ,Przepisy ruchu lotniczego”™ — do Konwencji

" Zalgcznik jest dostepny w postaci zapisu na ptycie CD-ROM
w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej iEkonomicznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa,
tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15

0 miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzo-
nej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., przyjety przez
Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

OBWIESZCZENIE NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 listopada 2007 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zatgcznika nr 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym,
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 3 ust. 2 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 oraz
Nr 170, poz. 1217, Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r.
Nr 50, poz. 331) ogtasza sie jako zatgcznik do niniej-
szego Dziennika Urzedowego Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego Zatgcznik nr 13 (wydanie dziewigte, zmiana
11) — ,Badanie wypadkow i incydentéw lotniczych”

" Zafgcznik jest dostepny w postaci zapisu na pfycie CD-ROM
w Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej iEkonomicznej
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59, 00-848 Warszawa,
tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15

— do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywil-
nym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.,
przyjety przez Organizacje Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 002/06

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172 J,
pilotowanym przez mezczyzne, lat 42 (pilot kontrolo-
wany), posiadajgcego licencje pilota samolotowego
zawodowego oraz pilota-instruktora kontrolujgcego,
mezczyzne lat 64, posiadajgcego licencje pilota sa-
molotowego liniowego, ktory wydarzyt sie w dniu 7
stycznia 2006 r., klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej
»Brak kwalifikacji - H2/Btedy operacyjne — H3”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8120/002-
06/403/06).

Zatoga wykonywata lot szkolny (KTP) wedtug IFR
w nocy z lotniska Poznan tawica na lotnisko Szczecin
Goleniowizpowrotem. W czasie lotu powrotnego zato-
ga wprowadzita samolot w 0$ pasa 29 lotniska Poznan
tawica, bedgc nad progiem pasa. Na wysokosci okoto
3000 stop QNH samolot przeleciat DVOR LAW i dalej
sie znizat. Na pytanie pani Kontroler TWR ,anytrobles”,
pilot zgtosit ,, znizanie wg loacalizera po Sciezce GS”.
Nazapytanie zaniepokojonej pani Kontroler TWR ,your
position”, padta zaskakujgca odpowiedz pilota: (,- On
the short final, established Glide Slope/Localizer” —
,Ustabilizowany, na kursie i Sciezce”), co byto infor-
macjg Swiadczgcg, ze zatoga nie znata potozenia
samolotu w stosunku do lotniska, poniewaz samolot
w tym czasie znajdowat sie 12 km od lotniska Poznan
tawica, nieustajgco na znizaniu. W odlegto$ci 15 km
od lotniska, samolot wykonywat lot na wysokosci nie
wiekszej niz 120 m nad terenem, przy ztej widocznosci
terenu. W skomplikowanej sytuacji dla zatogi, bezcen-
ng pomoc okazata pani Kontroler TWR, ktéra Sledzita
przebieg lotu i w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa
wydata zatodze polecenie wykonania wznoszenia, co
prawdopodobnie uratowato zatoge przed zderzeniem
z ziemig.

Po nieudanym podejsciu do lgdowania zatoga
przystgpita do powtdérnego podejscia. Podczas wyko-
nywania zakretu na kurs Ilgdowania, nastgpito wyta-
czenie sie silnika samolotu z powodu braku paliwa.
Kontrolujgcy instruktor natychmiast przejgt sterowa-
nie i zdecydowat sie wykonac¢ lagdowanie awaryjne
na zamarznietym jeziorze. Po przyziemieniu, samolot

przemieszczat sie po lodzie okoto 140 m, gdzie nasta-
pito zatamanie lodu i wpadniecie samolotu do wody.
Zatoga nie doznata obrazen, natomiast samolot zostat
znacznie uszkodzony.

Wedtug oceny Panstwowej Komisji BadaniaWypad-
kéw Lotniczych, druga préba podejscia wg ILS-DME
RWY 29 z wysokosci ok. 4700’ QNH skonczytaby sie
réwniez niepowodzeniem. Nawroét byt zapoczatkowa-
ny zbyt blisko lotniska, by mozna byto ustabilizowac
podejscie wg ILS RWY 29. Zatoga popetnita btedy
w interpretacji wskazan przyrzadéw radionawigacyj-
nych oraz btad polegajgcy na zastosowaniu zakretu
proceduralnego 45°/180° w miejsce procedury stan-
dardowej, przewidzianej w AIP dla lotniska Poznanh
tawica, co skutkowato wejsciem w $ciezke podejscia
do pasa 29 zbyt blisko progu pasa i uniemozliwiato
uzyskanie stabilizacji. Procedury podejscia do pasa
29 przewidujg przechwycenie $ciezki znizania w od-
legtosci 11,7 km (pkt FAP), podczas gdy w tym przy-
padku nastgpito w odlegtosci ok. 4,2 km. Rozmiary
Sciezki w tym miejscu sg zbyt mate, aby taka préba
byta skuteczna.

Podczas zdarzenia lotniczego lotnisko Poznan ta-
wica nie oferowato radarowego wektorowania i zatogi
samolotow zmuszone byty do samodzielnego wyko-
nywania wymaganych procedur IFR, wykorzystujgc
poktadowe wyposazenie radionawigacyjne.

Istotng okolicznoscig utrudniajgcg lub ograniczajg-
cg dziatanie zatogi byto faktyczne oblodzenie w chmu-
rach, zalegajgcych w rejonie lotniska Poznan tawica
do wysokosci ok. 150 m. Byta to okolicznos¢, w ktorej
nie nalezato podejmowac lotu.

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

Przyczyng wypadku byto niedoktadne sprawdze-
nie przed lotem ilosci paliwa, w wyniku czego w 3
godz. 9 min. lotu zabrakto paliwa, co spowodowato
nagte wytgczenie silnika doprowadzito do awaryjnego
lgdowania na zamarznietym jeziorze.

Dodatkowe okolicznosci zaistnienia wypadku to:
btedy w czasie wykonywania pierwszego zej-
Scia do lgdowania, co spowodowato koniecz-
nosc¢ powtdrnego podejscia;

warunki atmosferyczne (mrozna noc) przy
sprawdzaniu ilosci paliwa;



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1

Poz. 9

zmeczenie zatogi w 13. godzinie wykonywania
czynnosci lotniczych;

stres wywotany trudnymi warunkami atmosfe-
rycznymi.

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

Art. 114 ust. 1 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, 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).

11.3 Loty Nawigacyjne
11.5.1 Przygotowanie do lotu trasowego lub przelotu

polega na:

1) przeanalizowaniu klimatycznych i mete-
orologicznych wtasciwosci rejonu lotu po
trasie lub przelotu w danej porze roku oraz
prognozy pogody na dang trase lotu;

2) analizie i zanotowaniu wykorzystywanych
w planowanym locie czestotliwosci tgczno-
$ci radiowej i czestotliwosci pomocy radio-
nawigacyjnych;

3) sporzadzeniu nawigacyjnego (operacyjne-
go) planu lotu w tym obliczeniu warunkéw
lotu (predkos¢ podrézna, kat znoszenia,
itp.), ilosci niezbednego paliwa, wysokosci
bezpiecznej lotu na podstawie aktualnej
prognozy;

4) obliczeniu bezpiecznego zapasu paliwa,
umozliwiajgcego osiggniecie lotniska doce-
lowego i utrzymanie sie nad nim w ciggu 45
min. lub w przypadku lotu IFR, osiggniecie
lotniska zapasowego i utrzymanie sie nad
nim w ciggu 45 min;

5) ustaleniu kolejnosci czynnosciw przypadku
ewentualnego pogorszenia sie warunkow
meteorologicznych oraz czynnosci w razie
defektéw i przerw w pracy samolotowych
lub naziemnych $rodkow zabezpieczenia
lotow;

11.5.4 W przypadku spotkania w czasie lotu warun-

kéw meteorologicznych ponizej ustalonego
minimum warunkéw pogodowych dla pilota,
pilot ma obowigzek natychmiast przerwaé¢ wy-
konywanie zadania i zawroci¢ z trasy na swoje
lotnisko lub wylgdowac na najblizszym lotnisku
zapasowym.

Instrukcja Wykonywania Lotéw i Skokdéw Aeroklubu

Polskiego - Loty Samolotowe

11.8 Loty Nocne

11.8.11

11.9.12

W przypadku organizowania przelotéw po tra-
sie obowigzkowo nalezy zapewni¢ mozliwos$¢
lgdowania na lotnisku zapasowym.
Kazdy lot nawigacyjny w nocy powinien byc¢
wykonywany z petnymi gtéwnymi zbiornikami
paliwa. Lotnisko lub lotniska zapasowe nalezy
wyznaczy¢ tak, aby czas dolotu do najblizsze-
go z nich nie byt wiekszy niz 45 min. z kazde-
go punktu trasy. Lotniskiem zapasowym moze
by¢ réwniez lotnisko inne niz cywilne, spetnia-
jace wymagania zawarte w ust. 6.2.6.10. ni-
niejszej instrukcji.

W przypadku utraty orientacji geograficznej

pilot obowigzany jest zapyta¢ pozostatych

cztonkdéw zatogi o miejsce znajdowania sie
samolotu, a jezeli i oni nie umiejg go wskazac,
pilot powinien:

a) zameldowac o zaistniatej sytuacji Kierow-
nikowi Lotéw badz organowi stuzby ruchu
lotniczego - drogg radiowg; (czestotliwo-
Sci FIS-6w podane w p. 5.12.2 niniejszej
instrukcji)

b) podaé¢ czas utraty orientacji, prawdopo-
dobny rejon lotu i pozostatg ilos¢ paliwa;

W przypadku braku mozliwosci nawigzania tgcz-
nosci radiowej - pilot powinien zanotowa¢ czas i po-
zostatg ilos¢ paliwa i kontynuowac lot nie zmieniajgc
kursu, az do napotkania charakterystycznego obiektu
punktowego lub liniowego (miasta, jeziora, linie kole-
jowe itp.).

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

41

4.2

4.3

4.4

4.5

Z pilotem instruktorem przeprowadzono KWT i
KTP;

Witasciciel samolotu — uzupetni¢ i uaktualnic¢
dokumentacje samolotu Cessna 172 J.
Uzytkownicy samolotow — prowadzi¢ $cistg
ewidencje liczby prob silnika w okresie niewy-
konywania lotow przez samolot;

Uruchomiono nowy system radarowy stuzby
organu kontroli zblizania w rejonie kontrolowa-
nym lotniska Poznanh - tawica (EPPO);
Wprowadzono do Instrukcji Operacyjnych
Organow Kontroli Lotnisk mozliwo$¢ wykorzy-
stania z podglagdu zobrazowania radarowe-
go, w celu udzielania niezbednych informaciji,
w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa stat-
ku powietrznego lub jezeli zostanie stwierdzo-
ne naruszenie warunkow zezwolenia kontroli.
Zapisy do INOP wprowadzono 23.11.2006 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 22
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 077/06

Wypadek lotniczy, na szybowcu SZD-48-3 Jantar
Standard - 3, pilotowanym przez pilota szybowcowe-
go lat 21, ktory wydarzyt sie w dniu 4 maja 2006 r.,
klasyfikuje do kategorii

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

Opis okolicznoéci wypadku.
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/077-
06/501/06).
Pilot szybowcowy wystartowat szybowcem na
holu za samolotem. Po kilku minutach, bedgc nad
lasem na wysokosci okoto 380 m, wyczepit szybo-
wiec z zamiarem samodzielnego naboru wysokosci
w napotkanym kominie termicznym. Podjeta préba
wykorzystania termiki nie powiodta sie, szybowiec
szybko wytracit wysokos¢. Pilot, nie widzgc mozli-
wosci powrotu na lotnisko, podjat decyzje o lado-
waniu na fgkach koto Szydfowa. Wypuscit podwozie
z zamiarem wykonania lgdowania. Podczas pod-
chodzenia do lgdowania napotkat prgd wznoszacy,
ktory postanowit wykorzysta¢ do naboru wysoko-
Sci. Rozpoczagt krgzenie w celu wykorzystania prag-
du wznoszgcego. Noszenie jednak ustato, dlatego
pilot wyprowadzit szybowiec z krgzenia nad lasem
na wysokosci okoto 100 m, w kierunku odwrotnym
do kierunku planowanego lgdowania. Pilot, podczas
wykonywania zakretu o 180°, zaczepit szybowcem
o wierzchofki drzew, a nastepnie runat w las. Ranny
pilot opuscit wrak szybowca o wiasnych sitach, po-
wiadamiajac o zdarzeniu. Pilot doznat obrazen w po-
staci ztamania kosci pietowej stopy oraz kosci nosa.
Szybowiec podczas zderzenia z wierzchotkami drzew
i pionowego upadku na ziemie ulegtf zniszczeniu.
Pierwsza decyzja o lgdowaniu w terenie przygod-
nym byta prawidiowa i dawata szanse na bezpieczne
zakonczenie lotu, jednak nastepna decyzja o probie
centrowania komina na krytycznie matej wysokosci,
doprowadzita do zderzenia z lasem.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkdw Lotniczych)
decyzja o wyczepieniu szybowca na matej wy-
sokosci, ktéra nie zapewniata bezpiecznego
powrotu na lotnisko,

proba nawigzania kontaktu z termikg na kry-
tycznie matej wysokosci, podczas manewru
lgdowania w terenie przygodnym, co dopro-
wadzito do zderzenia szybowca z lasem.

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

Instrukcja Wykonywania Lotow i Skokow Aero-
klubu Polskiego, Rozdziat 12 — Loty Szybowcowe,
pkt 12.7 - loty termiczne:

— Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek ma-
newréw innych niz niezbedne do lgdowania,
na i ponizej wysokosci krytyczne;.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wyso-

kos¢ niezbedna do wykonania bezpiecznego

manewru do lgdowania po uwzglednieniu naj-

bardziej niekorzystnych okolicznosci, moga-

cych wptyna¢ na przebieg lgdowania, takich

jak:

a) sita i kierunek wiatru;

b) odlegto$é w locie slizgowym do obranego
lgdowiska w silnym pragdzie opadajgcym
powietrza;

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw tak-

ze doskonatos¢ szybowca i poziom wyszkolenia

pilota.

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu

wyszkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych
loty termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotow szybowcowych posiada-
jacych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot po-
wyzej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu

termicznego obniza sie nad terenem ptaskim

do wysokos$ci 500 m, to pilot tego szybowca

ma obowigzek wybra¢ odpowiedni teren do Ig-

dowania. Nad terenem pofatdowanym, masy-

wami lesnymi lub kazdym innym z matg iloscig

pol nadajgcych sie do Igdowania, wysoko$¢ ta

powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szukanie

i centrowanie wznoszeh mozna przeprowadzac
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w poblizu obranego lgdowiska tylko do wyso-
kosci krytycznej.

- Do lgdowania w terenie nalezy wybierac
przede wszystkim niskie uprawy roslin, suche
taki lub Scierniska, ktorych pas lgdowania be-
dzie przebiegat wzdtuz kierunku wiatru i po-
siadat podejscie do lgdowania wolne od wy-
sokich przeszkdd. Rozmiar wybranego terenu
uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikacji
wyszkoleniowych pilota.

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

1.2 Omoéwi¢ wypadek z pilotami wykonujgcymi
loty na termike, a w szczegoélnosci omowic
okolicznosci i przyczyny, ktére doprowadzity
do jego zaistnienia,

2.2 Szef Wyszkolenia Aeroklubu Opolskiego zor-
ganizuje sprawdzian wiedzy pilota z zakresu
wykonywania lotéw szybowcowych natermice
ze szczegolnym uwzglednieniem bezpiecznej
wysokosci przechodzenia do lotu swobodne-
go oraz z przepiséw wykonywania lotow.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 23
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 148/03

Wypadek lotniczy na samolocie ultralekkim JK-05
Junior, pilotowanym przez mezczyzne lat 47, posiada-
jacego licencje Pilota Samolotowego Turystycznego,
ktory wydarzyt sie w dniu 15 sierpnia 2003 r., klasyfi-
kuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej
»Btedy w proceduralne — H5”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/148-
03/222/06).

W dniu 15 sierpnia 2003 r. pilot i pasazer wykony-
wali lot po trasie Katowice Muchowiec - Bielsko Biata
- Katowice Muchowiec. Po przylocie samolotem na
lotnisko Katowice Muchowiec, pilot wytgczyt silnik sa-
molotu—- zamknat zawér odcinajgcy paliwo.

Przed uruchomieniem silnika do ponownego lotu,
pilot nie otworzyt zaworu odcinajacego paliwo, w wy-
niku czego, po starcie samolotu z pasazerem na po-
ktadzie, nastgpito przerwanie pracy silnika na wyso-
kosci okoto 40 - 50 m.

Po przerwaniu pracy silnika, pilot zmniejszyt kat
wznoszenia, ale nie utrzymat wystarczajgcej predkosci

niezbednej do lotu szybowego. Samolot zaczat wyka-
zywac stan przeciggniecia w postaci utraty sterowno-
Sci i trudnosci w utrzymaniu zamierzonego kierunku.
Podczas wykonywania zakretu w lewo, z przechyle-
niem ok. 45° przy zbyt matej predkosci postepowej
doszto do wpadniecia samolotu w korkocigg, ktory
zakonczyt sie zderzeniem z ziemig pod duzym katem
(ok. 60°). Pilot i pasazer poniesli Smier¢ na miejscu.

Komisja ustalita (miedzy innymi):

— zawor odcinajagcy paliwo byt w pozycji ,za-
mkniete”;

- maksymalny ciezar startowy samolotu prze-
kroczony byt o co najmniej 43 kg.

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

Przyczyng wypadku byto:

— wykonanie zakretu w sytuacji przerwania
pracy przez silnik na mafej wysokosci i przy
zbyt matej predkosci lotu, co doprowadzito
do przeciggniecia samolotu i autorotacij;

— przerwanie pracy przez silnik byto spo-
wodowane brakiem zasilania paliwem
w wyniku startu z zamknietym zaworem od-
cinajgcym doptyw paliwa do silnika.
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Czynnikami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypadku
byto:
- bardzo mate doswiadczenie pilota na sa-
molocie JK-05 ,Junior”;
- wykonanie przygotowania do lotu prawdo-
podobnie w pospiechu;
— przekroczenie dopuszczalnego ciezaru cat-
kowitego samolotu.

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

Art. 211, ustep 1, pkt.1 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz. U. 2007 r. Nr 50,p0z.331).

W instrukcji Uzytkowania w Locie samolotu
JK-05 Junior na stronie 3-3 w p. 3.3.2 ,Awaria silni-
ka po oderwaniu” widnieje nastepujgca informacja:
Unikajgac zderzenia z przeszkodami LADOWAC na
wprost oraz bardzo wyeksponowane ostrzezenie: NIE
PROBOWAC WYKONYWANIA ZAKRETU.

W ,Instrukcji Wykonywania Lotow i Skokow” Ae-
roklubu Polskiego dotyczacej szczegdlnych przy-
padkéw w lotach samolotowych, w punkcie 11.9.4
zamieszczony jest nastepujacy zapis: ,Na samolocie
jednosilnikowym w przypadku odmowy pracy silnika
po starcie na wysokosci ponizej 100 m albo w przy-
padku koniecznosci natychmiastowego wykonania
przymusowego lgdowania poza lotniskiem, pilot jest
zobowigzany:

a) przeprowadzi¢ samolot w szybowanie i zabez-

pieczy¢ odpowiednig predkos¢ (na samolocie
z chowanym podwoziem, schowaé¢ podwozie)
b) ustali¢ kierunek lotu w przypuszczalne miejsce
przymusowego lgdowania (aby unikngé¢ czo-
towego zderzenia z przeszkodg pilot powinien

zmieni¢ kierunek lotu do 30° w lewo lub w pra-

wo z przechyleniem nie wigkszym niz 10°).
Pilot turystyczny, po zatrzymaniu pracy silnika,
postapit niezgodnie z zapisami w IUwL samolotu
JK-05 Junior, jak rowniez z zapisami zawartymi
w Instrukcji Wykonywania Lotéw Aeroklubu Pol-
skiego.

. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych

4.1. producent — umiesci¢ w ,Instrukcjach Uzytko-
wania w Locie samolotu JK-05 Junior” informa-
cje dotyczace zachowania sie w przeciggnie-
ciu i w korkociggu na klapach ustawionych
w pozyciji startowe i do lgdowania;

4.2. wiasciciele i uzytkownicy samolotu JK-05
Junior - sprawdzi¢, czy umieszczono w ,In-
strukcjach Uzytkowania w Locie” informacije
dotyczgce zachowania sie w przeciggnieciu
i w korkociggu na klapach ustawionych w po-
zycji startowe i do lgdowania;

4.3. instruktorzy w lotach zapoznawczych na sa-
molotach JK-05 Junior - przeprowadzi¢ ¢wi-
czenia w symulowanych lgdowaniach awaryj-
nych.

4.4. producent samolotu wprowadzit mechanicz-
ne zabezpieczenie uniemozliwiajgce rozruch
silnika bez przestawiania zaworu odcinajgce-
go paliwo w pozycje ,otwarte”.

4.5. wiasciciele i uzytkownicy samolotu JK-05
Junior — sprawdzi¢ czy samolot posiada me-
chaniczne zabezpieczenie uniemozliwiajgce
rozruch silnika bez przestawiania zaworu od-
cinajgcego paliwo w pozycje ,otwarte”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 24
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 145/05

Powazny incydent lotniczy na dwoch samolotach
Piper PA-28, pilotowanych przez mezczyzn, ktéry wy-
darzyt sie w dniu 22 lipca 2005 r., klasyfikuje do kate-
gorii:

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

Opis okoliczno$ci powaznego incydentu.

(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkoéw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/145-
05/209/067).

W dniu 22.07.2005 r. miato miejsce awaryjne lg-
dowanie dwoch statkow powietrznych (PA-28) na
lotnisku Swidwin. Samoloty wykonywaty lot po trasie
Szczecin-Dgbie— Gdansk-Rebiechowo z miedzylado-
waniem w Zegrzu Pomorskim. Ze wzgledu na szybko
pogarszajgce sie warunki atmosferyczne piloci za-
wrocili na lotnisko wojskowe, ktére wczesnie mineli,
proszac o zgode na lgdowanie. Kontroler poinformo-
wat zafogi o zamknietym lotnisku zgodnie z NOTAM
nr A 3522/05 dla statkdbw powietrznych i zapropono-
wat lgdowanie na lotnisku w Mirostawcu. W tym czasie
pilot jednego z samolotow zgtosit matg pozostatosé
paliwa. W wyniku zaistniatej sytuacji Kontroler lotniska
Swidwin wyrazit zgode na lagdowanie. Piloci po wyja-
$nieniu sytuacji oraz uzupetnieniu paliwa wystartowali
na lotnisko Zegrze Pomorskie.

Nalezy podkresli¢ fakt, ze decyzja pilotéw o zawro-
ceniu do lotniska Swidwin ze wzgledu na pogarszaja-
ce sie warunki atmosferyczne oraz matg ilo$¢ paliwa
na trasie przelotu do lotniska Zegrze Pomorskie, bio-
rgc pod uwage aspekt bezpieczenstwa, byta stuszna.

2. Przyczyna powaznego incydentu.

Przyczyng powaznego incydentu byto niewtasciwe
nawigatorskie przygotowanie obu pilotow-dowddcéw
samolotow Piper, polegajgce na braku lub niewtasci-
wych obliczeniach dotyczacych ewentualnego lgdo-
wania na lotnisku zapasowym dostepnym dla cywilne-
go ruchu lotniczego, co doprowadzito do wymuszenia
zezwolenia na lgdowanie na niedostepnym dla ruch
lotniczego lotnisku wojskowym Swidwin, przez zgto-
szenie sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa lotu ze
wzgledu na matg ilos¢ paliwa.

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

Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41. Piloci — w trakcie nawigacyjnego przygoto-

wania do lotu doktadnie analizowa¢ warunki

atmosferyczne na trasie przelotu oraz plano-

wac wtasciwg ilos¢ paliwa zapewniajgcg bez-

pieczny dolot do lotniska zapasowego przy

kazdych warunkach atmosferycznych.

Piloci — nawigzywac tgcznos¢ radiowg z wia-

Sciwg terytorialnie stuzbg informacji powietrz-

nej, w celu otrzymania informacji o dostep-

nych lotniskach w FIR Warszawa.

4.3. Informacje o zdarzeniu przekaza¢ do nadzoru
lotniczego Republiki Federalnej Niemiec.

4.2.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 025/05

Wypadek lotniczy na spadochronie Contact 134,
ktory wydarzyt sie w dniu 2 kwietnia 2005 r. na kto-
rym 670. skok wykonywata kobieta lat 33, posiadajgca
Swiadectwo kwalifikacji skoczka spadochronowego,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej
»Btedy proceduralne — H5”

Opis okoliczno$ci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8124/025-
05/010/07).

Skoczek spadochronowy wykonywata drugi skok
w dniu zdarzenia. Po prawidtowym otwarciu spado-
chronu gtownego, sterujgc spadochronem opadata
szybujac w kierunku strefy ladowania. Na wysokosci
okofo 60 m skoczek poprzez sciggniecie lewej lin-
ki sterowniczej zainicjowata zakret i wykonata okofo
2,5 obrotu w lewo. W konsekwencji wykonanego ma-
newru, zderzytfa sie z ziemig w obrocie z duzg pred-
koscig pionowg, doznajac powaznych obrazen ciata.
U skoczka, w wyniku zmian w obrebie centralnego
uktadu nerwowego, wystgpita niepamie¢ wsteczna,
co uniemozliwito komisji ustalenie motywow jej dzia-
tania.

14

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

Przyczyng wypadku byto wprowadzenie spado-
chronu w obrét na wysokosci uniemozliwiajgcej wy-
konanie prawidtowego lgdowania.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow 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 Organizatorzy szkolenia spadochronowego
oraz instruktorzy spadochronowi — zapoznaé
z okolicznosciami zdarzenia skoczkéw spa-
dochronowych, zwracajgc szczegolng uwa-
ge na stosowanie sie do zalecen zwigzanych
z technikg lgdowania na spadochronach szy-
bujacych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 26
PRZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 096/03

Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 330,
ktory wydarzyt sie w dniu 12 lipca 2003 r. podczas
wykonywania pierwszego skoku spadochronowego
przez kobiete lat 27, klasyfikuje do kategorii:

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

1. Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/096-

03/483/06).
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Uczen-skoczek wykonywata pierwszy skok na
spadochronie z wysokosci 1500 m, z samoczynnym
otwarciem (na ling), z samolotu An-2. Oddzielenie sie
ucznia-skoczka od samolotu, otwarcie i opadanie do
momentu przyziemienia odbywato sie prawidiowo.
Podczas lgdowania uczen-skoczek zaciggneta obie
linki sterownicze, przy jednoczesnym mocniejszym
Sciggnieciu linki prawej, powodujgc zakret spado-
chronu. Niewtasciwe sterowanie spadochronem byto
powodem, ze uczen-skoczek w momencie przyzie-
mienia przyjeta nieprawidtowg pozycje do ladowania
w wyniku, czego doszto do ztamania koéci podudzia.

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

Przyczyng wypadku byto lgdowanie w zakrecie, co
byto skutkiem nierébwnomiernego zaciggniecia linek
sterowniczych, z jednoczesnym wystawieniem prawej
nogi w momencie lgdowania.

3. Nie stwierdza sig naruszenia przepisow lotniczych.
(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. Organizatorzy szkolenia spadochronowego
— w celu zwiekszenia bezpieczenstwa szko-
lgcych sie skoczkdédw spadochronowych, sto-
sowac¢ indywidualne podejscie, podczas reali-
zacji programu szkolenia spadochronowego,
w zakresie szkolenia na przyrzgdach naziem-
nych. Szkolenie realizowac¢ w taki sposéb, by
¢wiczenia proponowane na trapezie prowa-
dzone byty z wykorzystaniem uprzezy wypo-
sazonej w systemy otwierania spadochronu
gtébwnego, sterowania, wyczepienia zamkow
tasm nosnych, otwierania spadochronu za-
pasowego analogicznych do tych, jakie beda
uzywane przez danego ucznia-skoczka lub
skoczka w czasie skokow.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 27
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 105/03

Wypadek lotniczy na spadochronie SD-83, na kto-
rym pierwszy skok wykonywafa kobieta lat 26, ktory
wydarzyt sie w dniu 19 lipca 2003 r., klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,Szkolenie — 02”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/105-
03/498/06).

Uczen-skoczek  spadochronowy  wykonywata
pierwszy raz skok na spadochronie. Gdy samolot
znajdowat sie na wysokosci 500 m skoczek wyrzuca-
jacy dokonat zrzutu sondy i na podstawie jej zniesie-
nia ocenit miejsce zrzutu skoczkow. Na wysokosci 900

m wyrzucajacy naprowadzit samolot na punkt zrzutu i
dat komende do skoku. Spadochron gtéwny otworzy-
ty sie prawidtowo. Uczen-skoczek, gdy zorientowata
sig, ze wiatr znosi jg poza lotnisko probowata wyko-
nac¢ ,zwrot w tasmach”. Zastosowanie niewtasciwe;j
techniki sterowania spadochronem nie pozwolito na
skorygowanie btedu zrzutu.

Ladowanie ucznia-skoczka odbyto sie na drze-
wach na wysokosci okoto 10 m. W celu zejécia na zie-
mie uczen-skoczek otworzyta spadochron zapasowy,
rozcieta tadmy uprzezy i powoli zaczeta opuszczac sie
w doét. Uczen —skoczek, gdy byfa na wysokosci okoto
5 m, wskutek zranienia dtoni. puscita linki spadochro-
nu i spadta na ziemie. W wyniku upadku doznata po-
waznych obrazen ciata.

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



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1

Poz. 15i 16

Przyczynami wypadku byty:

- niewtasciwe wyznaczenie punktu zrzutu, co
doprowadzito do lgdowania ucznia-skoczka
poza lotniskiem na drzewie.

- podjecie samodzielnej proby zejscia po lin-
kach spadochronu zakonczonej upadkiem na
ziemie.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku byty:

— brak instruktora spadochronowego podczas
przygotowania do skokdw uczniow- skoczkow,
a takze podczas ich wykonywania.

— przekazywanie podczas szkolenia teoretycz-
nego procedury wykorzystania spadochronu
zapasowego do opuszczenia sie nha ziemie,
po lgdowaniu na drzewie, nie uwzgledniajgcej
zmian w budowie spadochronoéw, jakie nastg-
pity od czasow jej opracowania.

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

IWL- Instrukcja Wykonywania Lotdéw i Skokdéw Ae-
roklubu Polskiego

1414.8.5.1 Uczen-skoczek moze wykonywac skoki

ze spadochronem tylko pod nadzorem instruktora

spadochronowego.

4. Zalecenia profilaktyczne:

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

4.1. Uzytkownicy spadochronodw, instruktorzy,
oraz szefowie szkolenia aeroklubow i osrod-
kéw szkolenia — majgc na uwadze aktualne
konstrukcje spadochronéw i materiaty sto-
sowane do ich budowy, dokona¢ zmiany
w dotychczas stosowanej procedury poste-
powania w sytuacji, gdy skoczek zawisnie ze
spadochronem na drzewie i nie moze zejs¢ na
ziemie po pniu i gateziach.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 152/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 1
sierpnia 2005 r., na szybowcu SZD-48-3 ,Jantar Std.”,
pilotowanym przez kobiete lat 25, klasyfikuje do kate-
gorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna przez
uzytkownika lub warsztatowa T-7
(tacznie z btedem ludzkim)”
1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/152-
05/401/06)

Pilot szybowcowy uczestniczgca w Szybowco-
wych Mistrzostwach Polski w dniu 30 lipca |lgdowata
w terenie przygodnym. Szybowiec zostat zdemon-
towany i przetransportowany na teren przystoso-
wany do startow i lgdowan Rudniki (EPRU). W dniu

31 lipca szybowiec zmontowano i przygotowano do
lotu. Montaz statecznika poziomego wykonat po-
mocnik pilota, doswiadczony pilot i instruktor szy-
bowcowy. Sworzen gtowny montowat pilot, uczestnik
Mistrzostw. Napedy elementéw sterowania podtg-
czata pilot — dowddca statku powietrznego. W dniu
1 sierpniapilot przygotowata szybowiec do lotu, spraw-
dzita miedzy innymi wychylenia wszystkich sterow
i wystartowata za samolotem z lotniska Rudniki do
kolejnej konkurencji. W locie swobodnym, krgzac
w kominie nabrata wysokosci do okoto 800 m. W pew-
nym momencie, w trakcie krgzenia ustyszata dzwiek
tarcia metalu lokalizowany po lewej stronie kadtuba
w rejonie przejécia kadtub — skrzydto. Pilot poczuta
wyrazny zeslizg na lewe skrzydto. Polot szybowcowy
bez powodzenia usitowata wyprowadzi¢ szybowiec
z nienaturalnej konfiguracji. O awarii sterowania lot-
kami powiadomita przez radio kierownika lotéw, ktory
po kroétkiej obserwaciji ewolucji wykonywanych przez
szybowiec polecit jej skok ratowniczy. Pilot szybowca
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wykonata bezpiecznie skok ratowniczy nie odnoszgc
obrazen. Szybowiec wbit sie w dach garazu.

Przygotowanie szybowca do lotu po lgdowaniu
w terenie przygodnym budzi szereg zastrzezen.
Przede wszystkim organizacja montazu szybowca
byta prowadzona chaotycznie i bez jednoosobowe-
go kierownictwa. Poszczegdlne czynnosci montazo-
we jak i kontrolne wykonywaty rézne osoby. Kontrola
potgczenia byta niestaranna, poniewaz przeoczono
nieprawidtowe potgczenie popychacza E2-12 (krétkie-
go) z popychaczem B2-5 (dtugim) lotki lewej. Kontrola
tego potgczenia w szybowcu SZD-48-3 Jantar Std 3
jest wyjatkowo trudna, ze wzgledu na brak wizualne-
go dostepu. W praktyce mechanicy i piloci dokonujag
tego rodzaju kontrole ,na dotyk”.

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

Przyczyng wypadku lotniczego byto:

Roztgczenie popychaczy napedu lewej lotki spo-
wodowane nieprawidtowym montazem, ktore spo-
wodowato znaczne zmniejszenie skutecznosci stero-
wania poprzecznego i konieczno$¢ wykonania skoku
ratowniczego przez pilota.

Czynnikiem sprzyjajagcym zaistnieniu wypadku
byfa niestaranna kontrola montazu szybowca po
wczeshiejszym lgdowaniu w terenie przygodnym.

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 uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

4.1 Uzupetni¢ IUwL szybowca SZD-48-3 ,Jantar
Std.”, w punkcie 4.8.2. Montaz Skrzydet: ppkt
5 doda¢ czynno$¢ sprawdzenia prawidfowo-
Sci potagczenia i zabezpieczenia lotek.

41 Omoéwié wypadek z pilotami wykonujgcymi
loty na wszystkich odmianach szybowcow
Jantar, ze szczegdlnym uwzglednieniem typu
SZD-48-3 ,Jantar Std.”

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 165/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 7
sierpnia 2005 r., na szybowcu SZD-51-1 ,Junior”, pi-
lotowanym przez mezczyzne lat 29, klasyfikuje do ka-
tegorii:

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

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/165-
05/338/06)

Uczen-pilot szybowcowy wykonywat lot termicz-
ny w odlegtosci 13 km od lotniska. Nie znalazt w tym
miejscu oczekiwanych noszen i postanowit wykonac¢
lot w kierunku lotniska. W trakcie powrotu uczen-pilot

ocenit, ze nie doleci do lotniska, dlatego postanowit
lgdowac¢ w terenie przygodnym. Na miejsce lgdowa-
nia wybrat pole o szerokosci ok. 20 m i dtugosci ok.
200 m na terenie tzw. ,osadnikow” Elektrocieptowni
Zeran. Teren lgdowania byt porosniety wysokg tra-
wag, nierowny, z podfuznym uskokiem wzdtuz kie-
runku lgdowania. Po lewej stronie wzdtuz kierunku
lgdowania znajdowaty sie krzewy i mtode drzewka.
Bedgc na wysokosci wyréwnania uczen-pilot zauwa-
zyt, ze wzdtuz pasa, na ktérym chciat wykonac¢ lgdo-
wanie, biegnie wzniesienie o wysokosci ok. 1 m. Pi-
lot postanowit przyziemi¢ na wyzszej czesci terenu,
wykonujgc manewr dowrotu zaczepit lewym skrzy-
dtem o dwa mtode drzewka, co spowodowato obrét
szybowca w lewo o 300° i uderzenie kadtubem szy-
bowca o ziemie. Pilot nie odnidst obrazen. Na skutek
zaczepienia o drzewa, uszkodzeniu ulegta krawedz
natarcia lewego skrzydta, a na skutek uderzenia szy-
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bowca o ziemie uszkodzeniu ulegt kadtub szybowca
1 m za kabing pilota.

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

Przyczyna wypadku lotniczego byto:

— niewystarczajgcy poziom wyszkolenia pilota,
nie pozwalajgcy mu na prawidtowg ocene za-
istniatej sytuacii,

- btedy w taktyce lotu nadlotniskowego polega-
jace na niewtasciwej ocenie mozliwosci dolotu
do lotniska,

— nieprzestrzeganie procedur wyboru pola do
lgdowania w terenie przygodnym.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byto:
— niesystematyczne szkolenie praktyczne,
— szkolenie w poczatkowym okresie przez kilku
instruktorow.

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

Instrukcja Wykonywania Lotow | Skokéw Aeroklubu
Polskiego

,Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek manew-
réw innych niz niezbedne do Igdowania, na i ponizej
wysokosci krytyczne;.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu ter-
micznego obniza sie nad terenem ptaskim do wyso-

kosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek
wybrac¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad terenem
pofatdowanym, masywami lesnymi lub kazdym innym
z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania, wyso-
kos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wigksza. Szukanie
i centrowanie wznoszeh mozna przeprowadzac¢ w po-
blizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci krytycz-
nej.

Do lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy ro$lin, suche tgki lub $cierni-
ska, ktorych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do lagdowania
wolne od wysokich przeszkdd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikaciji
wyszkoleniowych pilota.”

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

4.1 Instruktorzy szybowcowi — oméwi¢ wypadek
z pilotami i uczniami-pilotami wykonujgcymi
loty szybowcowe na termike.

4.2 Instruktorzy szybowcowi — w przypadku nie-
systematycznego wykonywania lotow przez
uczniéw pilotow, dostosowywac¢ metodyke
szkolenia do indywidualnych potrzeb i pre-
dyspozycji szkolonych oraz zwiekszy¢ liczbe
lotéw kontrolnych.

4.3 Dyrektorzy osrodkow szkolenia, dyrektorzy
aeroklubdw, organizatorzy szkolenia — wzmaéc
nadzoér nad instruktorami prowadzgcymi szko-
lenie szybowcowe.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 30
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 104/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu
27 czerwca 2005 r., na szybowcu SZD-51-1 ,Junior”,
pilotowanym przez mezczyzne lat 22, klasyfikuje do
kategorii:

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

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/104-
05/400/06)
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Pilot szybowcowy wykonywat przelot na szybowcu
docelowo-powrotny, warunkowy 306 km. Na odcinku
powrotnym pilot utracit noszenia i, na wysokosci ok.
350 m, podjat decyzje o lgdowaniu w terenie przygod-
nym. Z uwagi na okoliczne wzniesienia, rzeczywista
wysokos¢ krytyczna podjecia decyzji byta mniejsza.
Bedac juz na prostej do lgdowania na wybranym polu,
pilot zauwazyt wysokie drzewa uniemozliwiajgce bez-
pieczne lgdowanie. W zaistniatej sytuacji pilot zmienit
decyzje i postanowit lgdowaé¢ na polu odlegtym od
pierwotnie wybranego o ok. 200 m. Przyziemienie
szybowca nastgpito skosnie do stoku, na polu pszeni-
cy o wysokosci uprawy ok. 110 cm. Szybowiec zacze-
pit lewym skrzydtem o uprawe i wykonat obrét w lewo
o ok. 130° Pilot nie doznat zadnych obrazen i opuscit
kabine o wiasnych sitach, natomiast szybowiec zostat
znacznie uszkodzony.

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

Przyczyng wypadku lotniczego byto zaczepienie
skrzydtem o uprawe pszenicy w trakcie lgdowania
w terenie przygodnym.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu wypadku byt
zbyt poézny wybdr pola przygodnego do Igdowania
i koniecznos¢ zmiany decyzji 0 miejscu lgdowania.

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

Instrukcja Wykonywania Lotow | Skokow Aeroklubu
Polskiego

,Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek manew-
réw innych niz niezbedne do lgdowania, na i ponizej
wysokosci krytyczne;.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

c) sitai kierunek wiatru;

d) odlegtos¢ w locie slizgowym do obranego |a-
dowiska w silnym prgdzie opadajgcym powie-
trza;

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw takze

doskonato$¢ szybowca i poziom wyszkolenia pilota.

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-

szkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych loty
termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiadajg-
cych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot powy-
zej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu ter-
micznego obniza sie nad terenem ptaskim do wyso-
kosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek
wybra¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad terenem
pofatdowanym, masywami lesSnymi lub kazdym innym
z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania, wy-
sokos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szuka-
nie i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzac¢ w
poblizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci kry-
tycznej.

Do lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy ro$lin, suche fgki lub Scierni-
ska, ktérych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do ladowania
wolne od wysokich przeszkdéd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikaciji
wyszkoleniowych pilota.”

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

4.1 Instruktorzy szybowcowi — oméwi¢ wypadek
z pilotami wykonujgcymi loty szybowcowe.

4.1 Instruktorzy szybowcowi — zwrdci¢ uwage na
koniecznos¢ podejmowania decyzji o lgdowa-
niu w terenie przygodnym na witasciwej wyso-
kosci w zaleznosci od poziomu wyszkolenia
i klasy szybowca.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 31
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 271/04

Wypadek lotniczy na smigtowcu Estrom-280C, pi-
lotowanym przez mezczyzne lat 33, posiadajgcego
licencje pilota $smigtowcowego turystycznego, ktory
wydarzyt sie w dniu 8 pazdziernika 2004 r., klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koricowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8121/271-
04/306/06).

Pilot $migtowca wykonywat nocny lot nawigacyjny
po trasie lotnisko Aleksandrowice — Dobczyce — Mie-
chow — lotnisko Aleksandrowice. Celem lotu byto uzy-
skanie przez pilota brakujgcego nalotu jako dowddca
statku powietrznego, niezbednego do ubiegania sie
o licencje pilota $migtowcowego zawodowego.

W 76 minucie lotu, z powodu pogarszajgcych sie
warunkéw atmosferycznych, pilot podjgt decyzje
0 skréceniu trasy i powrocie na lotnisko macierzyste.
W tym celu nawigzat tgczno$¢ radiowg z informatorem
FIS, proszgc o zmiane trasy lotu. Jako powdd zmiany
pilot podat, iz obawia sie, ze moze mie¢ mato paliwa
do kontynuacji lotu zgodnie z wcze$niejszym planem.
Zgode na zmiane trasy pilot otrzymat i rozpoczat lot
powrotny w kierunku lotniska. Informator FIS nie po-
informowat pilota, ze warunki pogodowe nie spetniajg
miniméw zezwalajgcych na wykonanie lotu specjalne-
go VFR w nocy, pomimo wiedzy, ze smigtowiec nie
posiada wyposazenia do lotow IFR oraz, ze pilot wy-
konuje nocny lot szkolny VFR. Po okoto 25 min. lotu
pilot nadat korespondencije ,, Krakow Informacja, po-
trzebuje pomocy, Mayday, Mayday, Mayday — (Jestem
w niebezpieczenstwie)”. Na pytanie informatora FIS
Krakow, jakiego rodzaju pomocy oczekuje, pilot $mi-
gtowca nie odpowiedziat. Dalsze préby nawigzania
tgcznosci ze Smigtowcem nie powiodty sie. W chwile
pozniej Smigtowiec znikngt z radaru. Pilot obnizajac
wysokos¢ doprowadzit do zderzenia $migtowca z zie-
mig. W wyniku zderzenia pilot poniést Smier¢ na miej-
scu, a $migtowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

W koncowej fazie lotu pilot najprawdopodobniej
obnizyt wysokos$¢ lotu z przyjetej wysokosci wzgled-
nej 2500 ft. Przyczyng takiego dziatania mogta byc¢

podstawa chmur frontowych i dalsze pogarszanie wi-
dzialnosci z uwagi na opady deszczu.

Warunki pogodowe, w jakich znalazt sie pilot nie
pozwalaty na dalsze kontynuowanie lotu z VFR. Pilot
powinien podjg¢ decyzje o przerwaniu lotu i lagdowa-
niu na lotnisku kontrolowanym Krakoéw Balice. Warun-
ki pogodowe panujgce wokot lotniska byty ponizej
wymaganych przepisami miniméw do wykonywania
lgdowania w warunkach nocnego lotu VFR specjal-
ny, w zwigzku z powyzszym stuzby ruchu lotniczego
nie mogty zgodnie z przepisami zasugerowac piloto-
wi tego rozwigzania, gdyz bytoby to réwnoznaczne
Z przejeciem przez nie petnej odpowiedzialnosci za
wykonanie tej operacji w nieodpowiednich warunkach
meteorologicznych. Gdyby pilot jako pierwszy zgtosit
prosbe o zgode na lgdowanie na lotnisku Krakow Ba-
lice, podajgc jako powodd zagrozenie bezpieczenstwa,
wowczas zostataby mu udzielona wszelka dostepna
pomoc pozwalajgca na wykonanie bezpiecznego la-
dowania.

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

Przyczynami wypadku byty:

niezamierzony wlot smigtowca w rejon pogar-
szajgcych sie warunkéw meteorologicznych.
utrata orientacji przestrzennej przez pilota
w trakcie wykonywania zakretu o 180° majace-
go na celu opuszczenie rejonu ztej pogody.

Wptyw na zaistnienie wypadku miaty:

nie przestrzeganie przez pilota na etapie pla-
nowania lotu, pogarszajgcych sie warunkow
meteorologicznych.

mate doswiadczenie pilota w nawigacyjnych
lotach nocnych.

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

Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
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1.2 Osrodki szkolenia lotniczego, aerokluby, or-
ganizatorzy szkolenia, organy stuzb ruchu
lotniczego — omowi¢ wypadek lotniczy oraz
wykorzysta¢ w szkoleniu lotniczym.

2.2 QOsrodki szkolenia lotniczego FTO/TRTO -
w celu zwiekszenia bezpieczenstwa szko-
lgcych sie pilotow stosowaé¢ indywidualne
podejscie do szkolonego pilota w zakresie
wymaganh dotyczacych liczby i czasu nawiga-
cyjnych lotéw nocnych wykonanych z instruk-
torem, w celu dopuszczenia do samodzielnych
lotéw, odpowiednio zwiekszajgc ilo$¢ godzin
powyzej minimum, jakie jest zawarte w ,Pro-

20

gramie Szkolenia Lotniczego do uzyskania
Licenciji Pilota Smigtowcowego Zawodowego
CPL(H)” dla o$rodkéw szkolenia lotniczego
FTO/TRTO.

4.3. Instruktorzy — wzmoc nadzér nad szkolacy-
mi sie pilotami podczas przygotowania sie
do wykonania lotu w nocy, w zakresie analizy
warunkéw meteorologicznych panujgcych na
trasie przelotu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 163/05

Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 7 sierpnia 2005 r. na smigfowcu PZL W-3AS
»20KOt”, pilotowanym przez mezczyzne lat 57, posia-
dajacego licencje pilota $migtowcowego liniowego,
klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej
»Uszkodzenie systemu - T11”

1. Opis okolicznosci powaznego incydentu.
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8221/163-
05/194/06).

Smigtowiec przeciwpozarowy wystartowat z bazy
do pozaru. Lot odbywat sie bez strazakow na pokta-
dzie i miat na celu gaszenie ognia przy uzyciu zbior-
nika ,BAMBI”-BUCKET. W trakcie wykonania dolotu z
napetnionym wodg zbiornikiem podwieszanym, w od-
legtosci okoto 300 m od linii ognia, zatoga zauwazyta
nierdbwnomierng prace prawego silnika, az do jego sa-
moczynnego wytgczenia sie. Zatoga zrzucita wode ze
zbiornika i wigczyta ,moc nadzwyczajng” lewego silni-
ka. Z powodu szybkiego spadku predkosci obrotowe;j
wirnika nosnego, pilot podjat decyzje o natychmiasto-
wym lgdowaniu. W tym celu wykonat zakret w lewo
w kierunku zauwazonej wczesniej, dogodnej do lgdo-
wania, w jego ocenie, ptaszczyzny na zboczu gory.
W momencie przyziemienia topaty wirnika nosnego

uderzyty w gatezie krzakow. Po przyziemieniu pilot
wytgczyt pracujgcy silnik. Przyziemienie $migtowca
nastgpito na podmoktym gruncie, w ktory zapadto sie
przednie koto oraz prawa golen. Obnizajgce sige kon-
cowki topat wirnika nosnego przed zatrzymaniem sie
konhczyty swoj obrot w zetknieciu z ziemig. Zatoga nie
odniosta obrazen. Smigtowiec ulegt uszkodzeniu.

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

Przyczyng awaryjnego lgdowania $migtowca byta
przerwa w dostawie paliwa do silnika spowodowana
awarig pompy paliwowej ALRP-5.

Jednoczesnie, mimo pdzniejszych eksperymentow
i wyjasnien producenta pompy paliwowej, Komisji nie
udato sie wyjasnic¢ przyczyny awarii pompy.

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 uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Osrodki Szkolenia, wiasciciele i uzytkownicy smi-
gfowcow PZL W-3A ,,Sokodt”:



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 1

Poz. 20i 21

4.1. Omowi¢ zdarzenie lotnicze z pilotami i mecha-
nikami poktadowymi wykonujgcymi loty na
sSmigtowcu PZL W-3A ,Sokét” (modele W-3A;
W-3AS).

4.2. Omoéwi¢ z personelem latajgcym i technicz-
nym zalecenia Biuletynu Obowigzkowego
Nr E-19W123/DOA/2007, na podstawie ktore-
go wydana zostata Dyrektywa EASA Nr 2007-
0/53-E.

W trakcie eksploatacji $migtowca PZL W-3A
i W-3AS zwraca¢ szczegdOlng uwage na dziatanie
pompy paliwowej ALRP-5 i nie bagatelizowa¢ nawet
najmniejszych odstepstw od jej prawidtowego dziata-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 33
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 107/03

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-36A ,Cobra”,
pilotowanym przez kobiete lat 18, ucznia-pilota szy-
bowcowego, ktory wydarzyt sie w dniu 20 lipca 2003
r. klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,, Brak kwalifikacji H-2”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koncowego Paristwowej
Komisji Badania Wypadkdw Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/107-
03/285/06).

Uczen-pilot wykonywata przelot warunkowy do
Srebrnej Odznaki Szybowcowej z lotniska Babice
na lotnisko w Przasnyszu. Na skutek utraty noszen
uczen-pilot podjefa decyzje o lgdowaniu w terenie
przygodnym. Pole przymusowego lgdowania uczen-
pilot obrata z wysokosci 500 m. Ostatni zakret wyko-
nata na wysokosci 150 m. Podczas podejscia do la-
dowania zauwazyta na wybranym polu wysokie zboze
i postanowita lgdowac z zamknietymi hamulcami aero-
dynamicznymi. Podczas fazy wytrzymania szybowiec
zahaczyt lewym skrzydiem o zboze, wykonat obrot
w lewo i przyziemit trawersem tamigc belke ogonowa.
Uczen-pilot nie odniosta obrazen.

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

Przyczyna wypadku lotniczego byt btagd ucznia-pi-
lota, polegajacy na lgdowaniu ze zwisem w wysokiej
uprawie, co doprowadzito do zahaczenia skrzydtem
0 zboze.

Okolicznoscia sprzyjajgca zaistnieniu wypadku
byto wybranie do ladowania w terenie przygodnym
pola porosnietego wysoka uprawa.

3. Stwierdza sie naruszenia nastepujgcego przepisu
lotniczego:
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzad Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)

IWL - Instrukcja Wykonywania Lotow
| Skokéw Aeroklubu Polskiego
Rozdziat 12 — Loty Szybowcowe

,DO lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy roslin, suche tgki lub Scierni-
ska, ktorych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do lgdowania
wolne od wysokich przeszkdéd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikacji
wyszkoleniowych pilota.”

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

41 Szef Szkolenia Aeroklubu, w ktorym miafo
miejsce zdarzenie, zapoznac instruktoréw
przygotowujgcych uczniow do pierwszego
samodzielnego przelotu, a takze pilotow aero-
klubu z okolicznosciami wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszyniski
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KOMUNIKAT NR 34
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 219/06

Wypadek lotniczy, na szybowcu SZD-50-3 Pu-
chacz, pilotowanym przez ucznia pilota szybowcowe-
go lat 32, ktory wydarzyt sie w dniu 30 lipca 2006 r.,
klasyfikuje do kategorii

,»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,, Brak kwalifikacji-H2”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu koncowego Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/219-
06/165/07).

Uczen-pilot wystartowat do samodzielnego lotu
szkolnego. Do czwartego zakretu lot przebiegat
bez zaktdcen. W trakcie wykonywania ostatniej fazy
czwartego zakretu, uczen-pilot doprowadzit do prze-
ciggniecia szybowca, a nastepnie do pionowego kor-
kociggu. Szybowiec bedgc w pionowym opadaniu
i z duzym katem nurkowania zderzyt sie z ziemig w le-
sie w rejonie lotniska. Pilot poniost Smier¢ na miejscu,
szybowiec zostat zniszczony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych stwierdzita, ze uczen-pilot podczas wylotow
samodzielnych zbyt szybko wprowadzat szybowiec
w przechylenia do gfebokich zakretow, co stwarzato
przestanki do popetniania podobnych btedow w ko-
lejnych lotach samodzielnych. Brak reakciji instruktora
na popetnione btedy przez ucznia-pilota mogto do-
prowadzi¢ do ich utrwalenia.

Ten sposob sterowania szybowcem jest szczegol-
nie niebezpieczny w czasie wykonywania zakretow
na matej wysokosci. Niski lot sprzyja powstawaniu
przeciggniecia, poniewaz zawirowania przyziemne;j
warstwy powietrza wywotujg szybkie zmiany katow
natarcia niezaleznie od sterowania podiuznego,a
uwaga pilota skoncentrowana jest gtownie na oblicze-
niu podejscia do lgdowania. Szybowiec przeciggniety
pochyla sie do przodu i na skrzydfo. Przeciggniecie
w zakrecie objawia sie szybkim pogtebianiem zakretu
z jednoczesnym opuszczaniem maski szybowca pod
horyzont, totez dos¢ trudno niewprawnemu pilotowi
odrozni¢ je od pogtebiania zakretu wskutek podmu-
chu pod zewnetrzne skrzydio. Brak reakcji pilota w
chwili przeciggniecia lub proba podniesienia maski
szybowca prowadzg do wpadniecia w korkocigg. Pra-
widtowa reakcja polega na szybkim wychyleniu steru
kierunku w strone przeciwng do przechylenia, w celu

przerwania autorotacji oraz na niewielkim ruchu drgz-
ka od siebie w celu zmniejszenia kata natarcia. W razie
wystgpienia objawdéw matej predkosci tuz nad ziemia,
nalezy nie dopusci¢ do jej dalszego zmniejszania, ale
rébwniez nie nalezy pochyla¢ nadmiernie szybowca,
starajgc sie jednoczesnie zachowac rownowage po-
przeczng, szybko reagujgc na tendencje do zwiséw
doktadnie skoordynowanymi wychyleniami lotek i ste-
ru kierunku. Spowoduje to w najgorszym przypadku
ptaskie przepadniecie szybowca do ziemi. Znaczne
pochylenie szybowca w tej sytuaciji w celu zwieksze-
nia predkosci prowadzi do groznego uderzenia przo-
dem szybowca o ziemie. Jezeli sytuacja ta wystepuje
przy otwartych hamulcach, nalezy je natychmiast za-
mknac.

Uczen-pilot majgc mate doswiadczenie lotnicze,
nie rozpoznat na czas zjawiska spadku predkosci lotu
szybowca w czwartym zakrecie wykonywanym z du-
zym przechyleniem. (Dos$wiadczeni piloci oceniajg
ten fakt metodg stuchowg na podstawie zmiany ,,szu-
mu wiatru za kabing” oraz metodag odczu¢ drgan kon-
strukcji. Przy malejacej predkosci szybowca zanikaja
drgania szybkie, a odczuwa sie drgania wolne tzw.
drzenie konstrukcji.)

Zaprzestanie obserwaciji lotu ucznia-pilota w kon-
cowej fazie czwartego zakretu przez nadzorujgcego
lot instruktora, uniemozliwito instruktorowi zareago-
wanie w czasie na btgd ucznia-pilota i przekazanie
przez radio wtasciwej podpowiedzi.

Osoby kierujgce lotami powinny starannie obser-
wowac caty lot wszystkich samodzielnych lotéw szko-
lgcych sie ucznidw oraz wnikliwe analizowac odchyle-
nia od przyjetych norm. Po analizie bteddw, powinni
aktywnie wptywa¢ na ksztattowanie prawidtowych
nawykow lotniczych przez uczniéw-pilotdw w trakcie
szkolenia lotniczego.

2. Przyczyna wypadku:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)
btad w technice pilotowania polegajgcy na
dopuszczeniu do zwiekszenia przechylenia,
utraty predkosci i przeciggniecia szybowca
w czasie wykonywania czwartego zakretu z
gtebokim przechyleniem, co doprowadzito do
korkociggu i zderzenia z ziemig;
niewtasciwy nadzor instruktorski nad lo-
tem polegajgcy na braku obserwacji ucznia
w czwartym zakrecie.
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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)

41 Wypadek omowi¢ we wszystkich aeroklubach
i osrodkach szkolenia.
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4.2 Szef Szkolenia Aeroklubu, w ktérym doszto
do wypadku — oceni¢ predyspozycje instruk-
tora pod katem dalszego wykonywania lotéw
szkolnych z uczniami-pilotami.

4.3 W aeroklubach i osrodkach szkolenia - zwigk-
szy¢ nadzér metodyczny nad osobami doraz-
nie zatrudnionymi do szkolenia lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 35
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 076/03

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-36A ,Cobra”,
pilotowanym przez mezczyzne lat 30, posiadajgcego
licencje pilota szybowcowego, ktory wydarzyt sie w
dniu 20 czerwca 2003 r. klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej ,, Btedy operacyjne H-3”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Parnstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8122/076-
03/284/06).

Pilot wykonywat przelot na szybowcu po trasie
tréjkagta (300 km). Na ostatnim odcinku nastgpit zanik
noszen termicznych. Na wysokosci 550 m pilot szy-
bowcowy podijat decyzje o lgdowaniu w terenie przy-
godnym na waskim polu o niskiej uprawie. Wykonat
krag i na wysokosci 250 m wyprowadzit szybowiec
na prostg do lgdowania. Podczas wyréwnania boczny
wiatr spychat szybowiec w kierunku pola obsianego
zbozem. Pilot nie zareagowat na to znoszenie, dlatego
nastgpito zaczepienie koncéwkag prawego skrzydta
szybowca o zboze, a nastepnie o ziemie. Szybowiec,
bedac jeszcze w powietrzu, wykonat obrét o 180°
i spadt na ziemie. Pilot nie odniést obrazen. Szybo-
wiec ulegt znacznemu uszkodzeniu.

Zdaniem Komisji wysokos¢ wyboru pola do lgdo-
wania przez pilota byfa prawdopodobnie znacznie
nizsza od 550 m. Miejsce lgdowania od lotniska byto

oddalone o okoto 9 km, co przy zapasie wysokosci
550 m, duzej doskonatosci szybowca ,Cobra” i przy
tylnym wietrze pozwalatoby na bezpieczny dolot do
lotniska z zapasem 250 m wysokosci. Wysokos$¢ ta
pozwalata na bezpieczne wykonanie kregu nadlotni-
skowego i lgdowanie na lotnisku.

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

Przyczyna wypadku lotniczego byto wybranie nie-
wtasciwego pola do lgdowania w terenie przygodnym,
spowodowane najprawdopodobniej zbyt pdézno pod-
jeta decyzjg o lgdowaniu.

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

IWL — Instrukcja Wykonywania Lotéw
| Skokoéw Aeroklubu Polskiego
Rozdziat 12 — Loty Szybowcowe

,Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek manew-
row innych niz niezbedne do lgdowania, na i ponizej
wysokosci krytyczne;.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
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lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

e) sitai kierunek wiatru;

f) odlegtos¢ w locie Slizgowym do obranego lg-
dowiska w silnym prgdzie opadajgcym powie-
trza;

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw takze

doskonato$¢ szybowca i poziom wyszkolenia pilota.

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-
szkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych loty
termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiadajg-
cych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot powy-
zej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu ter-
micznego obniza sie nad terenem ptaskim do wyso-
kosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek
wybrac¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad terenem
pofatdowanym, masywami lesSnymi lub kazdym innym
z matg iloscig pol nadajgcych sie do lgdowania, wy-

sokos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szuka-
nie i centrowanie wznoszeh mozna przeprowadzac
w poblizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci
krytycznej.

Do lgdowania w terenie nalezy wybiera¢ przede
wszystkim niskie uprawy ro$lin, suche fgki lub Scierni-
ska, ktérych pas lgdowania bedzie przebiegat wzdtuz
kierunku wiatru i posiadat podejscie do lagdowania
wolne od wysokich przeszkdéd. Rozmiar wybranego
terenu uzaleznia sie od typu szybowca i kwalifikaciji
wyszkoleniowych pilota.

W terenie ptaskim nalezy lgdowa¢ pod wiatr, nato-
miast w terenie gorzystym — pod stok.”

4. Zalecenia profilaktyczne:

(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg

Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

41 W stosunku do Aeroklubu Polskiego — omoé-
wi¢ okolicznosci wypadku w analizie stanu
bezpieczenstwa lotéw.

4.2 Zapoznac¢ wszystkich pilotow aeroklubéw
oraz o$rodkéw szkolenia z okolicznosciami
wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 36
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 109/03

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 22 lip-
ca 2003 r., na samolocie Jak 12A, pilotowanym przez
mezczyzne lat 58, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H3”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu koricowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z badania
zdarzenia lotniczego sygn. ULC-LBL/8120/109-
03/040/07).

Pilot wykonywat lotu po kregu. Do kolejnego lotu
wystartowat majgc na poktadzie, wedtug zeznan
Swiadkow, troje pasazerow (wedtug stéw pilota nie
byto nikogo). Po starcie, krgzyt w rejonie lotniska, a po
zauwazeniu chmury burzowej, podjat decyzje o lgdo-
waniu. W fazie przyziemienia nastgpit silny podmuch

wiatru uniemozliwiajgcy lgdowanie. Pilot zdecydowat
0 przejsciu na drugi krag, lecz mimo wykorzystania
petnej mocy silnika, samolot nie rozpedzat sie do
predkosci wystarczajgcej na wznoszenie. Po przele-
ceniu okoto 100 m na wysokosci okofo 2 m, statek po-
wietrzny zaczepit lewym skrzydtem o krzewy, co spo-
wodowato ruch obrotowy samolotu w lewo o okoto
21 i zderzenie z ziemig. W wyniku uderzenia samolot
zostat uszkodzony. Pilot nie odnidst obrazen. Zadna
Z 0sOb trzecich nie zgtosita urazéw.

Wykonywanie Ilgdowania podczas burzy wigze sie
z duzym ryzykiem, poniewaz burza to cumulonim-
bus, chmura o pionowej budowie, wypietrzona od
800-1000 m do 10 000-12 000 m o szerokosci podsta-
wy od kilku do kilkudziesieciu kilometréw. Taka chmu-
ra zasysa z wielkg sitg masy powietrza od powierzchni
ziemi. Dlatego, podczas podchodzenia do lgdowania
w burzy, gwattownie moze zmienic¢ sie kierunek wia-
tru, a jego predkos$¢ moze raptownie wzrosng¢, nawet
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do kilkudziesieciu metrow na sekunde. Mogg rowniez
wystgpi¢ pionowe ruchy powietrza, zaréwno do gory,
jak i do dotu. W takich warunkach bezpieczne wyko-
nanie startu lub lgdowania na lekkim statku powietrz-
nym moze by¢ niemozliwe.

Samolot Jak 12A jest gérnoptatem z prostokatno-
trapezowym pfacie skrzydfa o do$¢ duzej powierzchni
nosnej i obszernym, skrzyniowym kadtubie. Taki sa-
molot jest wyjatkowo czuty na podmuchy tylno-bocz-
nego wiatru tak, ze w pewnych warunkach moze by¢
nie sterowny — tzn. wychylenia steréw nie zapewniajg
kontroli pilota nad lotem samolotu.

Pilot samolotu zle ocenit warunki meteorologiczne,
gdyz na pytanie PKBWL: ,dlaczego zdecydowat sie
na wykonanie lotu w warunkach zblizajgcej sie burzy
, odpowiedziat, ze wedfug jego oceny, w rejonie lot-
niska warunki w petni zapewniaty wykonanie lotu po
kregu. Znacznie wiekszym rozsgdkiem wykazali sie
piloci motolotniowi, podejmujgc decyzje o przerwaniu
lotow. Pilot niepotrzebnie narazit siebie i pasazeréw
na niebezpieczenstwo zwigzane z trudnymi warunka-
mi atmosferycznymi.

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

Przyczynag wypadku byto wykonywanie lotu w nie-
odpowiednich warunkach meteorologicznych (przy
zblizajgcej sie burzy) przekraczajgcych mozliwosci
samolotu i umiejetnosci pilota, co spowodowato utra-
te kontroli nad samolotem w fazie przejscia na drugi
krag i w efekcie rozbicie samolotu.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-

ku byto:
- dazenie do wykonywania lotu pasazerskiego
przed nadejsciem burzy;

- zta ocena warunkéw meteorologicznych przez
pilota;

— zbytnie zawierzenie pilota we wtasne umiejet-
nosci.

3. Nie stwierdza sie naruszenia przepisow 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)

4.1 Dyrektorzy aeroklubdéw, dyrektorzy osrodkéw
szkolenia, organizatorzy lotow, wtascicie-
le statkbw powietrznych — zapoznac¢ pilotow
z okolicznosciami i przyczynami wypadku lot-
niczego.

4.2 Piloci — wtasciwie ocenia¢ warunki meteorolo-
giczne pod katem mozliwosci wykonywania
lotéw przy minimalnych warunkach meteoro-
logicznych dla danego typu statku powietrz-
nego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 37
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 028/03

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 2 maja
2003 r., na spadochronie L-2 Kadet, na ktérym skok
wykonywat mezczyzna lat 36, klasyfikuje do kate-
gorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu korncowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-

nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8124/028-
03/477/06)

Uczenh-skoczek wykonywat drugi skok na spado-
chronie, z samoczynnym otwarciem (lina desantowa),
z wysokosci 800 m. Oddzielenie od samolotu, otwar-
cie i opadanie do momentu przyziemienia, odbywa-
to sie prawidtowo. Podczas lgdowania pod wiatr na
uzytkowej czesci lotniska, uczen-skoczek przyziemit
na rozstawionych nogach, zamiast na ztgczonych, do-
znajgc ztamania prawej nogi bez przemieszczenia.
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2. Przyczyna wypadku.
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Przyczyng wypadku lotniczego byfo niewtasciwe
wykonanie przyziemienia na rozstawione, zamiast na
ztgczone nogi.

3. Nie stwierdza si¢ naruszenia przepisow lotni-
czych.
(na podstawie przeprowadzonej przez Urzgd Lot-
nictwa Cywilnego analizy dokumentacji zdarzenia
lotniczego)
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4. Zalecenia profilaktyczne:
(na podstawie uchwaty podjetej przez Paristwowg
Komisje Badania Wypadkow Lotniczych)

Organizatorzy szkolenia spadochronowego - zwré-
ci¢ szczegdblng uwage na teoretyczne opanowanie te-
matu przyziemienia.

Organizatorzy szkolenia spadochronowego — do
szkolonych uczniéw — skoczkoéw spadochronowych
podchodzi¢ indywidualnie, w zaleznosci od postepéw
w realizacji programu, odpowiednio zwieksza¢ ilos¢
¢wiczen na trapezie i skoczni.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 38
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 141/03

Wypadek lotniczy, na pilotowanym przez pilota sa-
molotowego turystycznego, lat 36, samolocie Cessnha
172, z dnia 10 sierpnia 2003 r., klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji — H2”

1. Opis okolicznosci wypadku.
(na podstawie raportu konncowego Paristwowej Komi-
sfi Badania Wypadkdw Lotniczych z badania zdarze-
nia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/141-03/192/06)

Pilot wykonywat lot z dwoma pasazerami samo-
lotu na trasie Ketrzyn - Cottbus (Niemcy). Na lotnisku
Poznan-tawica wykonat miedzylgdowanie, w celu
uzupetnienia paliwa. Podczas lgdowania z bocznym
wiatrem (kat 90°, predkos¢ okoto 5m/s) na lotnisku
Poznan-tawica, pilot zbyt p6zno wykonat wyréwnanie
i przyziemit przednim kotem w odlegtosci okoto 550 m
od progu pasa, na trawiastej czesci lotniska. Samolot
oderwat sie od ziemi i utracit kierunek w prawo o kat
okoto 30° i uderzyt w betonowg nawierzchnig prawym
skrzydtem a nastepnie przednim kofem samolotu.
W czasie tego przyziemienia Smigto dwukrotnie zacze-
pito o pas. Samolotwypadtzpasalgdownia, odchylitsie
o kolejne 15° od kierunku lgdownia i, po przyziemieniu
na 3 kota, trawersem przemieszczat sie po trawiastej
czesci lotniska. Samolot zatrzymat sie 50 m od prawe;j
krawedzi pasa. Pilot i pasazerowie nie odniesli obra-
zen. Samolot zostat powaznie uszkodzony.

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

Przyczyng wypadku byt btad popetniony w czasie
lgdownia polegajgcy na braku wyrdéwnania, co spo-
wodowato twarde przyziemienie na przednie koto,
ponowne odbicie sie samolotu, utrate kierunku w pra-
WO, ponowne przyziemienie z zaczepieniem o beton
kohcowka skrzydta, wypadniecie z pasa lagdowania
i uszkodzenie samolotu.

Czynnikiem sprzyjajgcym popetnieniu btedu byto
mate doswiadczenie lotnicze pilota i prawoboczny
wiatr.

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

4. Ze wzgledu na obywatelstwo pilota, PKBWL po-
zostawita sformutowanie zalecen profilaktycznych
wtadzy lotniczej RFN.

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

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 39
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 9 lipca 2007 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 142/05

Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt podczas lotu tre-
ningowego na termike nadlotniskowg w dniu 27 lipca
2005 r. na szybowcu SZD-50-3A ,Puchacz” pilotowa-
nym przez pilota szybowcowego lat 22, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Postepowanie umysine
- H1” i ,Btedy operacyjne — H3”

Opis okolicznosci wypadku.

(na podstawie raportu korcowego Parstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych z bada-
nia zdarzenia lotniczego sygn. ULC-BL/8220/142-
05/198/06.)

Dnia 18 listopada 2005 r. na lotnisku Aeroklubu
Swidnik odbywaty sie szybowcowe loty szkolne i tre-
ningowe. Loty wykonywata grupa szkolenia podsta-
wowego pod nadzorem pilota-instruktora szybowco-
wego, ktéry petnit obowigzki kierownika lotéw. Drugi
instruktor opiekowat sie i przygotowywat do lotéw
grupe treningowag. Przed krytycznym lotem, pilot
z grupy treningowej wykonat dwa loty w ramach kon-
troli techniki pilotazu, oba zostaty bardzo dobrze
ocenione przez instruktora. Pilot szybowca otrzymat
zadanie wykonania lotu treningowego na termike.
Przed lotem, na wyrazng prosbe pasazera, réwniez
pilota szybowcowego i samolotowego, instruktor
grupy treningowej zgodzit sie, aby pilot majgcy wy-
kona¢ lot na szybowcu ,Puchacz” zabrat pasazera
do drugiej kabiny. Start i holowanie odbywato sie za
samolotem Wilga. W trakcie lotu, pilot dtugo poszu-
kiwat noszen termicznych, tracgc systematycznie wy-
sokosc¢. Po zakonczeniu krgzenia nad osiedlem, pilot
szybowca ocenit, ze aktualna wysoko$¢ nie pozwoli
mu na bezpieczny dolot do lotniska. Pilot podjat de-
cyzje o ladowaniu szybowcem w terenie przygodnym.
Wybdr miejsca byt trudny, ze wzgledu na przeszko-
dy terenowe w postaci budynkow, wysokich drzew,
ogrodzen. Pilot kontynuowat lot w kierunku ogrodkow
dziatkowych, gdyz jedynie tam znajdowaty sie pola,
na ktérych mozna byto podja¢ prébe lgdowania przy-
godnego. Po przeleceniu 750 m pilot dostrzegt przed
sobg linie wysokiego napiecia i ocenit, ze nie bedzie
w stanie wykonac lotu nad linig energetyczng, dlate-
go zdecydowat sie wykonac¢ lgdowanie na polu, ktore
znajdowato sie z lewej strony od kierunku lotu. Pilot
na wysokosci okoto 20 m, przy minimalnej predkos$ci

postepowej wykonat gwattowny zakret szybowcem
w lewo o 90°. Manewr ten spowodowat wprowadze-
nie szybowca w lewy korkocigg i pionowe zderzenie
z ziemig. W wyniku zderzenia z ziemig pilot szybowca
zgingt na miejscu, a pasazer doznat powaznych obra-
zen ciata i zostat przetransportowany smigtowcem do
szpitala. Szybowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

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

Przyczyna wypadku lotniczego byto:
1) Dopuszczenie przez pilota do utraty wysoko-
sci w locie termicznym, nadlotniskowym unie-
mozliwiajgcym ladowanie na lotnisku.
Zbyt pdzna decyzja o lgdowaniu w terenie
przygodnym.
Btad pilota polegajacy na przeciagnieciu szy-
bowca, na bardzo matej wysokosci, co dopro-
wadzito do korkociggu i pionowego zderzenia
Z ziemig.
Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byto:
a) wspolny lot dwoéch mtodych pilotéw o po-
dobnym poziomie wyszkolenia,
b) dziatanie pod presjg koniecznosci powrotu
na lotnisko.

2)

3)

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

Instrukcja Wykonywania Lotow | Skokdéw Aeroklubu
Polskiego- IWLIS/AP/2004.

,Zabrania sie wykonywania jakichkolwiek manew-
réw innych niz niezbedne do Igdowania, na i ponizej
wysokosci krytyczne;.

Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokosc
niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
lgdowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzyst-
nych okolicznosci, mogacych wptyng¢ na przebieg
lgdowania, takich jak:

g) sita i kierunek wiatru;
h) odlegto$é w locie slizgowym do obranego
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lgdowiska w silnym pradzie opadajgcym
powietrza;
Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw takze
doskonato$¢ szybowca i poziom wyszkolenia pilota.

Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wy-
szkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujgcych loty
termiczne lub przeloty szkolne;

— 200 m dla pilotéw szybowcowych posiadajg-
cych licencje;

— 100 m dla pilotéw posiadajgcych nalot powy-
zej 500 godzin.

Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu ter-
micznego obniza sie nad terenem ptaskim do wyso-
kosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowigzek
wybrac¢ odpowiedni teren do lgdowania. Nad terenem
pofatdowanym, masywami lesSnymi lub kazdym innym
z matg iloscig pol nadajgcych sie do ladowania, wyso-
kos¢ ta powinna by¢ odpowiednio wieksza. Szukanie
i centrowanie wznoszen mozna przeprowadzac¢ w po-

blizu obranego lgdowiska tylko do wysokosci krytycz-
nej.”

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

Szefowie wyszkolenia, instruktorzy — przy spraw-
dzaniu umiejetnosci i planowaniu lotow, szczegdlnie
dla mtodych wiekiem pilotéw, bra¢ pod uwage biezg-
cg aktywnos¢ w lataniu oraz doswiadczenie lotnicze.

4.2 W czasie planowania lotéw unika¢ wspdélnych
lotow pilotow o podobnym poziomie szkole-
nia, ktoérzy sg w zblizonym wieku i niejedno-
krotnie ze sobg nieformalnie rywalizujg.

Okolicznosci wypadku omoéwi¢ z pilotami szybow-

cowymi oraz instruktorami lotniczymi, zrzeszonymi
w aeroklubach, osrodkach szkolenia oraz na dorocz-
nej Konferencji Bezpieczenstwa Lotow Aeroklubu Pol-
skiego.
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