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DECYZJA NR 34
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 sierpnia 2009 r.

w sprawie powotania Zespotu Bezpieczenstwa Lotow w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego

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 p6zn. zm.") w zwigzku z § 3 Statutu Urzedu
Lotnictwa Cywilnego stanowigcego zatgcznik do Za-
rzgdzenia nr 136 Prezesa Rady Ministréw z dnia 14
listopada 2002 r. w sprawie nadania statutu Urzedowi
Lotnictwa Cywilnego (M. P. Nr 55, poz.754, z pozn.
zm.?) zarzgdza sie, co nastepuje:

§1
1. Powotluje sie Zespot Bezpieczenstwa Lotow Urze-
du Lotnictwa Cywilnego, zwany dalej ,Zespo-
tem”.
2. Celem pracy Zespotu jest usystematyzowanie,
zintegrowanie i skoordynowanie aktywnosci w ob-
szarze zarzgdzania bezpieczenstwem (SMS).

§2
Uzyte w decyzji okreslenia oznaczaja:
1) ustawa — ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze;
2) Urzad - Urzad Lotnictwa Cywilnego;
3) Prezes Urzedu - Prezes Urzedu Lotnictwa Cy-

wilnego;

4) SEOD - System Elektronicznego Obiegu Do-
kumentow;

5) SMS - System Zarzagdzania Bezpieczen-
stwem;

6) LBP — Biuro Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego;

7) regulamin Urzedu — regulamin organizacyjny
Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

§3

Zespot petnirole ciata doradczego Prezesa Urzedu

w sprawach wynikajgcych z biezgcych problemow za-

rzgdzania bezpieczenstwem lotow, a w szczegolnosci
w zakresie:

1) proponowania rozwigzan systemowych lub

podejmowania dziatan nakierowanych na po-

' Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone
w Dz. U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 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, 22008 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
i Nr 42, poz. 340.

2 Zmiany zarzgdzenia zostaty ogtoszone w M.P z 2004 r. Nr 28,
poz. 478 i Nr 49, poz. 86, z 2005 r. Nr 58, poz. 784 oraz z 2007 r.
Nr 1, poz. 8.

prawe bezpieczenstwa realizacji operaciji lotni-
czych;

2) formufowania strategii i okreslania norm maja-
cych wptyw na bezpieczenstwo w lotnictwie;

3) opiniowania i oceny krajowego programu bez-
pieczehstwa i akceptowalnego poziomu bez-
pieczenstwa;

4) oceny zagrozen bezpieczenstwa zidentyfiko-
wanych w biezgcej dziatalnosci Urzedu;

5) proponowania dziatan profilaktycznych wyma-
gajacych wspotpracy interdyscyplinarnej;

6) rozwigzywania spraw nieznajdujgcych zakon-
czenia w procedurze LBLO2 funkcjonujgcej
w systemie SEOD Urzedu;

7) wspotpracy z Zespotem ldentyfikacji Zagrozen
powotanym zarzgdzeniem Prezesa nr 29 z dnia
25 listopada 2008 r. w tym w procesie analizy
informacji przekazanych Prezesowi Urzedu
przez ten zespo6t i podejmowania stosownych
dziatan;

8) promowania bezpieczenstwa lotéw.

§4
Pracami Zespotu kieruje Prezes Urzedu, a w przy-

padku jego nieobecnosci Wiceprezes do spraw
Standardow Lotniczych.

. W sktad Zespotu wchodza;:

1) Prezes Urzedu — przewodniczacy;
2) Wiceprezes ds. Standardow Lotniczych;
3) Dyrektorzy:

a) Departamentu Operacyjno-Lotniczego,

b) Departamentu Personelu Lotniczego,

c) Departamentu Zeglugi Powietrznej,

d) Departamentu Lotnisk,

e) Departamentu Techniki Lotniczej,

f) Biura Prezesa Urzedu;

g) Departamentu Prawno-Legislacyjnego -
jezeli harmonogram spotkania przewiduje
takg koniecznosc¢;

4) wybrani Radcy Prezesa Urzedu;
5) osoby delegowane przez dyrektorow departa-
mentow.

. W pracach Zespotu mogg uczestniczy¢ osoby

niebedgce pracownikami Urzedu, w szczegodlno-
Sci reprezentujgce podmioty lotnicze podlegajace
kompetencjom Prezesa Urzedu.

Osoby, o ktérych mowa w ust. 3 uczestniczg w pra-
cach Zespotu na zaproszenie przewodniczgcego
a celem ich uczestnictwa w pracach Zespotu jest
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wszechstronne rozpoznanie problemoéw podejmo-
wanych przez Zespot.

5. Osoby, o ktérych mowa w ust. 3, powinny posia-
da¢ upowaznienia podmiotow, ktore reprezentujg
do podejmowania decyzji w zakresie zarzgdzania
bezpieczenstwem lotéw (SMS).

§5

Role koordynatora prac Zespotu petni LBP, ktore

jest odpowiedzialne w szczegolnosci za:

1) przygotowywanie i organizowanie spotkan Ze-
spotu;

2) koordynowanie spraw podjetych przez Zespot
do ich zakonczenia;

3) gromadzenie materiatow koniecznych do dal-
szych analiz dla spraw niezakohczonych w
procedurze LBLO2 funkcjonujgcej w systemie
SEOQOD;

4) sporzagdzanie protokotéw z prac Zespotu.

§6

1. Spotkania Zespotu organizowane sg co najmniej
raz w miesigcu, jednak w zaleznosci od potrzeb
moga by¢ zwotywane ad hoc na wniosek kierow-
nictwa Urzedu lub dyrektora kazdego departa-
mentu z podaniem tematyki lub okresleniem ob-
szaru, bedgcego przedmiotem spotkania.

2. LBP przekazuje terminy i tezy spotkah osobom
zainteresowanym z co najmniej czterodniowym
wyprzedzeniem pozwalajgcym na odpowiednie
przygotowanie sie do spotkania.

3. Materiaty przygotowywane do dyskusji i na spo-
tkania Zespotu przez inne niz LBP departamenty
nalezy przekaza¢ do LBP na co najmniej dwa dni
przed zaplanowanym spotkaniem.

4.

149

Informacje o zdarzeniach lotniczych bedacych te-
matem spotkan dostepne bedg w systemie ECCA-
IRS oraz w SEOD w zaktadce ,Zdarzenia lotnicze”
z wyjatkiem zdarzen nie objetych obowigzkowym
rejestrem i kompetencjami Prezesa Urzedu, jednak
wymagajgcych analizy w celu wyciggania wnio-
skéw do potrzeb zarzgdzania bezpieczehstwem.
Harmonogram spotkania LBP przekazuje Prze-
wodniczgcemu Zespotowi co najmniej na jeden
dzien przed spotkaniem.

§7
Uczestniczenie w pracach Zespotu odbywa sie
zgodnie z obowigzkami wynikajgcymi z regulami-
nu Urzedu.
Ustalenia podjete podczas posiedzen Zespotu
majg charakter zadan do realizacji.
O realizacji ustalonych na wczesniejszych posie-
dzeniach zadan, Zespot jest informowany podczas
posiedzen przez wyznaczong osobe lub przedsta-
wiciela wtasciwego Departamentu, chyba ze Pre-
zes zarzgdzi inny tryb poinformowania go o reali-
zacji danej sprawy.
Przebieg kazdego spotkania jest dokumentowany
w protokole z prac Zespotu a materiaty archiwizo-
wane sg w LBP.

§8
Zespot zostaje powotany na czas nieokreslony.

§9
Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

OBWIESZCZENIE NR 6
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 7 wrzesnia 2009 r.

w sprawie ogtoszenia minimalnego poziomu punktéw niezbednego do uzyskania oceny pozytywnej
ze sprawdzianu umiejetnosci praktycznych

Na podstawie § 25 ust. 10 i 11 rozporzadzenia Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 17 lipca 2009 r. w sprawie
Krajowego Programu Szkolenia w zakresie ochrony
lotnictwa cywilnego (Dz. U. Nr 122, poz. 1011) ogtasza
sie minimalny poziom punktéw niezbedny do uzyska-
nia oceny pozytywnej ze sprawdzianu umiejetnosci
praktycznych ustalony na poziomie 70% poprawnie

dokonanych analiz obrazu, co jest Srednig arytme-
tyczng z wynikow czastkowych uzyskanych w trakcie
dwoch czesci sktadajgcych sie na sprawdzian umie-
jetnosci praktycznych.

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

z dnia 14 wrzesnia 2009 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Europejskg Organizacjg
Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL) - ,Specyfikacja EUROCONTROL do szkolenia
wstepnego kontrolerow ruchu lotniczego”

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust.
2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotni-
cze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn. zm.")
ogtasza sie, co nastepuje:

§ 1. 1. W celu realizacji przepisow rozporzadzenia Mi-
nistra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania wyma-
gan EUROCONTROL w zakresie przepisow bez-
pieczenstwa w ruchu lotniczym ESARR (Dz. U. Nr
224 poz. 2283 oraz z 2006 r. Nr 200, poz. 1478)
zaleca sie stosowanie wymagan ustanowionych

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogtoszone
w Dz U.z2006r. Nr 104, poz. 708i 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, 22008 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
i Nr 42, poz. 340.

przez Europejskg Organizacje Bezpieczenstwa
Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL) w ,Specy-
fikacji EUROCONTROL do szkolenia wstepnego
kontrolerow ruchu lotniczego”.

2. Wymagania, o ktérych mowa w ust. 1, okresla za-
tacznik do wytycznych?.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem ogtoszenia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Zalgcznik jest dostepny w Osrodku Informacji Naukowej, Techni-
cznej i Ekonomicznej Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ul. M. Flisa 2,
02-247 Warszawa, tel. (022) 520 73 14, (022) 520 73 15.
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KOMUNIKAT NR 70
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 sierpnia 2009 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 233/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia 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 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
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 6 maja
2008 r., na samolocie Diamond DA42 Twin Star
o Nr rejestracyjnym D-GAAA, na ktérym lot wyko-
nywat pilot, lat 35, posiadajacy licencje CPL(A),

wydang przez niemiecki nadzor lotniczy, klasyfi-
kuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”
oraz do kategorii: ,,Czynnik Srodowiskowy”
w grupie przyczynowej ,,Stuzby lotniskowe, obstu-
ga naziemna - E4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W dniu 6 maja 2009 r. pilot wylgdowat samolotem
Star na lotnisku Krywlany w Biatymstoku. Nastepnie
po okoto dwoch godzinach, pilot wykotowat samolo-
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tem w rejon zachodniej czesci pola wzlotéw, na dro-
ge startowg 08/26 i ustawit sie do startu na kierunku
pokrywajgcym sie z kierunkiem wczesniejszego lgdo-
wania. Pilot rozpoczat wykonywanie startu, jednak po
przebyciu znacznej dtugosci pasa nie nastgpito ode-
rwanie sie samolotu od nawierzchni lotniska. Z powo-
du nieosiggniecia odpowiedniej predkosci podczas
rozbiegu, pilot przerwat start, wyhamowat samolot
w czesci uzytkowej lotniska, a nastepnie pokoto-
wat na inng czes¢ pola wzlotdéw lotniska, aby pono-
wic start na innym kierunku. Decyzji tej nie uzgodnit
z zarzgdzajgcym lotniska, nie poprosit rowniez o wska-
z6wki. Podczas kotowania samolotem w kierunku po-
tudniowym, w rejonie potudniowego skraju pola wzlo-
tow, wkotowat w grzgskg czesc¢ nawierzchni. Doszto
do ztozenia sie przedniej goleni podwozia i kontaktu
$migta z nawierzchnig lotniska. Samolot zatrzymat
sie oparty przednig czescig kadfuba o nawierzchnie.
W trakcie zdarzenia nikt nie odniést obrazen. Samolot
ulegt uszkodzeniu.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczy-
ng wypadku byto wkotowanie na grzgskag czes¢ na-
wierzchni uzytkowej lotniska i zarycie sie podwozia
samolotu, co doprowadzito do ztozenia przedniej go-
leni i kontaktu obracajgcych sie Smigiet z nawierzch-
nig lotniska.

PKBWL nie wyklucza réwniez, ze blokada zamkow
goleni mogta ulec wczesniejszemu naruszeniu pod-
czas hamowania po nieudanym rozbiegu.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt stan nawierzchni czesci uzytkowej lot-
niska i brak odpowiedniego oznakowania jej granic.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Ze wzgledu na stan faktyczny czesci uzytkowej
lotniska, ktora nie odpowiada informaciji w AIP Pol-
ska, zarzgdzajgcy lotniskiem powinien:

4.1. Rejony lotniska nienadajgce sie¢ do eksplo-
atacji wytaczy¢ z czesci uzytkowej i ozna-
kowac. _

4.2. Zwrécic sie do Polskiej Agencji Zeglugi po-
wietrznej (PAZP) o wydanie NOTAM informu-
jacego o faktycznej czesci uzytkowej lotni-
ska.

4.3. W jak najkrotszym czasie uaktualni¢ dane
techniczno-eksploatacyjne lotniska Biatystok
Krywlany (EPBK) w AIP Polska okreslajgce
granice pola wzlotéw tak, aby odzwierciedla-
ty stan faktyczny.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego:
5.1. Urzad Lotnictwa Cywilnego przeprowadzi au-
dyt/kontrole lotniska Biatystok Krywlany.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 71
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 sierpnia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 612/08

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) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 25
sierpnia 2008 r. na szybowcu LAK19 AT, pilotowa-

nym przez pilota szybowcowego, lat 73, oraz na
samolocie PZL-104 Wilga 80, pilotowanym przez
pilota zawodowego, lat 54, klasyfikuje do katego-
rii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej ,,Obstuga techniczna - 010”
oraz
klasyfikuje do kategorii: ,,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Powazna awaria silnika
-T1”.
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2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lgdowisku Pita odbywaty sie starty za samolo-
tem do konkurencji w ramach | Szybowcowych Mi-
strzostw Polski w klasie 18 m. Podczas startu, z pasa
betonowego, zespotu samolot-szybowiec, w fazie
oderwania nastgpit spadek obrotéw silnika. Spowo-
dowato to przyziemienie samolotu i zmniejszanie jego
predkosci. Pilot samolotu wykonat dobieg z odchyle-
niem w lewo od kierunku startu, w celu usuniecia sie
z drogi szybowca. W tym momencie pilot szybowca
zauwazyt manewr odchylenia sie samolotu w lewo,
odchylit sie w prawo pociggajac linkg holowniczg
ogon samolotu w prawo, co spowodowato skrecanie
samolotu w lewo. Pilot stwierdzit, ze samolot skreca
w lewo i przeciwdziatat temu poprzez wychylenie ste-
rem kierunku w prawo oraz poprzez przyhamowanie
prawego kota, ale bez rezultatu. Poczgtkowo samo-
lot zakrecat w lewo, a nastepnie gwattownie wykonat
zakret w prawo o 180° podpierajgc sie skrzydiem
i usterzeniem o powierzchnie pasa. Podczas wyko-
nywania zakretu na kierunek odwrécony do kierunku
lgdowania, smigto samolotu odcieto doczepng kon-
cowke lewego skrzydfa szybowca Lak 19 T. Po zde-
rzeniu, samolot kontynuowat obroét zatrzymujgc sie
na kierunku prostopadtym do kierunku pasa (samolot
wykonat obrot o ok. 270°). Szybowiec po zderzeniu
z samolotem, podczas dobiegu, zjechat z pasa beto-
nowego i zatrzymat si¢ na trawie. Obaj piloci nie od-
niesli obrazen. Samolot i szybowiec ulegty znacznym
uszkodzeniom.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, podczas badania zda-
rzenia ustalita miedzy innymi, iz:

— w dokumentacji samolotu sg drobne uchy-

bienia, ktore nie majg wptywu na zaistnienie
i przebieg wypadku,

- na samolocie wykonano wszystkie niezbedne

prace okresowe,

- w dniu 14.05.2008 r. grupa serwisowa WSK

PZL-KALISZ dokonata przeglgdu specjalnego
i przedtuzyta okres miedzynaprawczy o 50 go-
dzin, do 1100 godz,

— zamontowana dysza powietrza w gazniku byta

0 zbyt duzej Srednicy, co nie miato wptywu na
przerwanie pracy silnika,

- podczas zewnetrznych ogledzin gaznika stwier-

dzono brak plomb,

— po podaniu paliwa i powietrza pod cisnieniem
na stanowisku badawczym nie stwierdzono
przeptywu paliwa przez gaznik (mieszanka
paliwowo-powietrzna nie byta wytwarzana),

— w zaworku znaleziono opitek metalowy o dtu-
gosci ok. 4,5 mm, ktéry spowodowat: zabloko-
wanie w pozycji ,zamkniety" i w konsekwencji
zatrzymanie pracy silnika,

— opitek dostat sie do wnetrza gaznika podczas
jego demontazu, zrealizowanego w stopniu
nieprzewidzianym w Instrukcji Przegladéw Sil-
nika, w okresie miedzynaprawczym.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku byty:

- nieuprawniona ingerencja w mechanizm gaz-
nika w okresie miedzynaprawczym, polegajg-
ca na jego demontazu, do ktérego uprawniony
jest zaktad remontowy (zerwane plomby),

— przerwanie pracy przez silnik w wyniku braku
zasilania paliwem, spowodowane zabloko-
waniem zaworka paliwowego gaznika przez
metalowy opitek, ktéry znalazt sie we wnetrzu
gaznika na skutek niewtasciwej obstugi,

— zbyt p6Zne wyczepienie linki holowniczej przez
pilota szybowca, po przerwaniu pracy przez
silnik samolotu holujgcego, co spowodowato
niemozliwg do opanowania utrate kierunku sa-
molotu i zderzenie z szybowcem.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku
byto niewystarczajgco doktadne obejrzenie silnika
i jego agregatow podczas przeglagddw, co spowodo-
wafo niezauwazenie braku plomb na gazniku.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL po zapoznaniu sie ze zgromadzonymi
w trakcie badania zdarzenia materiatami nie zapropo-
nowatfa wprowadzenia zalecen profilaktycznych.

Komentarz PKBWL:

Komisja ocenia, ze w ramach czynnosci okreso-
wych, wykonywanych zgodnie z p. 2.1 ogolny prze-
glad zespotu napedowego Instrukcji WT-14.03.01K,
powinna by¢ sprawdzana prawidiowos¢ zatozenia
plomb na gazniku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 72
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 sierpnia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 444/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia 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) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 13
lipca 2008 r., na motoparalotni Revolution 26, na
ktorym lot wykonywat pilot paralotniowy, z upraw-
nieniami na paralotnie z napedem (PPG), bez
uprawnien na motoparalotniach (PPGG), lat 44,
klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Btedy proceduralne - H4”
oraz do kategorii: ,,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Powazna awaria silnika
-T1".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot wraz z osobg, zajmujgcg przednie siedzenie
wozka, wystartowat na motoparalotni do lotu traso-
wego. Krotko po starcie, pilot wykonat kilka zakretow
na matej wysokosci. W trakcie wykonywania zakretu
nastgpito zaktocenie pracy silnika, niekontrolowana
utrata wysokosci lotu i zderzenie z ziemig. Pilot i oso-
ba znajdujgca sie na poktadzie motoparalotni doznali
powaznych obrazen ciata.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, nie ustalifa, w jakim
charakterze przebywata osoba na pokfadzie motopa-
ralotni, czy byta nawigatorem, czy moze pasazerem.
Na potrzeby prowadzonego badania, PKBWL przyjetfa
hipoteze, ze osoba zajmujgca podczas lotu przednie
siedzenie paralotni leciata w charakterze pasazera.

PKBWL ustalita miedzy innymi:

— dla motoparalotni nie byto wystawione dopusz-
czenie do lotow (karta paralotni), wymagane do
lotdow wykonywanych z uczniem-pilotem, z pasa-
zerem lub dziatalnosci. Zdaniem PKBWL intencja
zapisu zgodnie z punktem 7.1 zatgcznika 2 rozpo-
rzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia
2005r. w sprawie wytgczenia zastosowania niekto-
rych przepisow ustawy Prawo lotnicze do niekto-
rych rodzajow statkdw powietrznych oraz okresle-

nia warunkow i wymagan dotyczgcych uzywania
tych statkow (Dz. U. Nr 107 z 2005 r. poz. 904)
dotyczgcego wymogu wystawienia karty dla pa-
ralotni byto wprowadzenie takiego zabezpiecze-
nia, aby do lotow wykonywanych w dwie osoby,
uzywane byty paralotnie o potwierdzonym stanie
technicznym, co miato zabezpieczy¢ osoby trze-
cie przed konsekwencjami, w ktérych dobdr pa-
ralotni moze mie¢ wptyw na osoby inne niz pilot,
posiadajgcy prawo do samodzielnego wykony-
wania lotow. W trakcie badania wypadku PKBWL
spotkata sie z tezg, ze osoba wykonujgca lot, jako
nawigator (funkcja wymieniana w regulaminach
FAI - Fédération Aéronautique Internationale) nie
jest pasazerem, lecz cztonkiem zatogi. PKBWL
uznaje, ze zapis zawarty w punkcie 7.1 zatgcznika
2 rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25
kwietnia 2005 r. jest niejednoznaczny i moze przez
to by¢ roznie interpretowany, dlatego wymaga do-
precyzowania,

pilot wykonywat loty na paralotniach z napedem
od 11 lat. Pomimo tego, ze od 2003 r. zaczat obo-
wigzywac przepis wymagajacy posiadanie upraw-
nienia do wykonywania lotow na motoparalotni,
pilot do dnia zaistnienia wypadku nie uzyskat ta-
kiego wpisu, do swojego swiadectwa kwalifikaciji,
pilot wykonywat zakret w prawo z duzym przechyle-
niem. Zakret taki mogt by¢ wykonany bez znacznej
utraty wysokosci tylko przy sprawnie pracujacym
silniku, szczegolnie, ze byt wykonywany z wiatrem,
technika wykonania lotu przez pilota byta sprzecz-
na z punktem 3.4 ,Ziote reguty” w podreczniku
uzytkowania paralotni Revolution, gdzie w przekta-
dzie na jezyk polski (ttum. PKBWL), widnieje zapis:
»,Nigdy nie polegaj na silniku, moze on zgasngc
w kazdej chwili. Zawsze lataj tak, jakby miat zga-
sngc, tak wiec lataj na skrzydle, a nie na silniku”.
Pilot nie zapoznat sie z podrecznikiem uzytkowa-
nego skrzydta. Powinien znac, rozumiec i stoso-
wac w praktyce powyzszg zasade, tym bardziej,
ze wykonujac lot ponosit odpowiedzialnoS¢ nie
tylko za siebie, ale przede wszystkim za osobe,
pilot wykonywat lot z inng osobg bez wymaga-
nego ubezpieczenia OC. Obowigzkowe ubezpie-
czenie OC zwigzane z wykonywaniem lotéw na
paralotniach ma na celu przede wszystkim zabez-
pieczenie ewentualnych roszczen osob trzecich,
jakie moga wynikna¢ ze szkodami powstatymi
w wyniku wypadku,
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pilot nie posiadat swiadectwa kwalifikacji mecha-
nika poswiadczenia obstugi. Wozek motoparalotni
zostat skonstruowany oraz zbudowany przez pilo-
ta i wyposazony w zespot napedowy,

pilot zastosowat w zmodyfikowanym zespole na-
pedowym motoparalotni nieprawidiowe moco-
wania elementu wirujgcego iskrownika z kotem
zamachowym silnika, poprzez zastosowanie Srub
ze stali niestopowej z gwintem na catej dtugosci,
zamiast srub o podwyzszonej wytrzymatosci me-
chanicznej z gwintem tylko na czesci trzonu Sruby
tak, aby pfaszczyzna styku kota zamachowego
z kofem magnesowym znajdowata sie w obszarze
gtadkiej (niegwintowanej) czesci trzonu,
obcigzenie skrzydfa motoparalotni przekraczato
0 okoto 12% wartos¢ okreslong przez producenta,
co mogto mie¢ wptyw na zachowanie sie skrzydtfa
w czasie lotu. (Juz po zakonczeniu badania produ-
cent odpowiedziat na zapytanie PKBWL w sprawie
przecigzenia skrzydia i stwierdzit miedzy innymi,
Ze byty przeprowadzone takze testy wytrzymaftosci
mechanicznej, okreslajgce mozliwe potencjalne
obcigzenie do 245kg. Rekomendowane obcigze-
nie w locie okreslit na 150kg dodajgc, ze faktycz-
ne obcigzenie zalezy od warunkow oraz wiedzy
i doswiadczenia pilota a takze, Ze wieksze obcig-
Zenie skrzydfa wplywa na szybszy lot oraz lepsze
zachowanie w turbulencji. Na podstawie przeka-
zanych przez producenta informacji nie mozna
jednoznacznie stwierdzic, czy obcigzenie skrzydfa
podczas feralnego lotu miato wptyw na przebieg
zdarzenia. - przypis ULC),

warunki meteorologiczne byty odpowiednie do
wykonywania lotu motoparalotni, jednak nie moz-
na wykluczyc¢, ze w czasie wykonywania zakretu,
zakonczonego wypadkiem, nie wystgpito zawi-
rowanie powietrza lub podmuch termiczny, co
mogto mie¢ wptyw na wiekszg utrate wysokosci
przez PPGG.

Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byt biad

pilota, polegajacy na wykonywaniu zakretu z duzym
przechyleniem na wysokos$ci uniemozliwiajgcej bez-
pieczne lgdowanie w przypadku np.: awarii zespo-
tu napedowego, przeciggniecia skrzydta lub nagtej
zmiany warunkéw meteorologicznych.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu zdarze-

nia lotniczego byty:

— niesprawnosc¢ silnika, ktéra nastgpita z powo-
du niewfasciwego potgczenia kota zamacho-
wego z kotem magnesowym iskrownika,

— wykonanie lotu z obcigzeniem motoparalotni
przekraczajgcym wartos¢ maksymalng okre-
Slong przez producenta,

- nie mozna wykluczy¢, ze w czasie wykonywa-
nia zakretu zakonczonego wypadkiem wystg-
pito zawirowanie powietrza lub podmuch, co

mogto mie¢ wptyw na zwiekszenie utraty wy-
sokosci przez motoparalotnie podczas wyko-
nywania zakretu.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Rozwazy¢ doprecyzowanie przepiséw roz-
dziatu 7 zatgcznika nr 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r.
w sprawie wytaczenia z zastosowania niekto-
rych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do
niektorych rodzajow statkdbw powietrznych
oraz okreslenia warunkow i wymagan doty-
czacych uzywania tych statkow tak, zeby dla
wszystkich paralotni, paralotni z napedem,
motoparalotni i paraplanow dwumiejscowych
byto wymagane wystawianie kart paralotni,
niezaleznie od tego, w jakim charakterze wy-
konuje lot osoba niebedaca pilotem.

4.2. Rozwazy¢ doprecyzowanie rozdziatu 7 za-
tacznika nr 2 ww. rozporzgdzenia tak, aby
w przypadku paralotni z napedem, motopa-
ralotni i paraplanow, w ocenie stanu technicz-
nego wyszczegolnione byty poszczegolne
zespoty: skrzydto uprzgz/wozek, uktad nape-
dowy.

4.3. Rozwazy¢ celowos¢ wprowadzenia do stoso-
wania wzordéw kart wystawionych osobno dla
skrzydet paralotni i dla uprzezy/wozkoéw wraz
z zespotami napedowymi.

. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lotnic-

twa Cywilnego:
5.1. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zainicju-
je dziatania legislacyjne w celu:

a) doprecyzowania przepisOw w rozporzgdze-
niu Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia
2005 r. w sprawie wytgczenia zastosowania
niektérych przepisow ustawy — Prawo lot-
nicze do niektorych rodzajow statkdéw po-
wietrznych oraz okreslenia warunkow i wy-
magan dotyczgcych uzywania tych statkow
(Dz. U. Nr 107 z 2005 . poz. 904);

b) liberalizacji niektérych zapisow w sposob
zwiekszajacy dostepnosc:

— oceny technicznej sprzetu i jego obstu-
gi, z uwzglednieniem mozliwosci rowno-
legtego udziatu w tej ocenie wszystkich
zainteresowanych stowarzyszenh paralot-
niowych, niekoniecznie zwigzanej z sys-
temem kart paralotni i mechanikéw para-
lotniowych, a takze rozszerzenia zakresu
obstugi wykonywanej przez pilota para-
lotni samodzielnie,

— budowy konstrukcji amatorskich oraz
prowadzenia zorganizowanej produkciji,
w tym wprowadzenie réwnolegtego sys-
temu opartego o deklaracje wytwoércow
sprzetu, bez koniecznosci uzyskania
wymaganego obecnie certyfikatu pro-
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ducenta oraz mozliwos¢ réwnolegtego
opiniowania konstrukcji przez zaintere-

sowane stowarzyszenia paralotniowe.
5.2. Ze wzgledu na charakter zmian moggcych
wplywacé na rozwdj paralotniarstwa wypra-
cowane stanowisko w zakresie ewentualnych
propozycji zmian zostanie przedstawione na
stronie ULC i skonsultowane z zainteresowa-
nymi reprezentantami $rodowisk paralotnio-

wych przed rozpoczeciem prac zwigzanych
z wprowadzeniem przepisow w zycie.

5.3. Zacheca sie producentow dysponujgcych
uprawnieniami ,mechanika paralotniowego”
do wszczecia procesow certyfikacji w celu
umozliwienia wystawienia niezbednych do-
puszczen do lotu do czasu ewentualnych
zmian w rozporzgdzeniu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

154

KOMUNIKAT NR 73
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 14 sierpnia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 485/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia 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) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 22
lipca 2008 r. na szybowcu SZD-9bis Bocian 1E,
pilotowanym przez instruktora-pilota, lat 51 oraz
ucznia-pilota, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych: ,,Podwozie i ogumienie
-T3”
oraz ,Uszkodzenie konstrukcji — T5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Instruktor-pilot wraz z uczniem-pilotem wykony-
wali lot na szybowcu, ktérego celem byto zapoznanie
ucznia-pilota z wrazeniami podczas lotu, technikg od-
czytywania wskazan przyrzadow, topografig terenu w
rejonie lotniska oraz technikg sterowania szybowcem.
Byt to pierwszy w tym dniu lot ucznia i czwarty lot in-
struktora. Po wykonaniu zaplanowanych czynnosci,
instruktor-pilot wykonat lot nad znaki startowe, skad
na wysokosci 300 m rozpoczagt wykonywanie kregu
nadlotniskowego. Po wykonaniu Il zakretu, bedgc na
wysokosci okoto 200m, instruktor przeprowadzit ob-
serwacje przyziemnych dymow w rejonie lotniska i na

tej podstawie ocenit kierunek wiatru na okoto 30°, a
predkos¢ na okoto 2-3 m/s. Sktonito go to do podjecia
decyzji o przeprowadzeniu planowania do lgdowania
z niedolotem, zapewniajgcym zakonczenie dobiegu
przy znakach startowych. Za planowany punkt przy-
ziemienia przyjat miejsce potozone okoto 20 m przed
dolnym ogranicznikiem. Przyziemienie nastgpito jed-
nak w odlegtosci okofo 85 m przed ogranicznikiem i
okoto 40 m przed granicg pola wzlotow, na nawierzch-
ni z niewielkimi nierbwnosciami, ktéra pokryta byta
swiezym pokosem trawy. W momencie przyziemie-
nia lub wkrétce po nim, nastgpito uszkodzenie tulei
mocujgcej 0s kofa i rozpoczat sie proces oddzielania
kota od konstrukcji wahacza. Po okoto 15-17 metrach
dobiegu, koto ostatecznie oddzielito sie, uszkadzajgc
przy tym poszycie kadtuba z prawej strony. Dalsza
czes$¢ dobiegu odbyfa sie przy intensywnym hamo-
waniu spowodowanym tarciem wahacza o nawierzch-
nie i zakonczyta w odlegtosci okofo 30m od miejsca
przyziemienia. Oderwane koto potoczyto sie okoto 20
m do przodu. Zatoga samodzielnie opuscita kabine
szybowca bez zadnych obrazen.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas badania zda-
rzenia, ustalita miedzy innymi, ze:

- Znaki startowe w dniu zdarzenia zostaty roz-
tozone w taki sposob, ze dolny ogranicznik
zostat wytozony w odlegtosci okoto 45m od
granicy pola wzlotow. Instrukcja Wykonywania
Lotow i Skokéw AP w punkcie 6.4.4.3 okresla:
»Jezeli na starcie sg wykfadane ograniczniki,
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to dolny ogranicznik wyktada sie w odlegtosci
nie mniejszej niz 100m od granicy pola wzlo-
tow...”.

— Ogledziny przetomu wykazaty zmniejszenie
czynnego przekroju tulei mocujgcej os kota
podwozia, a charakter przefomu jest typowo
zmeczeniowy. Widoczne podczas ogledzin
smugi na wewnetrznej biezni tulei oraz prze-
barwienia na zewnetrznych powierzchniach
wskazujg na czesto wystepujgce przegrzanie
w wyniku nadmiernego tarcia pomiedzy osig
kota a bieznig tulei, co wydatnie przyspieszyto
lokalne zmeczenie materiafu.

- Nazty stan techniczny tulei mogt mie¢ znaczg-
cy wptyw wypadek, jakiemu ulegt szybowiec
w dniu 08.08.2007 r., podczas ktérego doszto
do wytamania podwozia wraz z kotem gfow-
nym. Wykonano naprawe oraz oblot szybow-
ca. Od tego czasu na szybowcu wykonano
240 lotow, a wypadek nastgpit po niespetna
miesigcu normalnej eksploatacji szybowca.
Wskazuje na to wysokie prawdopodobienstwo
naruszenia spojnosci wewnetrznej struktury
sieci krystalicznej tulei w wypadku w 2007 r.,
ktore nie zostato wykryte podczas przeprowa-
dzonej naprawy, a ktore zainicjowato proces
dalszego niszczenia tej struktury w wyniku ob-

cigzen wystepujgcych w biezgcej eksploatacii
szybowca.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto zme-
czeniowe pekniecie tulei mocujgcej os kofa do kon-
strukcji wahacza.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu wypadku
byto wykonanie lgdowania poza granicami pola wzlo-
tow, w miejscu niewielkiej nierbwnosci terenowej, co
spowodowato zwigekszone obcigzenie konstrukcji
podwozia podczas przyziemienia.

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

5. Zalecenia i dziatania Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego

Do zakresu okresowych i doraznych kontroli pro-
wadzonych przez Urzad bedg wigczone zagadnienia
dotyczace realizacji powypadkowych zalecen profi-
laktycznych Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 74
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2009 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 424/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia 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 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
z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogfasza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
23 czerwca 2009 r., na spadochronie Quadra 170
V-tec, na ktorym skoczek spadochronowy wyko-
nywat 572 skok spadochronowy, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Ostatni wylot skoczkéw spadochronowych zostat
zaplanowany z lgdowaniem w terenie przygodnym.
Ze wzgledu na zblizajgcy sie zachod stonca, wyrzu-
cajacy skoczkdéw spadochronowych uzgodnit z pilota-
mi, ze zrzut skoczkow spadochronowych z samolotu
zostanie wykonany w trakcie jednego podejscia. Po
starcie samolotu i naborze wysokosci 1200 m, samo-
lot miat przelecie¢ w pierwszej fazie nad lotniskiem,
gdzie skok miat wykonac¢ uczen-skoczek spadochro-
nowy, a w nastepnej fazie lotu samolot miat polecie¢
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w kierunku wybranego wczesniej terenu przygodne-
go. Z chwilg, gdy samolot nabrat wysokos¢ 1200 m
uczen-skoczek wykonat skok i wylgdowat na terenie
lotniska, natomiast samolot poleciat z tym samym
kursem nad teren przygodny, na ktérym miafo lgdo-
wac 10 skoczkow spadochronowych. Wyrzucajacy, ze
wzgledu na czas, zrezygnowat z dodatkowego przelo-
tu samolotu do zrzutu skoczkow w teren przygodny,
w kierunku pod wiatr. Taka decyzja wyrzucajagcego
spowodowata, ze przy silnym wietrze, czes¢ skoczkow
spadochronowych znalazta sie poza stozkiem doloto-
wym w stosunku do wybranego przygodnego terenu.
Jeden ze skoczkow z ledwoscig doleciat do wyznaczo-
nego terenu i manewry do Ilgdowania wykonywat bez
zapasu wysokosci, co ograniczato mozliwos¢ oceny
miejsca przyziemienia szczegolnie, ze skoczek spa-
dochronowy miat niewielkie doswiadczenie w pilotazu
uzywanej przez siebie czaszy spadochronu. Podczas
wykonywania manewru do lgdowania skoczek zderzyt
sie z murkiem, ktory stanowit fragment fundamentu.
Skoczek doznat powaznych obrazen ciata, wymaga-
jacych leczenia szpitalnego.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczynag
wypadku byto:

- Wykonywanie przez skoczka, ktory ulegt wy-

padkowi, manewrdéw do lgdowania bez zapasu

wysokosci, co ograniczato mozliwos¢ prawi-
dfowej oceny miejsca przyziemienia.

— Niewtasciwe przeprowadzenie wyrzutu, co
spowodowato, ze cze$é skoczkow znalazto
sie poza stozkiem dolotowym, lub na granicy
stozka dolotowego stosunku do wyznaczone-
go terenu lgdowania.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku lot-
niczego byto niewielkie doswiadczenie skoczka, ktory
ulegt wypadkowi, w pilotazu uzywanej w czasie tego
skoku czaszy.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Majgc na uwadze bezpieczenstwo osob trzecich,
przebywajgcych w miejscu lgdowania oraz skoczkow
wykonujgcych skoki w teren przygodny, Komisja zale-
ca, aby rejon planowanego lgdowania skoczkow byt
sprawdzany pod wzgledem przeszkod i zabezpiecza-
ny przed dostepem osob postronnych.

Komisja przypomina, ze zgodnie z dobrg, stosowa-
ng od lat praktyka, najscia do zrzutu, szczegolnie gdy
wyskakuje kilku lub kilkunastu skoczkéw, powinny byc¢
wykonywane w kierunku pod wiatr. Ma to tym wieksze
znaczenie dla lgdowania skoczkow w zaplanowanym
miejscu, im silniejszy jest wiatr wiejacy w warstwie,
w ktorej lecg skoczkowie.
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KOMUNIKAT NR 75
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2009 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 295/09

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) ogtasza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktéry wydarzyt sie
w dniu 17 maja 2009 r., na spadochronie Mars 330,
na ktorym uczen-skoczek spadochronowy wyko-

nywat drugi skok spadochronowy, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej ,,Brak kwalifikacji - H2” oraz
klasyfikuje do kategorii: ,,Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej ,,Btedy konstrukcyijne,
produkcyjne — T9”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:
Uczen-skoczek spadochronowy wyskoczyt z sa-
molotu, ktéry znajdowat sie na wysokosci 1200 m. Tuz
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po oddzieleniu si¢ od samolotu, uczen-skoczek wy-
konywat nieustabilizowane opadanie, w trakcie ktore-
go nastepowat proces otwarcia czaszy spadochronu
gtownego. Linki lewej tylnej tasmy nosnej ,przeszty”
pod dolng Sciankg komory czaszy zapasowej i zakli-
nowaty sie w tym miejscu. Czasza gtéwna otworzyta
sie, ale wystepowaty obroty. Instruktor obserwujacy
skok z ziemi kilkakrotnie wydat komende przez radio-
telefon ,wypnij sie i ratuj”. Uczen-skoczek wyciggnat
uchwyt wyczepienia czaszy gtéwnej i otwierania cza-
szy zapasowej. Prawa taSma nosna czaszy gtownej
oddzielifa sie od pokrowca, natomiast lewa tasma
czaszy gfoéwnej nie oddzielita sie¢ od pokrowca, po-
niewaz linki lewej tylnej taSmy nosnej pozostawaty
nadal zaklinowane pod dolng $ciang komory czaszy
zapasowej. Po otwarciu sie komory czaszy zapasowej
i wydostaniu sie pilocika, kohcoéwka prawej tasmy no-
Snej zawigzata sie o tasme pilocika czaszy zapasowe;j.
Czasza spadochronu zapasowego nie wydostata sie
z komory. Uczenh opadat z obrotami na mocno zdefor-
mowanej czaszy spadochronu gtéwnego.

Przyziemienie ucznia-skoczka nastgpito na czesci
trawiastej lotniska. Po przetransportowaniu ucznia-
skoczka do szpitala, poddano go badaniom specjali-
stycznym, ktore wykazaty jedynie ogolne pottuczenia
ciata.

W analizie zdarzenia uwzgledniono, ze uczen-
skoczek, bedacy na poczagtkowym etapie szkolenia,
w trakcie otwarcia czaszy moze spadac niestabilnie,
pomimo przeprowadzenia wtasciwego przygotowania
naziemnego.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu byfo zaklinowanie linek lewej
tasmy nosnej pod dolng sciankg komory czaszy za-
pasowej, co umozliwiata konstrukcja uprzezy/pokrow-
ca Mars OP-087MV, PS-0334MV.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Zalecenie nr 2009-009:

1) MarS a. s. Republika Czeska: PKBWL zaleca
producentowi uprzezy/pokrowca MarS OP-
087MV, PS-0334MV przeprowadzenie zmian
w konstrukcji tego typu pokrowcow, w sposéb
wykluczajgcy klinowanie sie linek nosnych pod
dolng Sciang komory czaszy zapasowej i poin-
formowanie PKBWL o podjetych dziataniach
w terminie 90 dni od otrzymania uchwaty.

2) Do czasu wprowadzenia przez producen-
ta uprzezy/pokrowca MarS OP-087MV, PS-
0334MV zmian w konstrukcji, wykluczajg-
cych klinowanie sig linek nosnych pod dolng
Sciankg komory czaszy zapasowej, zaleca
sie wykonywanie skokéw spadochronowych
zwykorzystaniemww. typutylko przezuczniow-
skoczkow i skoczkow, ktorzy majg opanowane
stabilne spadanie i otwieranie spadochronu
w ustabilizowanej sylwetce ptaskie;.
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