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ZARZADZENIE NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 marca 2009 r.

w sprawie procedur stosowanych przy wydawaniu Certyfikatu Czionka Zatogi
- CREW MEMBER CERTIFICATE - CMC

Na podstawie art. 21 ust. 2 ustawy z dnia 3 lip-
ca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100,
poz. 696, z pozn. zm.") w zwigzku z pkt 3.67 Zatgcz-
nika 9 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z pOzn.
zm.?), wprowadzonego oswiadczeniem rzgdowym
z dnia 20 sierpnia 2003 r. w sprawie mocy obowig-
zujgcej zatgcznikdw do Konwencji o miedzynarodo-
wym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia
7 grudnia 1944 r. (Dz. U. Nr 146, poz. 1413) zarzadza
sie, co nastepuje:

§ 1. Wprowadza sie:
1) procedury stosowane przy wydawaniu Certyfi-
katu Cztonka Zatogi (CREW MEMBER CERTI-

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly 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 z 2007 r. Nr 50, poz. 331
i 82, poz. 558, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177,
poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r.
Nr 18, poz. 97.

2 Zmiany wymienionej umowy zostaly ogfoszone w Dz. U. z 1963r.
Nr24, poz. 137i 138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210i 211,z 1976 . Nr 21,
poz. 130i 131, Nr 32, poz. 188i 189 i Nr 39, poz. 227 [ 228,z 1984 r.
Nr 39, poz. 199i 200, z 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447,z 2002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701.

FICATE - CMC), o ktérych mowa w zataczniku
nr 1 do zarzadzenia;

2) wzor wniosku o wydanie Certyfikatu Cztonka
Zatogi, o ktorym mowa w zatgczniku nr 2 do
zarzadzenia;

3) wzor Certyfikatu Cztonka Zatogi, o ktorym
mowa w zatgczniku nr 3 do zarzgdzenia.

§ 2. Traci moc zarzgdzenie nr 12 Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z dnia 24 sierpnia 2005 r.
w sprawie procedur stosowanych przy wydawa-
niu Certyfikatu Cztonka Zatogi - CREW MEMBER
CERTIFICATE - CMC.

§ 3. Zarzadzenie wchodzi w zycie po uptywie 20 dni

od dnia podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgczniki do Zarzgdzenia Nr 4
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 11 marca 20009 r.

Zatgcznik nr 1

PROCEDURY STOSOWANE PRZY WYDAWANIU CERTYFIKATU CZLONKA ZALOGI

§ 1. llekro¢ w zatgczniku jest mowa o:

1) Urzedzie — rozumie sie przez to Urzad Lotnic-
twa Cywilnego;

2) CMC - rozumie sie przez to Certyfikat Cztonka
Zatogi (CREW MEMBER CERTIFICATE) opra-
cowany jako karta identyfikujgca cztonka za-
togi lotniczej wykonujgcego zadania w trakcie
lotu statku powietrznego na rzecz polskiego
przewoznika lotniczego na podstawie umowy
o0 prace lub umowy cywilnoprawnej zgodnie
z pkt 3.67 czes¢ N Zatgcznika Nr 9 — Utatwie-
nia, do Konwencji o miedzynarodowym lotnic-
twie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7
grudnia 1944 r.;

3) wniosku — rozumie sie przez to wniosek o wy-
danie CMC, stanowiacy zatgcznik nr 2 do zarzg-
dzenia;

4) ustawie - rozumie sie przez to ustawe z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze;

5) przewozniku — rozumie sie przez to podmiot
posiadajgcy certyfikat AOC lub AWC, wydany
przez Prezesa Urzedu.

§ 2. CMC wydaje sie cztonkowi zatogi lotniczej statku
powietrznego wykonujgcemu czynnosci zarob-
kowe na rzecz przewoznika na podstawie umowy
o prace lub umowy cywilnoprawne;j.

§ 3. Opfaty za wydanie CMC pobierane sg zgodnie
z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 8
wrzesnia 2003 r. w sprawie optaty lotniczej (Dz. U.
Nr 176, poz. 1718 z p6zn. zm.).

§ 4. 1. Wniosek o wydanie CMC dla cztonka zatogi lot-
niczej statku powietrznego sktada zainteresowany
przewoznik do Departamentu Ochrony i Utatwien
w Lotnictwie Cywilnym.

2. Whniosek, o ktérym mowa w ust. 1, rozpatrywa-
ny jest w Departamencie Ochrony i Utatwien
w Lotnictwie Cywilnym.

3. W celu zapewnienia ochrony lotnictwa cy-
wilnego przed aktami bezprawnej ingerencii,
przed ztozeniem wniosku, o ktorym mowa
w ust. 1, przewoznik dokonuje sprawdzenia
przesztosci osoby ubiegajacej sie o CMC, zgod-
nie z pkt 2.2.1.(ii), w zwigzku z pkt 1.5. zatgczni-
ka do rozporzgdzenia (WE) nr 2320/2002 Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia
2002 r. ustanawiajgcego wspolne zasady
w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego -

Deklaracja miedzyinstytucjonalna (Dz. Urz. WE
L 355 z 30.12.2002, str. 1; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 181) i odpo-
wiednig informacje zaznacza we wniosku.

§ 5. 1. Decyzje o wydaniu lub odmowie wydania CMC
podejmuje Prezes Urzedu.

2. W oparciu o informacje znajdujgce sie we wnio-
sku, o ktérym mowa w § 4 ust. 1, w szczegol-
nosci braku sprawdzenia przesztosci, o ktorej
mowa w § 4 ust. 3, Prezes Urzedu moze podjgé
decyzje o odmowie wydania CMC.

§ 6. 1. CMC wydaje sie na okres nie dtuzszy niz 3 lata,

z zastrzezeniem ust. 2.

2. W przypadku umowy cywilnoprawnej lub umo-
wy 0 prace zawartej na czas okreslony przez
przewoznika z cztonkiem zatogi lotniczej statku
powietrznego, CMC wydaje sie na okres trwa-
nia tej umowy, jednakze nie dtuzej niz okres,
0 ktérym mowa w ust. 1.

§ 7. 1. Odbiér CMC nastepuje w siedzibie Urzedu.

2. W przypadku posiadania CMC przez cztonka
zatogilotniczej statku powietrznego, nowe CMC
jest wydawane po zwrocie przez tego cztonka
zatogi dotychczasowego CMC.

3. Zwrocone CMC, o ktorym mowa w ust. 2, pod-
lega zniszczeniu w Departamencie Ochrony
i Utatwieh w Lotnictwie Cywilnym.

§ 8. Z chwilg ustania powodow, dla ktérych CMC zo-
stato wydane, w szczegolnosci w przypadku roz-
wigzania umowy o prace lub uptywu terminu, na
ktory ta umowa lub umowa cywilnoprawna zosta-
ta zawarta, CMC jest zwracane do Departamentu
Ochrony i Utatwien w Lotnictwie Cywilnym. § 7 ust.
3 stosuje sie odpowiednio.

§ 9. 1. Po otrzymaniu informaciji o przypadku zniszcze-
nia lub utraty CMC przez cztonka zatogi lotniczej
statku powietrznego, Prezes Urzedu powiadamia
o tym Straz Graniczna.

2. Do wydania nowego CMC stosuje sie odpo-
wiednio przepisy §4 ust. 1i2,§6,§ 7 ust. 1 oraz
§8.

§ 10. Rejestr wydanych CMC prowadzony jest w De-
partamencie Ochrony i Utatwieh w Lotnictwie Cy-
wilnym.
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Zaflgcznik Nr 2
Fotografia
35x45mm/ WNIOSEK O WYDANIE CERTYFIKATU CZL.ONKA ZALOGI (CMC)
fotografia
w postaci
cyfrowej. UWAGA: Pola w rubrykach nalezy wypetnia¢ czytelnie pismem drukowanym, wielkimi literami.
w zatgczeniu*

1. Nazwisko

2. Imig (imiona)

Dzien Miesiac Rok

T O O O B L

3. Data urodzenia 4. Ple¢ (M — megzczyzna, K — kobieta)

5. Obywatelstwo

6. Nazwa pracodawcy

Dzien Miesiac Rok
7. Umowa cywilnoprawna lub umowa o prace na czas nieokreslony | | | | | | | | | | |
/ okreslony do dnia*

8. Funkcja petniona w zatodze * : (1 pilot, [] steward/stewardessa, [] nawigator poktadowy, [] mechanik poktadowy,
[J inna (napisac jaka)......c.ccocevcererenne

Wyzej wymieniona osoba otrzyma CMC po raz pierwszy / kolejny * z powodu:
— utraty waznosci dotychczasowego CMC

— zmiany danych osobowych (wymieni¢ ktérych)
— zmiany pracodawcy
— inne (Wymienic)

Oswiadczenie:

Zgodnie z art. 23 ust. 1 pkt 1 ustawy o ochronie danych osobowych z dnia 29 sierpnia 1997 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 101, poz. 926, z p6Zn. zm.) o§wiadczam, iz wyrazam zgod¢ na
przetwarzanie podanych wyzej moich danych osobowych dla celéw zwiazanych z wydaniem CMC.

............................ ydnia ...
Miejscowosé Podpis czlonka zalogi
(prosze nie przekracza¢ podpisem pola ramki)
Os$wiadczenie:
Na podstawie poréwnania danych osobowych zawartych w niniejszym wniosku z informacjami wyst¢pujacymi w dowodzie osobistym lub paszporcie stwierdzona zostala ich
identyczno$¢. Jednocze$nie potwierdzona zostala autentyczno$¢ podpisu osoby wymienionej w pkt 1-3 niniejszego wniosku. Réwnocze$nie na podstawie dokonanego sprawdzenia

przeszlosci, o ktorym mowa w § 4 ust. 3 zarzadzenia stwierdzam, iz nie wystepuja przeslanki uniemozliwiajace wydanie CMC dla osoby wymienionej w pkt 1-3 niniejszego
whiosku.

Miejscowosé Pieczatka i podpis kierownika jednostki organizacyjnej

" Wiasciwe zaznaczy¢.
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WZOR CERTYFIKATU CZEONKA ZALOGI

Pierwsza strona

\

=
RZECZPOSPOLITA POLSKA CERTYFIKAT CZLONKA ZALOGI
CREW MEMBER CERTIFICATE

REPUBLIC OF POLAND

URZAD LOTNICTWA CYWILNEGO

CIVIL AVIATION OFFICE

Nazwisko/Surname 4 Imig¢ (imiona)/Given names

PleciSex Obywatelstwo/Nationality Data urodzenia/Date of birth
Fotografia
. Pracodawea/Employed by Stanowisko/Occupation
posiadacza
Certyfikatu
Data waznosci/Date of Expiry

Nr dokumentu /Doc No.

Podpis/Signature

85,6 +/- 0,75 mm

Druga strona

~

RZECZPOSPOLITA POLSKA
REPUBLIC OF POLAND

Miejsce wydania /Issued at Wiadze wydajace /Issuing authority
WARSZAWA PREZES URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
WARSAW PRESIDENT OF THE CIVIL AVIATION OFFICE

Obszar odczytu maszynowego (MRZ)

Zatgcznik Nr 3

54,0 +/- 0,75 mm

23,2 +/- 1 mm
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DECYZJA NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 stycznia 2009 .

w sprawie powotania Zespotu Zarzgdzania Kryzysowego
w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego

Na podstawie § 3 Statutu Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego, stanowigcego zatgcznik do Zarzgdzenia Nr 136
Prezesa Rady Ministréow z dnia 14 listopada 2002 r.
w sprawie nadania statutu Urzedowi Lotnictwa Cywil-
nego (M. P. Nr 55, poz. 754, z p6zn. zm."), w zwigz-
ku z art. 12 ust. 2 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r.
0 zarzgdzaniu kryzysowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 89,
poz. 590) ustala sig, co nastepuje:

§1

1. Powotuje sie Zespot Zarzgdzania Kryzysowego
w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego, zwany dalej
,Zespotem”.

2. W skiad Zespotu wchodzg nastepujacy przedsta-
wiciele Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwanego da-
lej ,Urzedem”:

1) Przewodniczacy — Wiceprezes ds. Standardéw
Lotniczych;

2) Zastepca Przewodniczgcego — Dyrektor Biura
Spraw Obronnych (Dyrektor BSO);

3) Zastepca Przewodniczgcego — Dyrektor De-
partamentu Ochrony i Utatwien w Lotnictwie
Cywilnym (Dyrektor LOB);

4) Cztonkowie — dyrektorzy komérek organiza-
cyjnych Urzedu;

5) Osoby wchodzace w sktad statego dyzuru
— pracownicy Urzedu wyznaczeni zgodnie
z Zarzadzeniem Nr 22 Prezesa Urzedu z dnia
21 lipca 2008 r. w sprawie organizacji statego
dyzuru w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego.

3. Do Zespotu mogg by¢ wtaczeni, w razie potrzeby,
przedstawiciele innych komorek organizacyjnych
Urzedu w zakresie ich merytorycznej wtasciwo-
$ci.

§2

1. Zespodt powotany jest w celu zapewnienia zdolno-
sci Urzedu do podejmowania zorganizowanych
dziatan, w przypadkach wystgpienia zdarzen po-
wodujgcych zagrozenie bezpieczenstwa panstwa,
w tym infrastruktury transportowej panstwa oraz
w odpowiedzi na sytuacje kryzysowg w lotnictwie
cywilnym.

) Zmiany zarzgdzenia zostaly ogfoszone w M. P z 2004 r. Nr 28,
poz. 478 i Nr 49, poz. 846, z 2005 r. Nr 58, poz. 784 oraz z 2007 r.
Nr 1, poz. 8.

2. Posiedzenie Zespotu zwotywane jest na wniosek

Przewodniczgcego lub Zastepcow Przewodniczg-
cego.

. W przypadku ogfoszenia wyzszych stanéw goto-

wosci obronnych panstwa, posiedzenie Zespotu
zwotywane jest przez Dyrektora BSO, a w przy-
padku wystgpienia sytuacji kryzysowej w lotnic-
twie cywilnym, podczas statej gotowosci obronnej
panstwa - przez Dyrektora LOB.

§3

Do zadan Zespotu nalezy:

1) prowadzenie analizy i ocena powstatych zagro-
zeh oraz wypracowanie wnioskow i propozyciji
decyzji dotyczgcych zapobiegania i likwidaciji
sytuaciji kryzysowej w lotnictwie cywilnym przy
uzyciu sit i srodkébw bedacych w dyspozycji
Urzedu;

2) przedstawianie Kierownictwu Urzedu wnio-
skow i propozycji w zakresie realizacji przed-
siewzie¢ zapewniajgcych utrzymanie zdolno-
sci Urzedu do reagowania kryzysowego;

3) nadzdér nad wykonywaniem zadan okreslo-
nych w Planie Operacyjnym Funkcjonowania
Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktory jest prze-
chowywany w Kancelarii Tajnej Urzedu;

4) wykonywanie zadan okreslonych w wykazie
przedsiewzie¢ Narodowego Systemu Pogo-
towia Kryzysowego, o ktorym mowa w art. 3
pkt 5 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r. o za-
rzadzaniu kryzysowym, w zakresie wtasciwym
dla Urzedu;

5) integracja wszystkich stuzb przewidzianych do
uzycia w sytuacjach kryzysowych w lotnictwie
cywilnym oraz okreslenie warunkow do opty-
malnego wykorzystania sit i srodkow beda-
cych w dyspozycji Urzedu, w celu zapobiega-
nia i likwidacji kryzysu;

6) utrzymywanie wysokiej dyspozycyjnosci i go-
towosci do podejmowania dziatan, w wypadku
wystgpienia sytuacji kryzysowej w lotnictwie
cywilnym;

7) wspotdziatanie z Zespotem Zarzgdzania Kry-
zysowego w ministerstwie obstugujgcym mini-
stra wtasciwego do spraw transportu;

8) wspoéidziatanie z Rzgdowym Centrum Bezpie-
czenstwa;
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9) wspoéidziatanie z Wojewoddzkim Centrum Za-
rzadzania Kryzysowego z siedzibg w Warsza-
wie;

10) wspotpraca z Zespotem do spraw Badania
Przypadkéw Naruszen Zasad Ochrony Lotnic-
twa Cywilnego i Zaistniatych Aktow Bezpraw-
nej Ingerencji na Lotniskach oraz na Poktadach
Polskich Statkow Powietrznych;

11) wspotpraca z innymi jednostkami organiza-
cyjnymi lotnictwa cywilnego oraz wifasciwymi
rzeczowo organami administracji publicznej
w obszarze problematyki kryzysowej;

12) udziat w ¢éwiczeniach i treningach organizo-
wanych przez Sity Sojusznicze i Sity Zbrojne
Rzeczypospolitej Polskiej, ustalonych przez
Ministra Obrony Narodowej oraz w przedsie-
wzieciach szkoleniowych organizowanych
przez ministra wtasciwego do spraw transpor-
tu lub Prezesa Urzedu.

§4

Pracami Zespotu kieruje Przewodniczacy.

Do zadan Przewodniczgcego nalezy:

1) zwotywanie posiedzen Zespotu w skiadzie
wtasciwym do zdarzenia powodujgcego za-
grozenie;

2) zarzadzanie catodobowej pracy Zespotu,
w sytuacjach wystgpienia sytuacji kryzysowej
w lotnictwie cywilnym oraz na czas trwania
gier, ¢wiczen i treningdw w wymiarze koniecz-
nym dla charakteru realizowanego przedsie-
wziecia;

3) informowanie Dyrektora Generalnego, Dyrek-
tora Biura Dyrektora Generalnego oraz Petno-
mocnika do spraw Ochrony Informacji Niejaw-
nych o:

a) wprowadzeniu catfodobowej pracy Zespotu,
b) przewidywanym czasie pracy,
c) faktycznym skiadzie osobowym Zespotu;

4) zapewnianie udziatlu w pracach Zespotu in-
nych etatowych pracownikéw Urzedu, przygo-
towanych merytorycznie, posiadajacych po-
Swiadczenie bezpieczenstwa upowazniajgce
do dostepu do informaciji niejawnej o klauzuli
CO najmniej ,zastrzezone”.

Do zadan Zastepcy Przewodniczgcego nalezy:

1) powiadamianie cztonkow Zespotu o terminach
posiedzen;

2) organizowanie catodobowych dyzuréw w po-
mieszczeniach Centrum Zarzgdzania Kryzyso-
wego Urzedu;

3) prowadzenie dokumentacji catodobowych dy-
zurow i posiedzen Zespotu;

4) przygotowywanie analiz i propozycji decyzji
Prezesa Urzedu w zakresie dziatania Zespotu;

5) organizowanie i utrzymanie wspotdziatania
z Zespotem Zarzgdzania Kryzysowego w mi-
nisterstwie obstugujgcym ministra wtasciwe-
go do spraw transportu, innymi jednostkami

organizacyjnymi lotnictwa cywilnego oraz
wtasciwymi rzeczowo organami administracji
publicznej;

6) koordynowanie prac i pomoc merytoryczna
cztonkom Zespotu w zakresie opracowania
planow dziatania komodrek organizacyjnych
Urzedu na okres kryzysu.

Do zadan cztonkow Zespotu nalezy:

1) zapewnianie sprawnego przeptywu informac;ji
do Zespotu, w przypadku zaistnienia sytuaciji
kryzysowej w lotnictwie cywilnym;

2) opracowanie planow i przygotowanie podle-
gtych komorek organizacyjnych Urzedu do
podjecia dziatan w sytuacji kryzysowej w lot-
nictwie cywilnym;

3) uczestniczenie w pracach Zespotu, w zakresie
okreslonym przez Przewodniczgcego.

Do zadan Dyrektora Biura Dyrektora Generalnego

nalezy:

1) zapewnianie, pod wzgledem logistycznym, moz-
liwosci calodobowej pracy Zespotu, w szczegol-
nosci zapewnienie zakwaterowania i wyzywie-
nia;

2) wyznaczanie do dyspozycji Zespotu samocho-
du wraz z kierowcg.

Petnomocnik do spraw Ochrony Informacji Nie-

jawnych zapewnia:

1) ochrone pomieszczen i dokumentow w czasie
trwania catodobowego dyzuru;

2) obstuge kancelaryjng catodobowego dyzuru;

3) priorytetowe traktowanie wnioskow o podjecie
postepowan sprawdzajgcych w stosunku do
cztonkow Zespotu i 0sob oddelegowanych do
pracy w Zespole.

§5

Wyposazenie Centrum Zarzadzania Kryzysowe-
go Urzedu, a w szczegolnosci infrastruktura tech-
niczna i warunki socjalno-bytowe powinny umoz-
liwia¢ efektywne wypeinianie zadan Zespolu,
z zachowaniem ciggtosci jego dziatania i wymiany
informacji w czasie pracy oraz mozliwosci pracy
w przypadku braku zasilania zewnetrznego, wy-
stgpienia awarii lub uszkodzenia systemow fgcz-
Nosci.

Pomieszczenia i ich wyposazenie powinny zapew-
nia¢ bezpieczne i higieniczne warunki pracy Ze-
spotu, w zakresie oSwietlenia, wymiany powietrza,
zabezpieczenia przed wilgocig, niekorzystnymi
warunkami cieplnymi, nastonecznieniem oraz ha-
tasem i innymi czynnikami szkodliwymi lub ucigz-
liwymi dla zdrowia, o ktérych mowa w przepisach
z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy oraz
powinny spetnia¢ wymagania ochrony informacji
niejawnych.

. Wyposazenie Centrum Zarzgdzania Kryzysowego

Urzedu skiada sie z:
1) urzadzen tgcznosci przewodowej i bezprzewo-
dowej, w tym niejawnej, zapewniajgcych wymia-
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ne informacji z innymi podmiotami uczestni-
Czacymi w procesie reagowania i zarzgdzania
kryzysowego;

2) komputerowych systemdéw wprowadzania,
przetwarzania i wizualizacji danych;

3) srodkow masowego przekazu: telewizja, radio,
internet;

4) systemu rejestracji obrazu i dzwieku, w tym
tresci rozméw radiowych i telefonicznych, oraz
ich archiwizacij;

5) awaryjnego zasilania urzgdzen tgcznosci i prze-
twarzania danych;

6) dokumentacji okreslajgcej dziatania i prace
Zespotu.

4. W sktad dokumentacji, o ktorej mowa w ust. 3
pkt 6, wchodzi:
1) schemat powiadamiania cztonkéw Zespotu;
2) wzor meldunku;
3) dziennik zdarzen;
4) mapy i plany;
5) inne niezbedne dokumenty.

§6
Traci moc Decyzja Nr 51 Prezesa Urzedu z dnia 15
listopada 2004 r. w sprawie powotania Zespotu Kiero-
wania Reagowaniem Kryzysowym w Urzedzie Lotnic-
twa Cywilnego.

§7

Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

DECYZJANR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 lutego 2009 .

w sprawie wprowadzenia do stosowania Podrecznika licencjonowania personelu lotniczego
wydanie VI

Na podstawie art. 21 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz.
696, z pézn. zm.") w zw. z § 12 rozporzadzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 2003 r. w sprawie
licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. Nr 165,
poz. 1603, z pdzn. zm.?) zarzadza sie, co nastepuje:

§1
Wprowadza sie do stosowania Podrecznik licen-
cjonowania personelu lotniczego (PEL) wydanie VI

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfoszone
w Dz U.z2006r. Nr 104, poz. 708711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558 oraz z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz.
1095 i Nr 180, poz. 1113.

2 Zmiany tekstu jednolitego wymienionego rozporzgdzenia zostaty
ogfoszone w Dz. U. z 2005 r. Nr 05, poz. 01 i Nr 11, poz. 08 oraz
z 2006 r. Nr 09, poz. 29.

z dnia 1 grudnia 2008 r., stanowigcy zatgcznik do de-
cyzjid.

§2
Traci moc decyzja Nr 48 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 27 listopada 2003 r. w sprawie wpro-
wadzenia do stosowania Podrecznika licencjonowania
personelu lotniczego (Dz. Urz. ULC Nr 6 poz. 25).

§3

Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

9 Podrecznik jest dostepny w postaci zapisu na pfytach CD w
Osrodku Informacji Naukowej, Technicznej i Ekonomicznej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, ul. Zelazna 59, 00-848, tel. (22) 520 73 14,
(22) 520 73 15.
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Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia 3
lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100,
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DECYZJA NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 10 marca 2009 r.

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej

poz. 696, z pézn. zm.") w zwigzku z § 4 ust. 41 § 8

ust. 8 Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia
25 listopada w sprawie struktury polskiej przestrzeni

powietrznej oraz szczegotowych warunkéw i sposobu

§ 1. Zatwierdza sie:
1) zmiane granic poziomych strefy TSA 07, zmia-

korzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324)
zarzgdza sie, co nastepuje:

ne granic poziomych i pionowych strefy TSA
07D oraz dodanie uwagi o kolizyjnosci TSA

07B z TMA POZNAN:
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres Uwagi
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4 5
EPTSAQ7 | 51°4744’N  014°58'59"E .
51°52'00’'N  015°22'51"E Zgoanie
51°53’38"N 015°32'09"E
52°01’19”N 015°48’'53"E
52°01’57”N 016°18'13”E
51°55’45”N 016°21°45"E
51°54’16”"N 016°39°'18"E
51°29’30”N 016°46°00"E
51°16’36"N 015°58'32"E
51°12'56”N 015°44’07"E
51°12’45”N 015°37’11"E
51°15’58”"N 015°16’40"E
51°33’13”N 015°07°04’E
51°47°44”N 014°58°'59"E
EP TSA7A
glo?g;gm 8120%235 FL_ME * - Dostepngéé ograniczona
51°12°45°N 015°37'11"E GND Patrz: Uwaga 1
51°12’56”"N 015°44°07’E
51°16’36"N 015°58'32"E
51°28’22"N 016°03’'13"E
51°35'24”N 016°14’38”E
51°34’08”"N 016°00°00"E
51°33’13”N 015°07°04’E
EP TSA7B
gloggggm 8120538;5 FL 24? * - Dostepnosc¢ ograniczona
52°01'19'N  015°48'53"E GND Patrz: Uwaga 1
°r A’ (A" OERINE? Strefa kolizyjna
51°34’04”N 015°56°05"E :
51°33'13’'N 015°07'04"E z TMA P
51°47°44"N 014°58'59”E ’ )
51°52'00”N 015°22’51”E

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogltoszone
w Dz U.z2006r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr 50, poz. 331 i Nr 82, poz.
558,22008r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr 177, poz. 1095, Nr
180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97.
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EP TSA7C FL 245 * - Dostepnosc¢ ograniczona

EPTSAO7 | 50001'19'N  015°48'53"E GND* Patrz: Uwaga 1
52°01’57”"N  016°18’13"E Strefa kolizyjna z TMA
51°55’'45"N  016°21’45"E POZNAN
51°36’02"N  016°21’52"E Patrz: ENR 2.3-1
51°34°08’N  016°00°00"E
51°34°04’N  015°56’05"E
52°01’19’N  015°48’53"E
EP TSA7D
51°16’36"N  015°58’32"E FL195
51°29’30°N  016°46’00”E | 1700m(5500ft)
51°37°52”N 016°43’45"E
51°35'24”N 016°14°38"E
51°28'22"N  016°03’13"E
51°16’36"N  015°58’32"E
EP TSA7E FL 245 Strefa kolizyjna z TMA
51°55’45"N  016°21’45”E | 1700 m (5500ft) POZNAN
51°54’16"N  016°39’18"E Patrz: ENR 2.3-1
51°37°52”N 016°43’45"E
51°36’02"N  016°21’52"E
51°55'45"N  016°21’45"E

Poziomy podane ponizej sg dostepne wytgcznie w okresach wymienionych ponizej.

Uwaga 1 01 MAY - 31 AUG GND - 1050m AMSL MON - FRI | 07.00 - 09.00 UTC
01 SEP - 25 OCT
59 MAR - 30 APR GND - 1050m AMSL MON - FRI | 07.00 - 09.00 UTC
26 OCT - 28 MAR GND - 1050m AMSL MON - FRI | 08.00 - 10.00 UTC
2) Wprowadzenie w AWY Z 348 nowego jed-
nokierunkowego segmentu oraz nowego
obowigzkowego punktu NAROX:
Oznaczenie Znaczacy punkt nawigacyjny Init | Dist Granice MNM FL | WID Uwagi
AWY Mag | (km) pionowe (km)
Trk (FL)
©) Klasyfikacja
przestrzeni
1 2 3 4 5 6 | 7 8 9
FIR EDMM
UR DU |4 S11211°N 016°0038°E
FIR EPWW
7 278 | 42.8 85
348 EKSEK 95 185
C
265| 455
RASUT 100
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3) Wprowadzenie nowego punktu ROPIK w AWY
Z 225 oraz zmiana warunkowosci na odcinku

ROPIK-VELAB:
Oznaczenie Znaczacy punkt nawigacyjny Init | Dist Granice MNM FL | WID Uwagi
AWY Mag | (km) pionowe (km)
Trk (FL) I
©) Klasyfikacja
przestrzeni
1 2 3 4 5 6 | 7 8 9
2225 LASIS
110 CDR1,2,3
na/at
A ROPI!( ) o 84.6 FL95-
51°27°02”N 016°10°36”E FL245
285
95 18.5 | CDR1,2,3
C na/at
FL95-
39,8 FL195
VELAB patr1z..:I35NR
4) Obnizenie dolnej granicy w AWY M977 do
FL125 na odcinku ETUBO-SUW:
Oznaczenie Znaczacy punkt nawigacyjny Init | Dist Granice MNM FL | WID Uwagi
AWY Mag | (km) pionowe (km)
Trk (FL) l T
) Klasyfikacja
przestrzeni
1 2 3 4 5 6 | 7 8 9
M977 (-.)
ETUBO
140
BESOT 50
285
EBIMA 3541 41 125 18.5
174
C
86
SUWALKI DVOR/DME (SUW) 130

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 7 maja 2009 r.
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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OBWIESZCZENIE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 marca 2009 r.

w sprawie ogloszenia tekstu Zatgcznika 6 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 1, w zwigzku z art.
3 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotni-
cze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.")
oglasza sie jako zatgcznik do niniejszego Dziennika
Urzedowego Urzedu Lotnictwa Cywilnego Zatgcznik
6 — ,Eksploatacja statkow powietrznych” (wydanie
siodme), czes¢ Il — ,Miedzynarodowe lotnictwo ogol-
ne — samoloty”?, obejmujgcg poprawki od 1 do 27

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly 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, z 2008 r. Nr 97, poz. 625, Nr 144, poz. 901, Nr
177, poz. 1095, Nr 180, poz. 1113 i Nr 227, poz. 1505 orazz 2009 r.
Nr 18, poz. 97.

2 Zafgcznik jest dostepny w Osrodku Informacji Naukoweyj,
Technicznej i Ekonomicznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul.
Zelazna 59, 00-848 Warszawa, tel. (22) 520 73 14, (22) 520 73 15.

— do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywil-
nym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z p6zn. zm.?),
przyjetej przez Organizacje Miedzynarodowego Lot-
nictwa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

% Zmiany wymienionej umowy zostafy ogtoszone w Dz. U. z 1963 r.
Nr 24, poz. 137138,z 1969 r. Nr 27, poz. 210i211,z 1976 r. Nr 21,
poz. 130i 131, Nr 32, poz. 188i 189 i Nr 39, poz. 227 [ 228,z 1984 r.
Nr 39, poz. 199i 200, 2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447, 22002 r. Nr 58,
poz. 527 i 528 oraz z 2003 r. Nr 70, poz. 700 i 701.

KOMUNIKAT NR 136
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 grudnia 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 181/03

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 2
pazdziernika 2003 r. na samolocie Malue MX-7-

180, pilotowanym przez pilota samolotowego za-
wodowego, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”,

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot samolotowy zawodowy, z trzema pasazerami
na poktadzie, wystartowat z lotniska do lotu widoko-
wego (wykazanego w liscie wzlotow jako treningowy).
Po okoto 40 min. lotu, pilot rozpoczat znizanie w kie-
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runku lotniska. Na wysokosci okoto 400m, pilot za-
uwazyt niestabilng prace silnika, a przy probie zwiek-
szenia obrotéw, silnik zaczat przerywac i traci¢ moc.
Wobec braku skutecznosci prob przywrécenia silnika
do normalnej pracy, pilot postanowit lgdowac na tace
znajdujacej sie okoto 500m od kranca lotniska. Lotem
szybowym (bez klap), samolot minat linie wysokiego
napiecia, przeleciat nad dachem budynku mieszkal-
nego, scigt wierzchotek drzewa, a nastepnie prawym
skrzydtem uderzyt w dach nieukonczonego budynku
mieszkalnego (wytamujac je przy kadtubie), a chwile
pozniej lewym skrzydtem uderzyt w niewielkg szklar-
nie i zderzyt sie z ziemig, niszczgc podwozie. Samolot
slizgajac sie kadtubem po ziemi, obracat sie wokot osi
pionowe;j i zatrzymat sie okoto 22m od ogrodzenia, za
ktorym znajdowata sie fgka, wybrana do awaryjnego
lgdowania. Pilot i pasazerowie, pomimo powaznych
obrazen, opuscili samolot o wiasnych sitach, a pilot
drogg radiowg powiadomit o wypadku stuzby na lotni-
sku, skad wezwano pomoc.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita, ze przyczynami
zaistnienia wypadku lotniczego byty:
oblodzenie gaZznika podczas znizania przy nie
wtgczonym przez pilota podgrzewie silnika;
niezastosowanie przez pilota procedury awa-
ryjnej, zalecanej podczas stopniowej utraty
mocy przez silnik w Instrukcji Uzytkowania
w Locie samolotu Maule MX-7-180.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
Rozwazy¢ wydanie Biuletynu Eksploatacyjne-
go dla samolotow wyposazonych w silniki Ly-

67

coming i Continental, zawierajgcego zalecenie
kazdorazowego uzywania podgrzewu gaznika
podczas znizania.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Wtascicielom, uzytkownikom samolotéw
Maule Mx-7-180 przypomina sig, ze Instruk-
cja Uzytkowania w Locie, rozdziat Il pkt. 3.2
(E) (C) formutuje, ze: ,dzwignia sterowania
powietrza gaZnika w trakcie podejscia do
ladowania ma by¢ w potozeniu Przestaw na
gorgce (wg potrzeb)”. Jednoczesnie trzeba
mie¢ Swiadomos¢, ze uzywania podgrzewu
gaznika podczas wykonywania lotow w wy-
sokiej temperaturze otoczenia moze wywotaé
niekorzystne zjawiska, zwigzane ze zwiek-
szonym parowaniem paliwa dostarczanego
do gaznika.

Kierownikom Szkolenia, Szefom Wyszkolenia
(FTO/TRTO/CTO) przypomina sie o zalece-
niu nr 5.1, zawartym w komunikacie nr 110
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
21 pazdziernika 2008 r.

Wrtascicielom, uzytkownikom, ktorych stat-
ki powietrzne posiadajg Certyfikaty uznane
przez European Aviation Safety Agency
przypomina sig, ze kazda zmiana warunkow
uzytkowania opisanych w Instrukcji Uzytko-
wania w Locie musi by¢ uzgodniona z wtasci-
cielem Certyfikatu Typu.

5.2.

5.3.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 137
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 17 grudnia 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 108/06

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 24
maja 2006 r., na samolocie An-2R, pilotowanym
przez pilota samolotowego zawodowego, lat 34,

klasyfikuje do kategorii:

Czynnik techniczny
w grupie przyczynowej ,,Powazna awaria silnika
-T1".



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 3

—102 —

Poz. 67 i 68

2. Opis okolicznosci wypadku:

Samolot rolniczy An-2R wystartowat do lotu z Ig-
dowiska, w celu wykonania zabiegu agrolotniczego.
W trakcie wznoszenia nastapito przerwanie pracy sil-
nika. Pilot pochylit nos samolotu, w celu zachowania
niezbednej predkosci do lotu szybowego, a nastep-
nie wychylit klapy do lgdowania. Samolot wylgdowat
tagodnie na drzewach brzozowych, ktore pochtonety
energie upadku. Po przyziemieniu, zatoga opuscita
samolot o wiasnych sitach, odnoszac tylko nieznacz-
ne obrazenia, natomiast samolot zapalit sie i catkowi-
cie sptonat.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze prawdopo-
dobng przyczyng wypadku lotniczego byto rozsz-
czelnienie systemu paliwowego w obrebie przedziatu
agregatow silnika, co doprowadzito do wytgczenia sie
silnika, a wyciek paliwa do przedziatu silnika spowo-
dowat pozar.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Przestrzega¢ prawidtowosci dokonywania
wpisow o liczbie wykonanych lotéw w doku-
mentacji statkow powietrznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 138
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 grudnia 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 522/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 30
lipca 2008 r. na szybowcu SZD-50-3 Puchacz,
pilotowanym przez instruktora-pilota szybowco-
wego, lat 69, oraz ucznia-pilota, lat 19, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-pilot pod kontrolg instruktora-pilota wy-
konywat lot sprawdzajacy zgodnie z zadaniem A/IV,
¢w. 5 ,Przygotowanie do lotoéw termicznych i lgdowa-
nia w terenie przygodnym”, wg Programu Szkolenia
Szybowcowego Aeroklubu Polskiego.

Instruktor polecit uczniowi przyziemi¢ po potnoc-
nej stronie betonowej drogi startowej. Podejscia do Ia-
dowania jak i wytrzymanie uczen-pilot wykonat prawi-

diowo. Przyziemienie podwoziem gtownym szybowca
nastapito tuz za krawedzig betonowej drogi startowe;j
na czesci trawiastej lotniska, za$ ptozg ogonowg na
obrzezu betonowej drogi startowej. Dynamika lgdo-
wania, w momencie zetkniecia ptozy ogonowej z na-
wierzchnig betonowg pasa startowego, byta na tyle
duza, ze uszkodzone zostato zawieszenie steru kie-
runku w dolnym i gérnym punkcie. Po okoto 35m do-
biegu, ster kierunku odpadt od konstrukcji i pozostat na
trawie. Po zakonczeniu dobiegu zatoga opuscita kabi-
ne nieswiadoma, ze szybowiec zostat uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

- przyziemienie szybowca przez ucznia-pilota,
podczas pozorowanego lgdowania przygod-
nego, z niedolotem i na granicy betonowej dro-
gi startowej z czescig trawiastg pola wzlotow;

— brak reakcji instruktora-pilota na lagdowanie
ucznia-pilota z niedolotem i w miejscu nie za-
pewniajgcym bezpiecznego przyziemienia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Zarzadzajgcy lotniskiem wystgpi z wnioskiem
do Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrznej o ak-
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tualizacje danych techniczno-eksploatacyj-
nych lotniska, opublikowanych w AlP-Polska.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Departament Lotnisk Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego podczas najblizszej inspekcji sprawdzi
zgodnosc¢ rzeczywistych danych techniczno-
eksploatacyjnych lotniska z danymi opubliko-
wanymi w AlP-Polska.

5.2. Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego
w porozumieniu z Dyrektorem Departamentu
Personelu Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cy-

wilnego — dokonac analizy zakresu czynnosci
wynikajacych z uprawnien instruktora-pilota.

5.3. Kierownicy Szkolenia, Szefowie Wyszkole-
nia osrodkéw FTO/TRTO/CTO na lotniskach
lub lgdowiskach, na ktoérych jest planowane
prowadzenie szkolenia praktycznego - do-
konywac regularnych przegladoéw i oceny
ptaszczyzny przyziemienia, wyznaczonej
jako miejsce do nauki awaryjnego lagdowania.
Miejsca te powinny odpowiada¢ wskazow-
kom wykonawczym zawartym w Programach
Szkolenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 139
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 18 grudnia 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 104/04

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 13 czerwca 2004 r. pomiedzy zespotem ho-
lujgcym a paralotnig Apco Play Il , klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Standardy — O3”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czedo:

Na lotnisku aeroklubowym odbywaty sie loty szy-
bowcowe na holu za samolotem i jednoczesnie w in-
nej czesci lotniska, na kierunku réwnolegtym do kie-
runku startu szybowcow, odbywaty sie starty paralotni
holowanych wyciggarka. Starty byty wykonywane na
zmiang, bez zakidcen, pomimo braku koordynacji ra-
diowej lub telefoniczne;.

O godzinie 14:43 start wykonywat zespo6t holuja-
cy w sktadzie samolot PZL-104 Wilga 35 i szybowiec

SZD-9bis Bocian 1E. W czasie rozbiegu zespotu, kie-
rujgcy lotami zauwazyt, ze za wyciggarkg rozpoczyna
start pilot paralotni z pasazerem. Ocenit, ze odlegtos¢
miedzy startujgcymi jest bezpieczna i nie stwarza
zagrozenia. W tym czasie kierujgcy samochodem
z wyciagarkg dla paralotni zmienit kierunek jazdy, co
spowodowato ze kurs startu zespotu samolot-szy-
bowiec i paralotni staty sie zbiezne. Po dostrzezeniu
niebezpieczenstwa, kierujgcy lotami wydat komende
pilotowi samolotu holujgcego nakazujac zmiane kur-
su. Stato sie to jednak zbyt pézno i samolot wleciat
w linke holujgcg paralotnig i zerwat j3.

Pilot paralotni lgdowat bezpiecznie natychmiast
po zerwaniu linki holujgcej. Pilot samolotu holujgce-
go szybowiec, po upewnieniu sig, ze samolot jest
sterowny, a szybowiec jest na pozyciji, kontynuowat
wznoszenie do bezpiecznej wysokosci, wyczepit szy-
bowiec i lgdowat bezpiecznie na lotnisku. Pilotowany
przez ucznia-pilota i instruktora szybowiec takze bez-
piecznie lgdowat na lotnisku.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita, ze przyczynami
powaznego incydentu lotniczego byty:
3.1. Btedy w organizac;ji lotow, polegajgce na:
— niedokfadnym ustaleniu zasad wykonywa-
nia jednoczesnych startbw samolotowo-
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szybowcowych zespotéw holujgcych i pa-
ralotni, w tym zasad bezpieczenstwa,;

— niezapewnieniu wiasciwej separacji miedzy
wykonujgcymi starty zespotami holujgcymi
i paralotniami;

— nieustaleniu sposobu komunikowania mie-
dzy osobami kierujgcymi startami.

3.2. Brak dziatania ze strony osob kierujacych
startami zespotdéw holujgcych i paralotni, po-
legajacy na:

- nieuzgodnieniu zmiany kierunku startu
przez odpowiedzialnego za loty na paralot-
niach z kierujgcym lotami szybowcowymi;

— niekontrolowaniu sytuacji na roboczej cze-
Sci lotniska przed podjeciem decyzji o star-
tach w celu zapewnienia wiasciwej separa-
cji i bezpieczenstwa.

Okolicznoscia sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt brak, w instrukcji operacyjnej, zasad
jednoczesnego wykonywania lotobw na samolotach
i szybowcach oraz paralotniach i wskazowek bezpie-
czenstwa w tym zakresie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Omoéwi¢ zdarzenie z personelem latajacym
w aeroklubach i osrodkach szkolenia lotni-
Cczego, zwracajgc uwage na zwigzek organi-
zacji lotow z ich bezpieczenstwem.

4.2, Zwréci¢ uwage personelowi posiadajgcemu
uprawnienia do kierowania lotami na zasady
organizacji lotow, ze szczegolnym uwzgled-
nieniem zasad jednoczesnego wykorzysty-
wania lotniska przez rézne statki powietrzne.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Aeroklub Polski powinien okresli¢, w instrukcji
operacyjnej lotniska, zasady jednoczesnego
wykonywania lotow przez rézne rodzaje stat-
kow powietrznych. Zmiany nalezy przedsta-
wi¢ do zatwierdzenia w Urzedzie Lotnictwa
Cywilnego do dnia 30 marca 2009 roku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 140
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 grudnia 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 332/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt w dniu 4 sierp-
nia 2007 r., na samolocie Cessna 152, pilotowa-
nym przez instruktora-pilota zawodowego, lat 52
oraz ucznia-pilota, lat 56 klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zatoga w sktadzie uczen-pilot i pilot-instruktor wy-
konywata lot szkolny na samolocie Cessna 152. Po-
dejscie do lgdowania wykonano z bocznym wiatrem.
Po otrzymaniu informacji z FIS Poznan oraz ocenie
wskazan rekawa lotniskowego, instruktor postanowit
nie wypuszczac klap w potozenie do lgdowania, po-
zostawiajac je w pofozeniu startowym, a nastepnie
catkowicie zmniejszyt moc silnika. Po wyréwnaniu, ze
wzgledu na duzg predkos¢ podejscia, udato sie przy-
ziemi¢ dopiero 232m przed korncem utwardzonej dro-
gi startowej (DS.). W odlegtosci 114m przed koncem
DS, lewe koto zjechato z utwardzonej nawierzchni.
W odlegtosci 50m przed koncem DS, instruktor zmie-
nit kierunek dobiegu o okoto 16° od osi pasa, uza-
sadniajgc swojg decyzje checig wydtuzenia dyspo-
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nowanej drogi dobiegu oraz wytgczyt silnik i zasilanie
elektryczne samolotu. Samolot dotoczyt sie do krawe-
dzi skarpy, stoczyt sie w dot skarpy i skapotowat. Zato-
ga opuscita samolot o wtasnych sitach, nie odnoszac
zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyna
wypadku lotniczego byt btgd w technice pilotowania,
polegajacy na nieprawidtowym obliczeniu do lgdowa-
nia i przyziemieniu samolotu ze znacznym przelotem,
co uniemozliwito zakonczenie dobiegu w granicach
przygotowanego terenu do lgdowania i spowodowato
wytoczenie sie samolotu w nieuzytkowany i niebez-
pieczny teren.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypad-

ku byty:
— wykonanie lgdowania z bocznym wiatrem
o predkosci zblizonej i przekraczajgcej maksy-
malng, demonstrowang w Instrukcji Uzytkowa-
nia w Locie samolotu;

- wykonywanie lotow szkolnych przy ekstremal-
nym wietrze.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Egzekwowanie przez ULC obowigzku posia-
dania IUwL samolotu, wiasciwej do konkret-
nego egzemplarza samolotu.

4.2. Wydanie zalecen metodycznych, ogranicza-
jacych mozliwos¢ wykonywania lotow szkol-
nych w szkoleniu podstawowym w ekstremal-
nych warunkach, co do kierunku i predkosci
wiatru.

5. Zalecenia profilaktyczne i dziatania Prezesa ULC:
5.1. Przypomina sie o komunikacie nr 1 Preze-
sa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (Dz. Urz.
Prezesa ULC nr 5 z dnia 20 lutego 2008 r.)
w sprawie ttumaczenn dokumentacji eksplo-
atacyjno-technicznej statku powietrznego
oraz o obowigzku posiadania IUwL na pokta-
dzie statku powietrznego podczas wykony-

wania lotow.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

5.6.

5.7.

Uzytkownicy statkdbw powietrznych — zapo-
zna¢ sie z zaleceniami profilaktycznymi za-
wartymi w komunikatach nr 89/08 i 112/08,
opublikowanymi w Dziennikach Urzedowych
Prezesa, odpowiednio w nr 11 z 14.10.2008 r.
oraznr 13z 17.12.2008 r.

Prezes ULC wycofat certyfikat Osrodkowi
Szkolenia Lotniczego BIERNAT AEROSTART.
Zaleca sig, aby w instrukcjach wykonawczych
osrodkow szkolenia lotniczego zostaty zawar-
te wskazowki wykonawcze, dotyczgce zasad
wykonywania pierwszych lotdw samodziel-
nych przez ucznibw w warunkach atmosfe-
rycznych (widzialnos¢, kierunek i sita wiatru),
w jakich z catg pewnoscig wczesniej wykony-
wali loty. Przyjg¢ jako regute podejmowanie
decyzji o locie samodzielnym po analizie do-
Swiadczenia ucznia-pilota w danych warun-
kach atmosferycznych.

Zaleca sie, aby w instrukcjach wykonaw-
czych podmiotow realizujgcych praktyczne
szkolenie lotnicze, zostaty opisane zasady
i procedury weryfikacji kadry instruktorskiej,
uwzgledniajgce wymagania okreslone wia-
sciwymi przepisami (w tym m.in. szkolenia
metodyczne, KTP i inne), a wynikajgce z po-
trzeb prowadzenia na pozgdanym poziomie
bezpiecznego praktycznego szkolenia lotni-
czedo.

Zalecasie, aby podmioty realizujgce praktycz-
ne szkolenie lotnicze, przed rozpoczeciem
sezonu szkoleniowego w 2009 roku, podczas
szkolen standaryzacyjnych/metodycznych
dla instruktoréw, uwzglednity temat: ,Wplyw
wiatru bocznego na obliczenie do Igdowania
oraz technike lgdowania z bocznym wiatrem”.
Przeprowadzenie zaje¢ powinno by¢ odnoto-
wane w dokumentacji szkoleniowej i objg¢
wszystkich zatrudnionych instruktorow.
Realizacja ww. zalecen bedzie kontrolowana
przez inspektorow ULC podczas kontroli bie-
zgcych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 1
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 171/05

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-

stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 13
lipca 2005 r., w Grado (Hiszpania), na smigtowcu
PZL Swidnik W-3AS ,Sokot”, pilotowanym przez
mezczyzne, lat 45, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,Uszkodzenie systemoéw
hydraulicznych - T11”
oraz do kategorii ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne — H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W dniu 13 lipca 2005 r., zatoga $migtowca ,Sokot”,
otrzymafa zadanie gaszenia pozaru w rejonie Grado
(Hiszpania), 26 km od bazy. Zatoga wykonata czynno-
Sci przygotowujgce smigtowiec do lotu zgodnie z listg
kontrolng (w tym sprawdzenie obu systemow hydrau-
licznych poprzez odfgczenie na dwie sekundy pierw-
szego systemu HS1, potem dwusekundowe odtgcze-
nie systemu drugiego HS2). Smigtowiec wystartowat z
11 ludzmi na poktadzie: dwoma pilotami, koordynato-
rem gaszenia pozarow oraz osmioma strazakami.

W wyznaczonym obszarze strazacy opuscili poktad
Smigtowca, a zatoga przystgpita do gaszenia pozaru.
Po wykonaniu serii zrzutow wody, dowddca zatogi
podjat decyzje o powrocie do bazy w Tineo w celu za-
tankowania paliwa. W trakcie lotu zatoga odnotowata
problemy z systemem hydraulicznym. Wskaznik sys-
temu HS2 wykazat niskie ci$nienie w instalacji. Drugi
pilot zauwazyt takze duze ilosci ptynu hydraulicznego
w tylnej czesci kabiny pasazerskiej. Pomimo procedur
awaryjnych, zalecajgcych natychmiastowe lgdowanie,
dowddca zatogi kontynuowat dolot do bazy. Dwie mi-
nuty pozniej pojawito sie ostrzezenie o niskim cisnie-
niu w instalacji hydraulicznej HS1. Spadek ci$nienia
w systemie HS1 spowodowat wylgczenie sie systemu
stabilizacji orientacji. Sterowanie $migtowcem stafo
sie bardzo trudne. Do momentu zderzenia z ziemig
zatoga bezskutecznie probowata lgdowac¢ w terenie
przygodnym. W wyniku zderzenia z ziemig dowodca

zatogi odniost powazne obrazenia, drugi pilot — lekkie.

Smigtowiec zostat catkowicie zniszczony.

Hiszpanska Komisja Badan Wypadkoéw Lotniczych
(CIAIAC) ponadto ustalita miedzy innymi:
Procedura awaryjna wg IUwL, w przypadku
defektu systemu hydraulicznego w W-3, na-
kazuje uzycie przetagcznika znajdujgcego sie
w kabinie pilota.
Procedura awaryjna zwigzana z defektem
systemu hydraulicznego na poktadzie modeli
W-3A i W-3AS nie wymaga podjecia zadnych
dziatah zwigzanych z przetgcznikiem znajdujg-
cym sie w kabinie pilota.
Normalne procedury okresSlone dla W-3A
i W-3AS zakazujg odtgczania ktoregokolwiek
z dwdch systemow hydraulicznych z wyjgtkiem
sytuacji awaryjnych. Taka sytuacja awaryjna
nie jest opisana w zadnym podreczniku obstu-
gi dotyczgcym rzeczonych smigtowcow.
Uruchamianie przetgcznika sytemu hydraulicz-
nego w kabinie W-3A odfgcza system przeciw-
ny w stosunku do modelu W-3AS.
Rejestrator rozméw w kabinie pilota (CVR)
MARS-BM, nie zarejestrowat zadnych rozmow
w kabinie w trakcie wypadku, gdyz zakonczyt
dziatanie trzy minuty przed podjeciem akcji
awaryjnej.
(FDR) BUR-1 rejestrowat dane od poczatku
lotu az do zderzenia z ziemia, ale byt niewta-
Sciwie konserwowany.

3. Przyczyna wypadku:

CIAIAC po zakonczeniu badania wypadku lotnicze-

go ustalita, ze przyczyng wypadku byto:
Uszkodzenie systemuhydraulicznegoHS2spo-
wodowane najprawdopodobniej peknigciem
w naziemnym obwodzie instalacji hydraulicz-
nej (ground circuit pressure piping), znajdu-
jacej sie w gornej czesci kabiny pasazerskiej,
oraz niemozliwy do ustalania z powodu poza-
ru, pozniejszy spadek cisnienia w systemie hy-
draulicznym HS1.
Spadek cisnienia w obu systemach uniemoz-
liwit pilotom kontrole nad lotem, z powodu
wylgczenia sie systemu stabilizacji orientacji
i wystepowania duzych sit na sterach smigtow-
ca, co w rezultacie spowodowato zderzenie
Z ziemig.
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4. Zalecenia profilaktyczne CIAIAC: smigtlowca W-3A oraz Smigtowca W-3A

CIAIAC po zakonhczeniu badania wypadku lotni-
czego w Raporcie A-035/2005 wystosowata za-
lecenia profilaktyczne do producenta smigtowca,
PZL Swidnik W-3AS ,Sokot” oraz wiasciciela $mi-
gtowca.
Zalecenie 02/07. Uwzgledniajgc to, ze czynno-
Sci kontrolne wykonywane przed lotem, dotycza-
ce Smiglowca SP-SUB, nie zostaty zakohczone
oraz, ze reakcja na wystgpienie sytuacji awaryjnej
obejmowata probe dotarcia do bazy, przy czym
zapomniano o tym, ze istniejg sytuacje awaryjne,
w ktoérych lgdowanie nie moze by¢ opdzniane, za-
leca sie aby operator HELISECO przypomniaf pilo-
tom o znaczeniu doktadnego stosowania procedur
okreslonych w instrukcjach obstugi smigtowcow.

Zalecenie 03/07. Poniewaz nie podjeto zadnych

dziatah korygujgcych lub prewencyjnych po serii

awarii w obwodzie naziemnego tadowania HS2,
ktore miaty miejsce przed omawianym wypadkiem,

w tym dotyczy to awarii, ktora miata miejsce w PZL,

zaleca sig, aby EASA dokonata przegladu systemu

analizowania awarii wystepujgcych w trakcie pracy

Smigtowcow, stosowanego przez producenta, po

to, aby zapewnic¢, ze awarie te sg w odpowiedni

SposOb analizowane oraz, ze w stosownych sytu-

acjach podejmowane sg pilne dziatania.

Zalecenie 04/07. Uwzgledniajgc historie btedow

wystepujgcych w uktadzie fadowania naziemnego

oraz to, ze ten element skfadowy systemu wyko-
rzystywany jest tylko i wytgcznie do wykonywania
zadan konserwacyjnych, zaleca sie, aby producent

PZL przestudiowat konstrukcje uktadow fadowania

naziemnego systemu hydraulicznego smigtowca

W-3AS w celu dokonania oceny mozliwosci ich
usuniecia lub poprawienia aktualnej konstrukcji.

Zalecenie 05/07. Uwzgledniajgc zauwazone roz-

nice w procedurach, ktére majg by¢ stosowane

w przypadku wystgpienia sytuacji awaryjnej, doty-

czacej systemu hydraulicznego, jak rowniez rozni-

ce w konstrukgji kabiny pilotow w r6znych mode-
lach helikoptera SOKOL, zaleca sie aby producent

PZL:

» Przeanalizowat procedury normalne i awaryjne
okreslone w instrukcjach obstugi $migtowcow
W-3A i W-3AS, w celu zapewnienia spojnosci
pomiedzy dziataniami, ktére majg by¢ podej-
mowane w przypadku sytuacji awaryjnej doty-
czgcej systemu hydraulicznego.

= Dostarczyt operatorom odpowiednie wytyczne
szkoleniowe majgce na celu poprawe i utrzy-
mywanie poziomu swiadomosci pilotow doty-
czacej:

- roznic pomiedzy procedurami awaryjnymi
stosowanymi w przypadku awarii hydrau-
licznej w Smigtowcach W-3 oraz w mode-
lach W-3A i W-3AS,

— roznic pomiedzy konstrukcjg przetgcznika
systemu hydraulicznego w kabinie pilotow

5.

i W-3AS.

Zalecenie 06/07. Ze wzgledu na zty stan odnale-
zionego FDR oraz brak jakiegokolwiek nagrania
z trzech ostatnich minut lotu w CVR i tym samym,
nagrania dokumentujgcego sytuacje awaryjng, co
przeszkadzato w zakonczeniu i zweryfikowaniu
pewnych zagadnien z zakresu dochodzenia doty-
czgcego wypadku, zaleca sig, aby Urzad Lotnictwa
Cywilnego w Polsce, wraz operatorami helikopte-
réow SOKOL, model W-3, W-3A i W-3AS, zapewnili
odpowiedni stan techniczny FDR CVR montowa-
nych na tych typach helikopterow.

Realizacja zalecen i podjete dziatania profilak-
tyczne:

5.1. (dot. Zalecenia 02/07). W ramach programu

ustawicznego szkolenia personelu lotnicze-
go Heliseco Sp. z 0.0., jaki kazdego roku jest
realizowany w okresie pomiedzy sezonami,
personel lotniczy spotki zwigzany z obstu-
ga i uzytkowaniem $migtowcow PZL Sokot
W-3AS, w sposodb szczegolny zostat zobligo-
wany do Scistego stosowania w podejmowa-
nych dziataniach w przypadku wystgpienia
awarii, procedur bezwzglednie zgodnych
z procedurami przewidzianymi dokumentacjq
Smigtowca na te okolicznos¢. W programach
zarobwno okresowej kontroli wiadomosci, jak i
okresowej kontroli techniki pilotowania, w spo-
sOb szczegolny zostaty podkreslone zagad-
nienia zwigzane z sytuacjami awaryjnymi.

0Od 2005 roku we flocie Smigtowcow PZL So-
kot nalezacych do Spétki zanotowano brak
smigtowcow wersji W-3A. W przysztosci wiec
nie ma mozliwosci (w przypadku awarii insta-
lacji hydraulicznej) pomylenia przez zatoge
czynnosci awaryjnych. Aktualnie zarowno
w szkoleniach teoretycznych, jak i praktycz-
nych personelu lotniczego, utrwalany jest
nawyk reagowania na awarie systemu hy-
draulicznego, jaki nakazuje Instrukcja Uzyt-
kowania w Locie $migtowca wersji W-3AS.

(dot. Zalecenia 03/07). PZL-Swidnik przepro-

wadzit weryfikacje procedury postepowania
w przypadkach niesprawnosci oraz podejmo-
wania pilnych dziatan zapobiegawczych. Po-
wyzszy obszar w ramach nadzoru biezgcego
zostat poddany audytowi sprawdzajgcemu
ULC w dniu 11.12.2006 r.

(dot. Zalecenia 04/07). PZL-Swidnik prze-

prowadzit przeglad konstrukcji uktadu insta-
lacji hydraulicznej i docelowo, dla podniesie-
nia niezawodnosci uktadu, wprowadzi zawory
jednokierunkowe, odcinajace uktad naziem-
nego tadowania od uktadu roboczego. Wyda-

5.2.

5.3.
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no biuletyn obowigzkowy BO 37-07-192 oraz
biuletyny techniczne BT 07-196 dla W-3A oraz
BT 07-197 dla W-3AS dla zabudowy zaworéw
jednokierunkowych w korpusach blokéw hy-
draulicznych.

5.4. (dot. Zalecenia 05/07). Na podstawie Biu-
letynu Obowigzkowego producenta, EASA

wydata Dyrektywe Zdatnosci nr 2007-0072-E
oraz poprawke do tej Dyrektywy, dotyczgcyg
zaslepienia przewodow instalacji hydrau-
licznej lub wprowadzenia nowych zaworow
zwrotnych w instalacji w zaleznos$ci od decy-
zji uzytkownika. W zwigzku ze zmianami kon-
strukcyjnymi w lUwL W-3 i W-3AS, z rozdziatu
»ograniczenia” usunieto zbedne sformutowa-
nie odnosnie sposobu wytgczenia systemow
hydraulicznych. W zakresie roznic konstruk-
cyjnych przetgcznika systemu hydraulicz-
nego w kabinie pilotow $migtowca W-3A
i W-3AS, PZL Swidnik ujednolicit jego funk-
cje.

5.5. (dot. Zalecenia 06/07). PZL-Swidnik jest
technicznie i organizacyjnie przygotowany
do wprowadzenia na wyposazenie Smigtow-
cow W-3A i W-3AS, pokiadowych urzgdzen
rejestrujgcych FDR i CVR nowszej generacji
z cyfrowg pamiecig masowg. W tym przypad-
ku wprowadza sie korekte zapisow w [UwL,
wymagajaca zatwierdzenia przez EASA.
Zabudowa nowych rejestratorow jest opcjo-
nalna i zalezy od zapotrzebowania uzytkow-
nika.

5.6. Zaleca sie, aby PZL-Swidnik, jako Design
Organization Approval (DOA), zweryfikowat
procedury dotyczgce przegladu stanu tech-
nicznego, dokonat potrzebnych zmian FDR
oraz CVR oraz zwiekszyt czestotliwos¢ doko-
nywania przegladow.

Realizacja powyzszych zalecen bedzie statym
przedmiotem kontroli prowadzonych przez upowaz-
niong wladze lotnicza.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 415/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji
grup przyczynowych zdarzeh lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co naste-
puje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 5 lip-
ca 2008 r., na samolocie TS-8 Bies, pilotowanym
przez pilota samolotowego zawodowego, lat 35,
klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Btedy produkcyjne — T9”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilotwykonywatlot treningowy po kregu samolotem
TS-8 Bies. Po starcie, pilot wykonat czynnosci do scho-
wania podwozia, lecz na elektrycznym sygnalizatorze
potozenia podwozia zapality sie lampki kontrolne: trzy
zielone i czerwona sygnalizujgca schowanie podwozia
przedniego. Wedtug informaciji z ziemi, uzyskanej po
niskim przelocie, podwozie byto schowane. Proby wy-
puszczenia podwozia nie przynosity skutku. Przednie
podwozie nie zajmowato pofozenia w pozycji ,wypusz-
czone” i nie powiodty sie proby ponownego schowa-
nia. Nieprawidtowe potozenie podwozia potwierdzono
z ziemi, podczas kilku niskich przelotéw. Proba wy-
puszczenia podwozia przy pomocy awaryjnej instala-
cji pneumatycznej rowniez sie nie powiodta. Po przy-
byciu na lotnisko stuzb ratowniczych (straz pozarna
i pogotowie ratunkowe), pilot wykonat awaryjne Ia-
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dowanie na trawiastym pasie. Lgdowanie odbyto sie
w opadzie deszczu, przy nie w petni wypuszczonym
podwoziu. Samolot po przyziemieniu, na skutek ztoze-
nia sie podwozia gtbwnego (z powodu braku ci$nienia
w instalacji pneumatycznej) i urwaniu sie podwozia
przedniego, ulegt powaznym uszkodzeniom. Pilot nie
odnidst obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
wypadku lotniczego byto zerwanie z zamocowania mi-
krowytgcznika WK-44 elektrycznej sygnalizacji poto-
zenia podwozia przedniego ,Wypuszczone” oraz jego
przemieszczenie sie i zaklinowanie miedzy zastrzatem
gornym a dzwignig blokowania podwozia przedniego,
spowodowane najprawdopodobniej zastosowaniem
nieprawidtowej nakretki (niesamohamownej lub zuzy-
tej samohamownej).

Wptyw na zaistnienie zdarzenia mogt tez mie¢ wy-
soki poziom drgan pierwszego silnika zabudowanego
na samolocie.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Sprawdzi¢ stan zamocowania mikrowytgcz-
nika WK-44 elektrycznej sygnalizacji, potoze-
nia podwozia przedniego ,Wypuszczone”, na
wszystkich znajdujgcych sie w uzytkowaniu
samolotach TS-8 Bies.

73

W przypadku odbudowy statkow powietrznych
w kategorii specjalnej, przy zastosowaniu roz-
wigzan technicznych innych niz w konstrukcji
oryginalnej, przeprowadzi¢ szczeg6towg ana-
lize wptywu tego rozwigzania na bezpieczen-
stwo lotu.

5. Zalecenia profilaktyczne i dziatania Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Wtascicielom odbudowywanych statkow
powietrznych w kategorii specjalnej, przy-
pomina sie o obowigzku kazdorazowego za-
twierdzenia w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego,
wszelkich zmian wprowadzanych do orygi-
nalnej dokumentaciji technicznej. Wykazanie
spetnienia szczegotowych wymagan tech-
nicznych w zakresie tych zmian, w tym réw-
niez analiza ich wptywu na bezpieczenstwo
lotéw, nalezy do wnioskujgcego.

Wprowadzanie modyfikacji do oryginalnych kon-
strukcji jest objete przepisami zawartymi w ,Tymcza-
sowych zasadach sprawdzania zdatnosci statkow
powietrznych budowanych w pojedynczych egzem-
plarzach” — Obwieszczenie Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 8 lipca 2006 r. (Dziennik ULC nr 7
z dnia 8 lipca 2006 r. rozdziat 4 Modyfikacje § 39-43).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 3
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 143/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkoéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
29 kwietnia 2007 r. w miejscowosci Golenidw,
na samolocie M-18B ,Dromader”, pilotowanym
przez pilota zawodowego, lat 53, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Samolot Dromader wystartowat do pozaru z tadun-
kiem wody. Po oderwaniu sie¢ samolotu od pasa, pilot
rozpoczgt wykonywanie zakretu w lewo z przechyle-
niem powyzej 30°. W tej konfiguracji pilot doprowa-
dzit do aerodynamicznego przeciggniecia samolotu
i zderzenia z ziemig. W wyniku zderzenia z ziemig pilot
doznat lekkich obrazen ciata, a samolot zostat znisz-
czony.
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W oparciu 0 zeznania pilota, Pahstwowa Komi-
sja Badania Wypadkéw Lotniczych, zwana dalej
,PKBWL’, ocenita, ze mogt on bfednie zinterpreto-
wac¢ wahania poprzeczne samolotu spowodowane
przeciagnieciem, jako wptyw turbulencji przyziemnej,
dlatego podjeta przez niego proba naprawienia btedu
w zaistniatej sytuacji nie przyniosta efektéw.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotniczego
byto przekroczenie ograniczen pilotazowych i dopro-
wadzenie do przeciggniecia samolotu podczas startu
oraz niewtasciwe wyprowadzenie samolotu z tego po-
tozenia.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-
nia byty:

— turbulencja przyziemna,

— boczne podmuchy wiatru w czasie startu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Przeprowadzi¢ teoretyczne szkolenie pilo-
ta z zakresu ograniczen eksploatacyjnych
i wtasciwosci pilotowania samolotu M-18B w
poszczegolnych fazach startu oraz przyjgc
na egzamin.

4.2. Wykonac z pilotem KTP na samolocie M-18B
sprawdzajgc umiejetnosci reagowania na sy-
tuacje szczegolne podczas startu.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Zaleca sie przeprowadzenie z pilotami firmy
szkolenia z zakresu:

- podziatu uwagi w poszczegolnych etapach
lotu,

— ograniczen eksploatacyjnych i wtasciwosci
pilotowania samolotu M-18B w poszczegol-
nych fazach startu w zaleznoéci od masy
samolotu, turbulencji przyziemnej oraz
bocznych podmuchow,

- ,Mocy rozporzadzalnej i potrzebnej do
startu” oraz ,Charakterystyczne predkosci
i katy natarcia w | i Il zakresie lotu”.

5.2. Fakt przeprowadzenia szkolenia odnotowac
w dokumentac;ji firmy.

5.3. W celu dalszego wykonywania lotow na
M-18, zobowigzuje sie pilota do zrealizowania
indywidualnego, wznawiajgcego programu
szkolenia w wybranym Osrodku Szkolenia
Lotniczego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 177/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji
grup przyczynowych zdarzeh lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co naste-
puje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie¢ w dniu 19
maja 2007 r. na motoszybowcu SZD-45 ,Ogar”,
pilotowanym przez ucznia-pilot, lat 57 oraz instruk-
tora-pilota lat 45, klasyfikuje do kategorii:

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

oraz klasyfikuje do kategorii:
»Czynnik organizacyjny”
W grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”.

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:
Instruktor-pilot z uczniem-pilotem wystartowat na
motoszybowcu SZD-45 ,Ogar” do lotu sprawdzajgce-
go. Motoszybowiec, po oderwaniu sie od pasa, diugo
nie przechodzit na wznoszenie, lecac tuz nad pasem,
na wysunietych hamulcach aerodynamicznych. Zbli-
Zajac sie motoszybowcem do sciany wysokopiennego
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lasu, zatoga wykonata gwattowne strome wznoszenie,
co w konsekwencji doprowadzito do przeciggniecia
aerodynamicznego i korkociggu. Motoszybowiec
zderzyt sie z lasem. Uczen-pilot oraz instruktor-pilot
poniesli Smier¢ na miejscu. Motoszybowiec zostat cat-
kowicie zniszczony.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas badania
przyczyny wypadku stwierdzita, ze masa startowa
motoszybowca wynosita 731kg. Przekroczenie do-
puszczalnej masy startowej spowodowato przesunie-
cie srodka ciezkosci (SCA) przed skrajne przednie
potozenie o 8,1%, a otwarte hamulce aerodynamicz-
ne znacznie utrudnity uzyskanie predkosci do prawi-
dtowego startu. Kolejnym czynnikiem utrudniajgcym
start byt stan ciSnienia w ogumieniu kofa gtownego.
Przesuniety do przodu SCA, spowodowat zwigksze-
nie oporow toczenia i wydtuzenie rozbiegu.

W ocenie PKBWL, instruktor-pilot posiadat wy-
szkolenie teoretyczne i praktyczne na wielu typach
statkow powietrznych, jednak zdaniem PKBWL, jego
doswiadczenie na motoszybowcu ,Ogar” byto niewiel-
kie. Mogfo to mie¢ wptyw na ocene przez instruktora
stanu lotu w krytycznej fazie. Znane sg przypadki po-
myslnego wykonania startu na motoszybowcu ,Ogar”
z otwartymi hamulcami aerodynamicznymi. Stwier-
dzono, ze przy masie startowej motoszybowca rzedu
600kg, otwarte hamulce aerodynamiczne wyraznie
pogarszajg wtasnosci startowe, jednak jeszcze nie
w stopniu niebezpiecznym. Margines bezpieczenstwa
wyraznie maleje w miare zblizania si¢ do masy star-
towej wynoszacej 700kg (lUwL). Predkos¢ przecia-
gniecia motoszybowca z wypuszczonymi hamulcami
aerodynamicznymi oraz wypuszczonym podwoziem
wzrasta z 78km/h do 81km/h dla max. masy startowej
700kg.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku byty:

- przeciggniecie motoszybowca w fazie wzno-
szenia po starcie;

- start na niezablokowanych hamulcach aero-
dynamicznych, co spowodowato ich wyssanie
w fazie startu i znaczace pogorszenie charak-
terystyk aerodynamicznych - nie skorygowane
przez zatoge.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypad-
ku byty:
— nieumiejetne przeciwdziatanie wptywowi bocz-
nego wiatru przy starcie;
- nieprzygotowanie sie instruktora do lotu;

- niewykonanie
(check lista);
— znaczna wysokosc¢ drzew na kierunku startu.

czynnosci przedstartowych

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Wyjasni¢ zasady uzytkowania asfaltowego
pasa startowego bez formalnej zgody ze stro-
ny wfadz lotniczych.

4.2. Przed dopuszczeniem asfaltowego pasa star-
towego do eksploatacji, wskazane jest doko-
nanie przecinki drzew na obu jego kierunkach,
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Zarzadzajgcy lotniskiem, na ktorym miat miej-
sce wypadek opracuje poprawki do Instrukciji
Operacyjnej Lotniska i przedstawi do zatwier-
dzenia w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego do
dnia 30.03.2009 .

5.2. Zarzadzajgcy lotniskiem poinformuje nad-
z6r lotniczy o terminie zakonczenia wycinki
drzew do dnia 30.03.2009 r.

5.3. Urzad Lotnictwa Cywilnego przeprowadzi
dedykowany audyt/kontrole u zarzgdzajace-
go lotniskiem w terminie do konca czerwca
2009r.

5.4. Urzad Lotnictwa Cywilnego przeprowadzi
dedykowany audyt/kontrole Osrodka Szkole-
nia Lotniczego korzystajgcego z ww. lotniska
w terminie do konca czerwca 2009 r.

5.5. Osrodek Szkolenia Lotniczego zweryfiku-
je mozliwosci kontynuowania z ww. lotniska
deklarowanej dziatalnosci lotniczej i, jesli to
konieczne, dokona zmian w swoich instruk-
cjach. Zmiany powinny byC¢ przedstawione
do zatwierdzenia w ULC przed rozpoczeciem
sezonu szkolenia lotniczego.

5.6. Osrodek Szkolenia Lotniczego, o ktorym
mowa powyzej, zrealizuje zalecenia profilak-
tyczne ogtoszone w nw. komunikatach Pre-
zesa:

— komunikat nr 57/2007 pkt 4.1.(zdarzenie
154/04);

— komunikat nr 118/2008 pkt 5.5. oraz 5.2.
(zdarzenie 277/06);

— komunikat nr 140/2008 pkt 5.5. oraz
5.6.(zdarzenie 332/07)

oraz zapozna instruktorow z przebiegiem,

okolicznosciami i zaleceniami ogtoszonymi

w komunikacie Prezesa nr 67/2008 dotycza-

cym zdarzenia nr 125/05. Powyzsze komuni-

katy sg dostepne na stronie www.ulc.gov.pl.

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

z dnia 8 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 383/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra

Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 1
wrzesnia 2007 r. na samolocie Zlin-526F, pilotowa-
nym przez pilota linowego, lat 60 oraz na samo-
locie Zlin-526AFS, pilotowanym przez pilota tury-
stycznego, lat 25, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Standardy, kontrole
i audyty - 03”
oraz do kategorii ,,Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Niezdolnos¢ - H5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W czasie pokazdow lotniczych wykonywana byta
akrobacja zespofowa 6 samolotami. Krytycznym mo-
mentem pokazu byta figura ,ré6zyczka” wykonywana
trzema samolotami: dwoma ZIin-526AFS i jednym
Zlin-526F. Bazg w tym ugrupowaniu byt samolot nr 2.

Piloci samolotow Zlin-526 w ugrupowaniu klina
trzech samolotow w szyku podstawowym, tj. w od-
stepie 2-3m i odlegtosci 3-5m, zgodnie z zatozenia-
mi, wykonali lot z predkoscig 160-180km/h. Na wyso-
kosci 500m AGL, w czasie lotu w kierunku ,punktu
centralnego”, pilot prowadzacy (samolot nr 1) wpro-
wadzit samolot w nurkowanie w celu rozpedzenia do
predkosci 300km/h. Na wysokosci ok. 200m AGL, po
dolocie nad punkt centralny, podat komende: ,Uwaga
i ciggniemy i raz”. Po tej komendzie samoloty w ugru-
powaniu klin jednoczesnie rozpoczety wykonywanie
pierwszej ¢wiartki ,,rézyczki” (pierwszg ¢wiartke petli).
Na komende prowadzgcego: ,0brdt”, skrzydtowi wy-
konali po 1/4 beczki na zewnatrz ugrupowania. Pilot
prowadzacy (1) wykonywat w dalszym ciggu petle. Po
obrocie, piloci skrzydtowi wykonali rownoczesnie ko-
lejng 1/4 petli, do lotu odwréconego. W locie odwroco-
nym, pilot samolotu nr 2 podat komende: ,,Horyzont”
a prowadzacy, chwile pozniej, komende: ,Ciggnie-
my”. Piloci samolotow 2 i 3 lecieli okoto 3s w locie po-
ziomym w pozycji odwroconej. Pilot prowadzacy nie
utrzymat 3s lotu w poziomie, w potozeniu plecowym.

Samoloty wykonaty kolejne 1/4 petli do potozenia pio-
nowego nurkowania. Na tym etapie lotu piloci samolo-
tow nr 2 i 3 podali kolejno komendy: ,Widze” i ,Tak”, co
oznaczato, ze obydwaj piloci zauwazyli si¢ wzajemnie
i obserwowali. Zesp6t wykonat ostatnig czesc petli.
Piloci samolotow nr 2 i 3 wyprowadzili do lotu pozio-
mego na zblizonej wysokosci, natomiast samolot nr 1,
po wykonaniu petli, znalazt sie nizej niz samoloty pro-
wadzone i w celu precyzyjnego wykonania manewru
.mijanka”, rozpoczat wznoszenie.

Jak wynika z korespondenciji radiowej, na okoto 1s
przed zderzeniem pilot samolotu nr 2 zdawat sobie
sprawe z grozby sytuacji, jednak nie wykonat zadne-
go manewru. Pilot prowadzacy, na utamek sekundy
przed zderzeniem, wykonat probe obnizenia lotu sa-
molotu i przelecenia pod samolotem nr 2, jednak ze
wzgledu na bardzo matg odlegtos¢ od samolotu nr 2,
unikniecie zderzenia byto niemozliwe. Smigfo samo-
lotu lidera zniszczyto skrzydto i kadtub samolotu nr 2.
Nastgpito catkowite zniszczenie obydwu samolotow
w powietrzu. Obydwaj piloci poniesli Smier¢ na miej-
scu. Samolot nr 3 w czasie zderzenia znajdowat sie
okoto 15m powyzej i 50m z prawej strony samolotu
bazy (2) i bezpiecznie wylgdowat na lotnisku.

W trakcie badania wypadku Panstwowa Komisja
Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL,
ustalita, miedzy innymi:

Zalecane minimalne odlegtosci separacji widzow,
zawarte w wytycznych Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego, nie zapewniajg bezpieczehstwa
publicznosci w czasie wykonywania figur typu
,rozyczka” z ,mijankg” w dolnym potozeniu.

Po trzymiesiecznej przerwie w treningach do lo-
tow pokazowych, metodyka wznowienia nawykow
lotniczych zespotu byta prawidtowa.

Brak etatowej osoby kierujacej lotami zespotu
z ziemi, nie pozwolit na petng ocene poziomu wy-
konania lotow i nie pozwalat precyzyjnie wprowa-
dzac dziatan korygujgcych.

Niewtasciwie dokonano weryfikacji uczestnikow
biorgcych udziat w pokazach lotniczych, czego
wynikiem byto dopuszczenie pilota zespotu leca-
cego na samolocie nr 2 do wykonywania lotow
bez upowaznienia do wykonywania pokazow lot-
niczych — zgodnie z wytycznymi Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Piloci zespotu, pod wzgledem pilotazowym, byli
wtasciwie przygotowani do pokazu. Wszyscy
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piloci zespotu, précz pilota wykonujgcego lot
w ugrupowaniu w charakterze tzw. ,bazy” na po-
zycji lewoskrzydtowego, mieli ,Upowaznienia Po-
kazu” i mogli wykonywa¢ pokaz w planowanym
zakresie.
Wedtug oceny PKBWL, pilot wykonujgcy lot w cha-
rakterze tzw. ,bazy”, pomimo pewnych uchybien
formalnych, byt dobrze przygotowany do wykony-
wanych zadan i braki te nie miaty wptywu na zaist-
nienie wypadku. Szczegolnie ze wzgledu na fakt,
ze w ostatniej fazie figury, w ktérej nastgpito zde-
rzenie, pilot wykonywat lot poziomy i nie odpowia-
dat za utrzymanie separacji miedzy samolotami.

Trudnos$ci w wykonaniu figury ,r6zyczka”, wynika-

ja ze wzgledu na:

» brak mozliwosci ciggtej wzajemnej obserwaciji
samolotow od rozejscia sie w pionie;

= duzg rozpietoS¢ katowg obserwacji sa-
molotow nr 2 i nr 3 przez lidera (ok. 90°)
i wynikajgcy z tego brak mozliwosci jednocze-
snego obserwowania przez tego pilota jedno-
czesnie dwoch samolotow lecgcych z przeciw-
nych kierunkow;

» duzg predkos¢ czotowego zblizania samolo-
tow nr 2 i nr 3 przed ,mijankg”;

» bardzo krotki czas na korekte separacji wyso-
kosci lotu przez pilotéw w koncowej fazie dolo-
tu do strefy mijania;

» wykonywanie figury ze zmiennym przecigze-
niem.

Duza predkos¢ czotowego zblizania samolotu nr
2 i nr 3 w koncowej fazie figury — przed i w czasie
»mijanki” (ok. 300+300=600km/h) i duza pred-
kos¢ katowa samolotow nr 2 i nr 3 wobec samolo-
tu nr 1 w dolnym potozeniu, powodowato, ze czas
obserwacji samolotow nr 1 i nr 2 byt stosunkowo
krotki.
Brak mozliwos¢ jednoczesnego obserwowania
przez pilota samolotu nr 1, dwdéch samolotéw w
ostatniej fazie ,mijanki”, wynikajgca z ograniczen
ludzkiego oka, polegajgcych na tym, ze cztowiek
nie widzi z jednakowg ostroscig w catym polu wi-
dzenia.
Bardzo krotki czas na korekte separacji wysokosci
podczas ,mijanki”, bez opracowania bezpieczne-
go sposobu mijania sie samolotow, zapewniajg-
cego utrzymanie absolutnej separacji (separacja
wykluczajgca zderzenie samolotéw podczas wy-
konywania figury ,rézyczka”), juz w zatozeniu pro-
gramowym, stwarzat realne zagrozenie powstania
losowej kolizji.

Pilot samolotu nr 1 nie zachowat kolejnosci do-

lotu do ,mijanki”. Zgodnie z zapisem w ,Podsta-

wowych zatozeniach do wykonywania pokazow
grupy akrobacyjnej Zelazny na rok 2007, pilot
samolotu nr 1 miat przelecie¢ obszar ,mijanki”

w trzeciej kolejnosci. Wedtug zeznan pilota sa-

molotu nr 3, pilot samolotu nr 1 przeleciat nieco

z przodu i nizej pod jego samolotem.

3.

Pilot samolotu nr 1 nie wykonat trzysekundowego
lotu plecowego.

Lider zespotu nie obserwowat samolotu nr2 ,bazy”
i nie zachowat nakazanej w programie separaciji
20-30m od najnizszego samolotu.

Lider zespotu zbyt szybko przeszedt na wznosze-
nie, po minieciu dolnego punktu ,rézyczki”.
Czynnikiem ograniczajgcym mozliwo$¢ petnej ob-
serwacji pilotowi samolotu nr 1, samolotéw nr 2
i nr 3, byto ograniczenie VDL (obowigzek wykony-
wania lotéw w okularach).

Wedtug oceny PKBWL, wptyw na zakidcenia w ob-
serwacji samolotéw nr 2 i nr 3 przez lidera, mogta
mie¢ jego obnizona odpornos¢ na przecigzenia,
spowodowana miedzy innymi nadcisnieniem tet-
niczym, przyjmowaniem lekéw, przebytymi choro-
bami serca, wiekiem i otytoscia.

Pilot samolotu nr 3 wykonywat minigcie sie z sa-
molotem nr 2 z przewyzszeniem, co w ,Podstawo-
wych zatozeniach(...)” byto zastrzezone dla sytu-
acji wyjatkowych.

W ,Podstawowych zatozeniach (...)” nie okreslono
sytuacji wyjatkowych oraz nie ustalono obligato-
ryjnych obowigzkow zatdég w tych sytuacjach.
Podczas treningow ustalono dla pilota samolotu
nr 3 miniecie samolotu nr 2 prawg burtg na wy-
sokosci zerowej lub z przewyzszeniem, czego nie
wpisano do ,Podstawowych zatozen (...)".

Przyczyna wypadku:
PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto wyko-

nanie przez lidera ugrupowania manewru nie zapew-
niajacego odpowiedniej separacji pionowej i poziome;j
w stosunku do samolotu bazy.

Wptyw na zaistnienie wypadku miaty:
Nieprecyzyjne opracowanie zatozen teoretycz-
nych manewru ,rézyczka”, polegajace na:

» dopuszczeniu wariantowosci w sposobach
mijania samolotow 2 i 3, bez okreslenia zasad
postepowania w przypadku mijania innego niz
okreslone w sposobie zasadniczym;

*= nierealnym zatozeniu mozliwosci jednocze-
snego prowadzenia obserwacji przez lidera
dwdch samolotow lecgecych do niego pod ka-
tem okoto 90°.

Stan zdrowia lidera, oraz przyjmowanie przez nie-
go lekéw obnizajgcych cisnienie tetnicze krwi, co
mogto mie¢ wptyw w danym dniu na samopoczu-
cie pilota, obnizenie sprawnosci psychofizycznej,
zmiane reakcji organizmu na towarzyszgce ma-
newrowi przecigzenia oraz na precyzje pilotowa-
nia i prowadzenie obserwacji przestrzeni powietrz-
nej.

Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Przeanalizowa¢ wytyczne Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego z lutego 2005 r. w zakre-
sie zalecanych odlegtosci separacji widzow,
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4.2.

w celu zapewnienia petnego ich bezpieczen-
stwa w czasie wykonywania figur polegaja-
cych na mijaniu sie samolotow.

W stosunku do pilotéw akrobacyjnych, wyko-
nujgcych loty na akrobacje wyzszg, wprowa-
dzi¢ obowigzek przeprowadzenia co najmniej
jednorazowych badan w celu okreslenia od-
pornosci na przecigzenia.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1.

5.2.

5.3.

5.4.

5.5.

Do dnia 31 marca 2009 r. beda znowelizo-
wane wytyczne nr 2 z dnia 28 lutego 2005 r.
W sprawie organizacji i prowadzenia pokazéw
lotniczych. Przy zmianach do wytycznych
uwzglednione zostang warunki bezpieczen-
stwa widzow w czasie wykonywania figur, po-
legajacych na mijaniu sie samolotow w kie-
runku prostopadtym lub stycznym do sektora
publicznosci. Wytyczne bedg opublikowane
w Dzienniku Urzedowym Prezesa ULC.

Do czasu podpisania ww. nowelizacji, orga-
nizacja pokazow lotniczych bedzie oparta na
wymaganiach okreslonych w rozporzgdzeniu
MI z dnia 22 grudnia 2003 r. w sprawie wy-
jatkoéw od zakazéw wykonywania lotow prob-
nych i akrobacyjnych nad osiedlami i innymi
skupiskami ludnosci (Dz. U. z dnia 31 grudnia
2003 r.)

Zaleca sie, aby organizatorzy pokazow lot-
niczych ze szczegolng doktadnoscig wery-
fikowali uczestnikbw pokazéw w zakresie
posiadanych kwalifikacji, badan lotniczo-le-
karskich, aktualnosci dopuszczen do lotow
»Specjalnych” oraz obowigzkowego ubezpie-
czenia.

Podmiotom, organizacjom lotniczym, osrod-
kom szkolenia lotniczego zaleca sie spraw-
dzenie i zweryfikowanie uprawnien do lo-
tow akrobacyjnych i grupowych personelu
szkolgcego i szkolonego, pod wzgledem ich
waznosci, a takze prawidtowosci uzyskania
w aspekcie obowigzujgcych przepisow (p. 3.8
Zatgcznika 1 do Rozporzgdzenia M| w spra-
wie licencjonowania personelu lotniczego)
i zatwierdzonych programow szkolenia.
Zaleca sig, aby piloci realizujgcy loty akro-
bacyjne przed przystgpieniem do badanh
okresowych zgfaszali o tym fakcie lekarzom
orzecznikom.

Zaleca sie wprowadzi¢ w zespotach akroba-
cyjnych funkcje kierownika lotow petnigcego

5.6.

5.7.

5.8.

5.9.

funkcje trenera-koordynatora, posiadajgcego

doswiadczenie w akrobacji wyczynowej i ze-

spotowe;.

Zaleca sie wprowadzenie obowigzkowego

KTP w akrobacji wyzszej dla pilotow kandy-

datow do szkolenia w akrobacji zespotowe;.

Zaleca sie, aby egzaminatoréw/kontroluja-

cych wyznacza¢ sposrod pilotow z doswiad-

czeniem w akrobacji zespotowej lub indywi-
dualnej zawodniczej lub sedziéw w zawodach

w akrobacji wyczynowej samolotowej. Przy-

jac¢ regute, ze egzaminator/kontrolujgcy nie

moze by¢ wczesniejszym uczestnikiem przy-
gotowania i szkolenia pilota/zespotu w akro-
bacji wyczynowe;.

Zaleca sie znormalizowaC proces szkolenia

w akrobacji zespotowej poprzez:

— ustalenie kryteriow doboru cztonkow ze-
spotow akrobacyjnych oraz pilotow moga-
cych brac¢ udziat w akrobaciji lotniczej,

— realizowanie szkolenia w akrobacji wedtug
ustalonego i zatwierdzonego programu
szkolenia,

— szkolenie zespoiu do akrobacji sredniej/
wykonywanie elementow akrobacji sred-
niej w ustalonym zespole z zatozong mini-
malng bezpieczng wysokoscig przyktado-
wo 300m w dolnym potozeniu/,

— szkolenie zespotu do wykonania akrobaciji
wyzszej/wykonywanie elementow akroba-
Cji wyzszej w ustalonym zespole do zato-
zonej minimalnej wysokosci np. 300m/,

— szkolenie zespotu w ustalonym sktadzie

do wykonania opracowanej wigzanki do
zatozonej minimalnej wysokosci 200m
w dolnym potozeniu z jednoczesnym za-
chowaniem miejsca w wyznaczonej ogra-
niczonej przestrzeni.
UWAGA: Przyjac¢ jako regute, ze wymia-
na pilota w zespole lub zamiana miej-
sca pilota w zespole, jak rowniez zmiana
w programie zespotu, zawierajgca ele-
menty o wyzszej skali trudnosci, powoduje
koniecznos¢ wykonania lotu przez zespo6t
przed egzaminatorem celem ponownej
oceny i uzyskania dopuszczenia zespofu
do pokazow.

Zaleca sie rejestrowanie treningdbw do po-
kazoéw na tasmach video lub elektronicznie
i przechowywanie zapisow w dokumentacji
szkolenia zespotu.

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

z dnia 15 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 202/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie
wypadkéw i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r.
Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grud-
nia 2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikaciji
grup przyczynowych zdarzeh lotniczych (Dz. Urz.
ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co naste-
puje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 26
kwietnia 2008 r., na spadochronie Safire 149, na
ktorym 294 skok wykonywat uczen-skoczek, lat
24, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat swoj 294 skok w zy-
ciu (drugi tego dnia po siedmiomiesiecznej przerwie)
z wysokosci 800m, z samoczynnym otwarciem. Po
oddzieleniu sie od samolotu i prawidtowym otwarciu
spadochronu, skoczek szybowat w kierunku wyzna-
czonego miejsca lgdowania, wykonujgc szereg gte-
bokich zakretow. Lot wyrownat na wysokosci okoto
50m, z wyjsciem na kierunek wschodni pod wiatr.
Nastepnie, lecgc na matej wysokosci i bedac nieco
na pofudnie od startu spadochronowego, uczen-
skoczek wykonat tagodny zakret w lewo o okoto 40
stopni, po czym energicznie sciggngt lewg przednig
tasme, wykonujgc gteboki zakret w lewo, w kierun-
ku startu spadochronowego. W trakcie tego zakretu,
uczen-skoczek zderzyt sie z ziemig z duzg predkoscig
pionowg, co spowodowato ciezkie obrazenia ciafa,
ktore doprowadzity do smierci skoczka.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL, ustalita, ze przyczynami
wypadku lotniczego byty:

— nadmierne wytracenie przez ucznia-skoczka
wysokosci w czasie lotu na otwartej czaszy
spadochronu, co spowodowato niewtasciwe
podejscie do lgdowania;
nieracjonalny manewr - zakret do lgdowania
- wykonany w kierunku ,z wiatrem” i na zbyt
matej wysokosci.

Okolicznoscig sprzyjajacg byto duze obcigzenie
jednostkowe czaszy spadochronu, wynoszgce okoto
1,5 Ib/sq ft.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
4.1. Organizacje i Os$rodki Szkolenia Lotnicze-
go, prowadzgce szkolenie spadochronowe
w programach szkolenia spadochronowego
— wprowadzi¢ ¢wiczenia prowadzace do trwa-
tego opanowania podstawowych umiejetno-
Sci sterowania lotem czaszy spadochronu
w zakresie nie mniejszym niz: Zapoznanie sie
ucznia z wtasciwosciami lotnymi czaszy na
wysokosci powyzej 500m AGL i trwate przy-
swojenie umiejetnosci w zakresie nie mniej-
szym niz:
4.1.1. Zapoznanie sig ucznia z wiasciwosciami lot-
nymi czaszy na wysokosci powyzej 500m
AGL i trwafle przyswojenie umiejetnosci
w zakresie:

wykonywania zakretow przy uzyciu li-

nek sterowniczych o 90° 180° 270°

i 360°, w tym lotu z matg predkoscig i wy-

konywaniem ,ptaskich” zakretow przy

czesciowo Sciggnietych linkach sterow-
niczych;

wykonywania zakretow przy uzyciu tyl-

nych tasm nosnych (z jednoczesnym

trzymaniem uchwytow sterowniczych)
090°, 180°, 270° i 360°;

kontroli utraty wysokosci w trakcie wy-

konywania zakretow;

przeciggniecia.

. Nauka podejscia do lgdowania z wykona-
niem ostatniego zakretu o 90° na wysoko-
sci okoto 100m.

. Wyréwnanie podczas lgdowania z lotu na
wprost przy petnej predkosci, naturalnej dla
danej czaszy.

. Wyréwnanie do lgdowania z lotu z matg
predkoscia.

. Prawidtowe podejscie do lgdowania i przy-
ziemienie w odlegtosci nie wiekszej niz 50m
od wyznaczonego celu, w roznych warun-
kach pogodowych (predkosci wiatru).

Powyzsze zadania i ¢wiczenia powinny by¢ opa-
trzone wskazowkami metodycznymi, wynikajgcymi

z dotychczasowych doswiadczen uzyskanych w trak-
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cie prowadzenia szkolenia uczniow-skoczkow, w tym
takie, ktore uwzglednityby stopniowe zwiekszanie po-
ziomu trudnosci wykonywanych ¢wiczen.

4.2. Urzad Lotnictwa Cywilnego:

- Oésrodki i organizacje szkolenia lotniczego
- poinformowac o koniecznosci uzupetnie-
nia, obowigzujacych w tych przedmiotach,
programow szkolenia spadochronowego,
poprzez zawarte w pkt 4.1. zalecenie profi-
laktyczne;

— W trakcie zatwierdzania nowych progra-
mow szkolenia spadochronowego — wy-
magac¢ wprowadzenia co najmniej tresci
okreslonych w pkt 4.1. zalecenia profilak-
tycznego.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:

5.1. Osrodki i Organizacje Szkolenia Spadochro-
nowego, zgodnie z pismem Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 17 grudnia
2008 r. (ULC-LPL-2/562-00001/2008-2), na-
lezy zweryfikowaé w programach szkolenia
do uzyskania $wiadectwa kwalifikacji skocz-
ka spadochronowego, tres¢ ¢wiczen zgodnie
z zaleceniami z pkt 41. W przypadku, gdy
program szkolenia nie uwzglednia powyz-
szych zalecen, nalezy wprowadzi¢ zmiany
i przedstawi¢ do zatwierdzenia w ULC do dnia
31 marca 2008 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 7
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 355/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 19
sierpnia 2007 r. na szybowcu SZD-50-3A Puchacz,
pilotowanym przez ucznia-pilota, lat 16 oraz in-
struktora-pilota, lat 39, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupach przyczynowych ,,Brak kwalifikacji - H2”,
»Btedy proceduralne - H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W trakcie wykonywania lotu sprawdzajgcego,
przed dopuszczeniem do lotow samodzielnych, pod-
czas imitacji sytuacji niebezpiecznych, na wysoko-
sci okofo 120m uczen-pilot wyczepit ling wyciggarki.
Uczen-pilot wykonat petny zakret nad miejscem wy-
czepienia. W momencie, kiedy uczen rozpoczgt wyko-
nywanie drugiego zakretu, bez koncepciji prawidtowe-
go rozwigzania zaistniatej sytuacji, instruktor przejat

sterowanie i postanowit lgdowaé na pasie lotniska.
W koncowej fazie dobiegu nastapito wytoczenie sie
szybowca poza uzytkowany pas lgdowania i zacze-
pienie koncowka skrzydta o kepe trawy oraz gwattow-
ne wyhamowanie z obrotem o 180 stopni. W wyniku
zdarzenia, uszkodzeniu ulegto skrzydto szybowca.
Zatoga nie odniosta zadnych obrazen.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczynami
wypadku byty:

- nieprawidtowa reakcja ucznia-pilota na zaist-
niatg niebezpieczng sytuacje w wyniku czego,
instruktor byt zmuszony przejg¢ stery i wyko-
nac przymusowe lgdowanie;

- przyziemienie szybowca na znacznej predko-
Sci przez instruktora-egzaminatora i nastepnie
wtoczenie sie na niewykoszong czesc lotniska,
ktore doprowadzito do asymetrycznego hamo-
wania i gwattownego obrotu szybowca wokot
osi pionowe;.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
41. PKBWL zaproponowata, aby nadzorujgcy
szkolenie lotnicze wyznaczali instruktorow,
aktualnie i systematycznie wykonujacych loty



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 3

— 117 —

Poz. 77178

na szybowcach uzywanych do szkolenia, na
egzaminatorow.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Szef Wyszkolenia Aeroklubu Regionalnego
w porozumieniu z Dyrektorem Departamentu
Personelu Lotniczego Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego - dokonac¢ analizy zakresu czynnosci
wynikajacych z uprawnien instruktora.

5.2. Przypomina sie organizatorom szkolenia szy-
bowcowego oraz instruktorom o mozliwo-
Sci zapoznania sie z komunikatami Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego w sprawie zda-
rzen lotniczych na szybowcach, zamieszczo-
nych na stronie internetowej ULC w zakfadce
Bezpieczenhstwo.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 8
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 15 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 330/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentdéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 4
sierpnia 2007 r. na szybowcu SZD-55-1 Junior,
pilotowanym przez pilota szybowcowego, lat 22,
klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne- H4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku odbywaty sie loty w ramach Krajowych
Zawodoéw Szybowcowych. Podczas startu szybowca
SZD-51-1 Junior, przy uzyciu wyciggarki, nastgpito
zmniejszenie predkosci ciggnietej liny wyciggarki oraz
podczepionego do tej liny szybowca. W wyniku chwi-
lowego zmniejszenia predkosci szybowca, doszto do
oparcia sie lewego skrzydfa szybowca o ziemie oraz
do utraty kierunku startu o okoto 20°. Nastepnie, w tej
konfiguracji szybowca, nastgpito zwiekszenie pred-
kosci ciggu liny wyciaggarki i pociggniecie szybowca
bokiem po ziemi. Pilot, w tym momencie, wyczepit
line wyciggarki. Szybowiec ze skrzydiem opartym
o ziemig, uniost sie na wysokos¢ okoto 1m i wykonu-

jac obrot o okoto 180°, zderzyt sie przodem kadtuba
z ziemia. Pilot nie odnidst obrazen i o wiasnych sitach
opuscit kabine szybowca. Szybowiec ulegt znaczne-
mu uszkodzeniu.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, przypomina, ze stan,
kiedy wystepuje zmniejszenie predkosci zwijania liny
wyciggarkowej w poczgtkowej fazie rozbiegu szybow-
ca po ziemi, to jest przy matej predkosci postepowe;j
i czesto przy bocznym wietrze, moze doprowadzi¢ do
niemoznosci utrzymania skrzydet w poziomie. Konse-
kwencjg tego jest potozenie jednego ze skrzydetf na
ziemi. W tym momencie, jedynym sposobem unik-
nigcia dalszych konsekwenciji jest wyczepienie liny
wyciggarkowej, gdyz z powodu zbyt matej predkosci
szybowca, nie ma praktycznie mozliwosci podniesie-
nia skrzydta, a zwiekszenie predkosci zwijania liny,
spowoduje pociggniecie szybowca bokiem po ziemi.
Wyczepienie liny, w momencie ciggniecia szybowca
bokiem ze skrzydtem na ziemi, powoduje powstanie
przyspieszen liniowych i obrotowych a w konsekwen-
cji sit masowych, znacznie przewyzszajgcych swoimi
wartosciami mozliwe do osiggniecia sity aerodyna-
miczne. Stad, w takim stanie nie jest mozliwe sterowa-
nie szybowcem przez pilota.

Przy znacznej odlegtosci wyciggarki od startu szy-
bowcowego moga zdarzy¢ sie chwilowe zmniejszenia
predkosci zwijania liny, wynikajgce z réznych przy-
czyn, np.: nieprostolinijne utozenie liny, rozny wspot-
czynnik tarcia o podtoze lub nierdwnomierna praca
wyciggarki. Poczgtkowe naprezenie i szarpnigcie liny,
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moze by¢ mylnie zinterpretowane przez pilota i obstu-
ge startu, jako poczatek rozbiegu. Na takg ewentual-
nosc pilot, startujgcy przy uzyciu wyciggarki, powinien
by¢ przygotowany.

3. Przyczyna wypadku:
W trakcie badania wypadku PKBWL ustalita, ze
przyczynam| wypadku lotniczego byty:
zbyt pozne wyczepienie liny wyciggarkowej
w sytuacji awaryjnej, tj. dopiero po pociagnie-
ciu szybowca bokiem po ziemi;
— chwilowe zmniejszenie predkosci (nieréwno-
mierny cigg) zwijania liny w pierwszej fazie
startu.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu wypad-
ku byiy

niewielkie doswiadczenie operatora wyciggar-
ki na nowym typie wyciagarki;

— wykonanie startu przez pilota przy uzyciu wy-
ciggarki, po przerwie w uzywaniu tej metody,
w warunkach napiecia psychicznego, zwigza-
nego ze startem do konkurenciji.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowata zadnych zalecen pro-
filaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 9
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 189/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkéw i incydentow lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzadzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
22006 r. Nr 10, poz. 43) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 18
kwietnia 2008 r., na spadochronie Falcon 300, na
ktorym pierwszy skok wykonywat uczen-skoczek,
lat 31, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosSci
1000m, z samoczynnym otwarciem czaszy gtownej
spadochronu. Po poprawnym oddzieleniu sie od sa-
molotu, nastgpito otwarcie czaszy gtéwnej. W trakcie
procesu otwarcia, linki czaszy skrecity sie o 360° stop-
ni, a po chwili odkrecity. Uczeh-skoczek odblokowat
linki sterownicze, wykonat zakret o okoto 180° i roz-

poczat opadanie w kierunku potudniowo-zachodnim.
Po minieciu lotniska i osiggnieciu jego potudniowego
skraju, na wysokosci okoto 600m, wykonat zakret
i rozpoczat lot w kierunku pétnocnej krawedzi lotniska.
Od wysokosci okoto 100m, wedtug oceny instruktora,
skoczek wykonywat lot ze Sciggnietymi na 80% linkami
sterowniczymi. Gdy przelatywat nad startem spado-
chronowym, potozonym na poétnocnej czesci lotniska,
instruktor widzac, ze uczen-skoczek moze wylgdowac
poza lotniskiem, wydat mu polecenie ,lewy kotek”,
a nastepnie ,skrecaj”. Uczen nie zareagowat na wyda-
ne polecenia. Na wysokosci okofo 15m lekko skrecit
w prawo, a po chwili catkowicie zwolnit uchwyty ste-
rownicze. W locie, z petng predkoscig spadochronu,
zderzyt sie z ogrodzeniem poza czeécig uzytkowg lot-
niska, doznajgc powaznych obrazen ciata.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyna-
mi wypadku byty: btgd w technice skoku, polegajgcy
na niewtasciwej ocenie toru lotu spadochronu i brak
reakcji ucznia-skoczka na polecenia instruktora, na-
kazujgce wykonanie zakretu w celu wylgdowania na
lotnisku.
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Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku lot-
niczego byt brak praktycznego doswiadczenia spado-
chronowego ucznia-skoczka, wykonujgcego pierwszy
skok w zyciu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie zaproponowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 10
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 stycznia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 162/05

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Ministra
Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wy-
padkow i incydentéw lotniczych (Dz. U. z 2007 r. Nr
35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem nr 14 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 14 grudnia
2006 r. w sprawie wprowadzenia klasyfikacji grup
przyczynowych zdarzen lotniczych (Dz. Urz. ULC
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 7
sierpnia 2005 r. na szybowcu SZD-9 Bocian, pilo-
towanym przez ucznia-pilota, lat 16, klasyfikuje do
kategorii:

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

oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,System szkolenia - 02”.

2. Opis okolicznosci wypadku;

Uczen-pilot wykonywat lot na szybowcu w pobli-
zu lotniska w ,nadlotniskowym stozku dolotowym”
i dalej wykonywat lot na wysokosciach od 1200 do
1500m. Nastepnie, w wyniku zaniku noszen termicz-
nych, wysokos$¢ lotu spadtfa do ok. 400m. Uczen-pilot
wykonywat nadal lot, jednak bez efektu naboru wyso-
kosci i na tym etapie lotu nie podjat jeszcze decyzji o
wyborze pola przymusowego lgdowania. Ostatecznie
podjat decyzje o locie do lotniska. Bedgc w odlegto-
sci uniemozliwiajgcej dolot do lotniska, na wysokosci
200m zmienit decyzje i zdecydowat o lgdowaniu w te-
renie. Na znizaniu przed lgdowaniem zauwazyt linie
wysokiego napiecia i zarosla. Aby unikng¢ zderzenia
z przeszkodami, zwiekszyt kgt szybowania i na etapie
wyrownania, z duzg predkoscig zderzyt sie z ziemig
uszkadzajgc kadtub szybowca.

3. Przyczyna wypadku:

W trakcie badania, Pahstwowa Komisja Badania
Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita,
ze przyczynami wypadku lotniczego byty:

— zastosowanie niewtasciwej taktyki wykonania
termicznego lotu nadlotniskowego, co spowo-
dowato niezamierzone wyjscie ze stozka dolo-
towego,

— zbyt p6Zne wybranie pola do przymusowego
lgdowania,

— nieumiejetne przeprowadzenie manewru lgdo-
wania, co spowodowato silne uderzenie pod-
wozia w nierdwng, poprzecznie pofatidowang
powierzchnie terenu, dodatkowe nadmierne
obcigzenie konstrukcji i ztamanie kadtuba szy-
bowca.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zdarze-
nia lotniczego byty:
— brak wtasciwego nadzoru nad uczniem-pilo-
tem podczas lotu termicznego,
— brak dwustronnej fgcznosci radiowe;.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. W czasie szkolenh teoretycznych i praktycz-
nych personelu latajacego, eksponowac za-
grozenia zwigzane z lgdowaniem w terenie
przygodnym, szczegodlnie w wysokiej roslin-
NoSci.

4.2. Podczas szkolen metodycznych kadry in-
struktorskiej, zwracac¢ uwage na koniecznosc¢
przestrzegania jednolitych warunkoéw wyko-
nywania zadan pilotazowych, zgodnie z obo-
wigzujgcg literaturg fachowa (podreczniki,
poradniki itp.).
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4.3. Zapoznac¢ kadre instruktorskg z przebiegiem
oraz przyczynami wypadku.

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

5.1. Zaleca sie, aby powyzsze zdarzenie lotnicze
zostato dodatkowo uwzglednione podczas
weryfikacji instruktora w trakcie prowadzenia
lotbw metodycznych z instruktorami.

5.2. Przypomina sie organizatorom szkolenia szy-
bowcowego o realizacji zalecenia Nr 5.5 za-
wartego w komunikacie Nr 140 Prezesa ULC

z dnia 30 grudnia 2008 r. w sprawie zdarzenia
lotniczego 332/07 oraz zalecen zawartych
w komunikacie Nr 118 Prezesa ULC z dnia
5 listopada 2008 r. w sprawie zdarzenia lot-
niczego 277/06, a takze w komunikacie 115
Prezesa ULC z dnia 31 pazdziernika 2008 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego 262/06 (ko-
munikaty dostepne sg na stronie internetowej
ULC).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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