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41
DECYZJA NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 8 kwietnia 2010 r.

w sprawie zatwierdzenia zmian struktury przestrzeni powietrznej
Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 4 ustawy z dnia 4) 52°00°43”N 021°00’38”E
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. 5) 52°02’23”N 021°07’19”E
Nr 100, poz. 696, z pozn. zm.") w zwigzku z § 4 6) 52°07’57”N 021°10’36”E
ust. 4, § 5 ust. 2 oraz § 8 ust. 8 rozporzadzenia 7) 52°05’34”N 021°12’39’E
Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r. 8) 52°02’25”N 021°12’317E
w sprawie struktury polskiej przestrzeni powietrz- 9) 52°00°20”N 021°12’04"E
nej oraz szczegotowych warunkow i sposobu ko- 10) 51°58°38”N 021°06°59”E
rzystania z tej przestrzeni (Dz. U. Nr 210, poz. 1324) 11) 51°58°40”N 020°58’15”E
zarzgdza sie, co nastepuje: 12) 52°06°'04”N 020°45°30"E
1)  52°11°00”"N 020°40°00”E

§ 1. Zatwierdza sie: Granice pionowe: 305m (1000ft) —610m (2000ft)

AMSL
1. Zmiane granic poziomych i pionowych stre-
fy kontrolowanej lotniska Chopina w WAR-  SEKTOR ,,F”

SZAWIE (CTR WARSZAWA/Okecie). 1) 52°10°08”N 021°07°31”E

CTR WARSZAWA/Okecie

1)

2)
)
)
)
)
)
)
)

CONOOO b~ WN

10)

52°12'28"N
52°15’32”N
52°15°47”°N
52°15’48”N
52°15’38"N
52°11°03”N
52°07°57”N
52°02’'23”N
52°00'43”°N
52°08'52”"N

020°42’017E
020°46’15"E
020°50°’10"E
020°55’56"E
020°57°05"E
021°06’13”E
021°10°36"E
021°07’19’E
021°00°38"E
020°45’47E
020°42°01"E

1) 52°12°28"N
Granice pionowe: GND - 610m (2000ft) AMSL

2. Zmiane dolnej granicy sektora ,A” rejo-
nu kontrolowanego lotniska CHOPINA
w WARSZAWIE (TMA WARSZAWA) z 560m
(1837ft) AMSL na 610m (2000ft) AMSL.

3. Wprowadzenie nowych sektorow rejonu
kontrolowanego lotniska CHOPINA w WAR-
SZAWIE (TMA WARSZAWA).

SEKTOR ,,E”

1)  52°11°00"N 020°40°00"E

2) 52°12’28”N 020°42’01”E

3) 52°08’52"N 020°45'47’E

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty
ogtoszone 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 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 oraz z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42,
poz. 340.

2) 52°09’52”N 021°12’26"E

3) 52°05’34"N 021°12’39”E

4) 52°07°57”N 021°10’36”E

1) 52°10°08”N 021°07’31”E

Granice pionowe: 457m (1500ft) — 610m (2000ft)
AMSL

SEKTOR ,,G”

1)  52°11°00”N 020°40°00"E
2) 52°15’46”N 020°37’35”E
) 52°16'55”N 020°38'52"E
) 52°16'47”N 020°56°'21"E
) 52°15’38”N 020°57°05”E
) 52°15’48”N 020°55'56"E
) 52°15'47”N 020°50°10”E
) 52°15'32”N 020°46°'15"E
) 52°12'28”N 020°42°01”E
) 52°11°00”N 020°40'00”E
Granice pionowe: 457m (1500ft) — 610m (2000ft)
AMSL

OO NOOO P~ WN

4. Zmiang dolnej granicy TRAO4 z 560m /
1837ft AMSL na 610m / 2000ft AMSL.

5. Likwidacje TRAOS.

6. Zmiane dolnej granicy TRAOGA, B z 560m
(1837ft) na 610m (2000ft) AMSL.

7. Zmiane granic TRA21A, B, C. Likwidacje
segmentow D, E. Usuniecie opisu ogolnego
TRA21.



Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 731 —

Poz. 41

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TRA 21

EP TRA21 A

54°20°'32"N
54°35’'43"N
54°32’37"N
54°29°'26"N
54°17°42”N
54°17°16"N
54°20°'32"N

000N
— T

016°04'59”E
016°26’44”E
016°32’43”E
016°40’09”E
016°23’01”E
016°12’11”E
016°04'59”E

FL095
1050 m (3500 ft)

EP TRA21B
1) 54°20'32"N
2) 54°28'36"N
3) 54°40'45"N
4) 54°35'43’N
1) 54°20'32’N

016°04’59”E
015°58’04”E
016°16’57"E
016°26’44”E
016°04’59”E

1700 m (5500 ft)

GND

EPTRA21C

1) 54°17°42°N
54°29'26"N
54°27'02"N
54°18'27"N
54°17'42"N

- ON
—= =

016°23’01”E
016°40’09”E
016°45’34”E
016°38’23"E
016°23'01”E

1700 m (5500 ft)

GND

Bez zmian

8. Zmiane granic TRA 22. Usunigcie opisu

0golnego TRA22.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

3

4

EP TRA 22

EP TRA22 A

52°51°11"N
52°53'02"N
52°53'43"N
52°51°35"N
52°45'22"N
52°44°47"N
52°45’36"N
52°47°18"N
52°51°11"N

Il

018°11’57"E
018°17°28”E
018°20’49”E
018°31’45”E
018°22’13”E
018°17°25”E
018°15’44”E
018°12’17"E
018°11’57"E

FL135

1050 m (3500 ft)

EP TRA22B

1) 52°51’35”N
2) 52°50’10"N
3) 52°42'30"N
4) 52°45'22"N
1) 52°51’35”N

018°31’45”E
018°39’30”E
018°43’50”E
018°22’13”E
018°31’45”E

1700 m (5500 ft)

GND

EPTRA22C
1) 52°45'22°N
2) 52°42'30"N
3) 52°35'50”N
4) 52°44'47°N
1) 52°45'22°N

018°22’13”E
018°43’50”E
018°27°45”E
018°17°25”E
018°22’13”E

1700 m (5500 ft)

GND

EP TRA22D

1) 52°44'47"N
52°35'50"N
52°38'50"N
52°45'36"N
52°44'47"N

b ON
—= =

018°17°25”E
018°27°45”E
018°11°00”E
018°15’44”E
018°17’25”E

1700 m (5500 ft)

GND

Bez zmian
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EP TRA 22

EP TRA22E

52°47°18"N
52°45’36"N
52°38’50"N
52°40’17”N
52°48'26"N
52°47°18"N

O h 0N =
—— o

018°12’17"E
018°15’44”E
018°11°00”E
018°00°00”E
018°00’00”E
018°12’17"E

1700 m (5500 ft)
GND

EP TRA22F
1) 52°47'18"N
) 52°48'26"N
3) 52°53'55"N
4) 52°54'48"N
5) 52°51'11”N
1) 52°47'18"N

018°12’17"E
018°00’00”E
018°00’00”E
018°07’52”E
018°11’57"E
018°12’17"E

1700 m (5500 ft)
GND

EPTRA22G
1) 52°54'48’N
2) 52°55'41”N
3) 52°53'43’N
4) 52°53'02’N
5) 52°51'11”N
1) 52°54'48’°N

018°07’52”E
018°14’53”E
018°20’49”E
018°17°28”E
018°11’57”E
018°07’52”E

1700 m (5500 ft)
GND

9. Zmiane granic TRA 23. Usunigcie opisu

0golnego TRA23.
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4

EP TRA 23 EPTRA23 A
1) 52°09'10”N 019°00°22"E Bez zmian
2) 52°07°27”N 019°14’32"E
3) 51°58'37”N 019°12'02"E FL135
4) 51°57°25”N 019°07’06"E 1700m (5500ft)
5) 51°58'56”N 018°56’14"E
1) 52°09'10"N 019°00°22"E
EP TRA 23 B
1) 52°09'10"N 019°00°22"E
2) 52°07°27”N 019°14’32"E
3) 52°03'34”N 019°13’'26”E 457 m (1500ft)
4) 52°05'09”N 018°58'44"E GND
1) 52°09'10”"N 019°00°22"E
EPTRA23C
1) 52°07'27”N 019°14’32"E
2) 52°06'18”N 019°23’45”E
3) 52°02'32”N 019°22’54”E 457 m (1500ft)
4) 52°03'34”’N 019°13’26"E GND
1) 52°07'27”N 019°14’32"E
EP TRA 23D
1) 52°06'18"N 019°23’45"E
2) 52°01°28”N 019°33’38”E
3) 51°55'42”N 019°32’25"E 396 m (1300ft)
4) 51°54’45”N 019°30’38”E GND
5) 51°55'24”N 019°21’18”E
1) 52°06’18”N 019°23'45"E
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EP TRA 23

733 —
EP TRA 23 E
1) 51°5524°N 019°21'18”E
2) 51°52'34’N 019°10'13’E
3) 51°53'11°N 019°05'30°E %\BLOM_
4) 51°57'25"N 019°07'06”E
1) 51°5524’N 019°21'18”E
EP TRA 23 F
1) 51°53'11"N 019°05'30°E
2) 51°54'37°N 018°54'30’E
3) 51°58'56°N 018°56'14°E 457 m (1500ft)
4) 51°57'25°N 019°07°06"E GND
1) 51°53'11’N 019°05'30°E
EP TRA 23 G
1) 52°08'26"N 018°50'38"E
2) 52°0910°N 019°00'22°E
3) 51°54'37’N 018°54'30°E 396 m (1300ft)
4) 51°55'35’N 018°51'23’E GND
5) 51°59'17°N 018°47'17°E
1) 52°08'26"N 018°50'38"E

10. Zmiane granic stref TRA 24B, C. Likwidacja
segmentéw D, E, F, G. Segment A nie ulega
zmianie. Usuniecie opisu ogdélnego TRA24.

Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4
EP TRA 24 EPTRA24B"
1)  51°34’59"N 020°21'47"E
2) 51°29'56”N 020°30'48"E
3) 51°26'38”N 020°28'03"E 457 m (1500ft) Zgodnie z
4) 51°22'36"N 020°20'21”E GND NOTAM
5) 51°25'36”N 020°08'15"E
6) 51°28'44”"N 020°16'49"E
1) 51°34’59"N 020°21'47"E
EPTRA21C"
1) 51°32'45"N 019°49'19”E
2) 51°38'24"N 019°45'46"E ,
3) 51°44'07"’N 019°50'41"E 457 m (1500ft) Zgodnie z
4) 51°45'55"N 019°55'21”E GND NOTAM
5) 51°44'44"’N 020°01°08"E
6) 51°39'08”"N 019°54'05"E
1) 51°32'45"N 019°49'19”E

" Loty innych uzytkownikbw w przestrzeni wyznaczonej
granicami segmentu sg mozliwe jedynie po wczesniejszym
nawigzaniu tgcznosci z FIS (nie pozniej niz na 5 minut przed
planowanym wlotem). W czasie wykonywania lotu w ww.
przestrzeni uzytkownik powinien pozosta¢ na fgcznosci z
FIS./ Flights performed by other airspace users within the
area delimited by the segment boundaries are allowed only
after establishing radio contact with FIS (not later than 5
minutes in advance of the planned entry). When performing
a flight within this area an airspace user should remain on

the FIS frequency.
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11. Wprowadzenie nowej strefy TRAGS.

Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres
P (m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 4
TRA 66 Okrag o promieniu 10km i srodku L145 Zgodnie z
w punkcie: 1700m (5500ft) AUP
50°53'48”N 020°43’53”E

12. Zmiane granic TSAO02F. Wprowadzenie no-
wego segmentu TSA02G. Usuniecie opisu

ogoélnego TSAO02.
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres Uwagi
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4 5
EP TSA 02 | EP TSA 02F ] o ]
1) 52°49'58”"N 022°17'56"E Bez zmian | * Dostgpnos¢ ograniczona.
2) 53°40°'33”N 022°12'56"E FL660* Patrz: Uwaga 3
3) 53°%0'12”N 022°11°58"E GND*
4) 53°56'12”N 022°40'47"E
1) 52°49'58"N 022°17'56"E
EP TSA 02G * o .
1) 53°56'12"N 022°40'47"E Dostepnos¢ ograniczona
2) 52958'27"N 022°48'15’E FL320* Patrz: Uwaga 3
3) 52°49'58"N 022°17'56”E GND*
1) 53°56'12"N 022°40'47"’E
Strefa dostepna wytgcznie w okresach wymienionych ponizej:
Uwaga 3 29MAR - 250CT MON - FRI 07.00 — 09.00 UTC
260CT - 28MAR MON - FRI 08.00 - 10.00 UTC

13. Zmiane granic poziomych TSA04B. Usunie-
cie opisu 0og6lnego TSA04.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TSA 04

EP TSA 04B

51°41°00"N
51°57°40"N
52°02°01”N
52°02°00"N
51°55’00"N
51°56’00"N
51°49°'36"N
51°41°00"N

Sl d2

021°44’00"E
021°58’00"E
022°09’02”E
022°30°00”E
022°46’00”E
022°23’00”E
022°06’15"E
021°44°00”E

Bez zmian

Bez zmian




Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 735 —

Poz. 41

14. Zmiane granic poziomych TSAO5A, B, C.
Utworzenie nowego segmentu TSAOS5E.
Zmiane dolnej granicy TSA05D na 518m
(1700ft). Usuniecie opisu ogolnego TSA05.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TSA 05

EP TSA 05A
1) 51°17°04°N
2) 51°24'09’N
3) 51°00°00”N
4) 50°54'53"N
5) 50°59'04”N
6) 51°13'37°N
1) 51°17°04°N

020°57°03”E
021°20’58”E
021°43’59”E
021°23’55”E
020°54’33”E
020°51°25”E
020°57°03”E

Bez zmian

) 50°59'01”N
) 50°54'53’N
) 51°00°00°N
) 50°45'44°N
) 50°40°05”N
) 50°27°00°N
) 50°38'22°N
) 50°59'01”N

020°54’39”E
021°23’55”E
021°43’59”E
021°57°21”E
021°50’20”E
021°42’59”E
021°00°00”E
020°54’39”E

Bez zmian

1) 51°27°00"N
2) 51°41°00°N
3) 51°25'00°N
4) 51°04'57"N
1) 51°27°00"N

021°29’56"E
021°44’00”E
021°59’05”E
021°46’57"E
021°29’56"E

1) 51°27°00"N
2) 51°04'57"N
3) 51°00°00"N
4) 51°24'09’N
1) 51°27°00"N

021°29’56"E
021°46’57"E
021°43’59”E
021°20’58”E
021°29'56"E

Bez zmian

15. Zmiane

granic

poziomych
TSAOQ7E. Usuniecie opisu ogélnego TSAQ7.

TSAO07D,

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TSA 07

EP TSA 07D

51°35'24"N
51°36'02"N
51°37°44"N
51°29°00"N
51°16’'36"N
51°28'22"N
51°35'24"N

000N
—o o=

016°14’38”E
016°21°52”E
016°42’13”E
016°44°09”E
015°58’32”E
016°03’13”E
016°14’38”E

Bez zmian

EP TSA 07E

51°54’20"N
51°37°44"N
51°36'02"N
51°55’'45"N

1
2
3
4
1) 51°54’20”N

~— — — ~— ~—

016°38’30”E
016°42’13”E
016°21’52”E
016°21’45”E
016°38’30”E

Bez zmian

Bez zmian
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16. Zmiane granic

poziomych segmentu

TSAO8A. Usuniecie opisu ogolnego TSA08.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe

(m/ft AMSL)

aktywnosci

1

2

3

4

EP TSA 08

EP TSA 08A

1) 52°59'32”N 017°08’'07"E

- ON
—= =

52°57°24’N 017°33’21”E
52°41°23"N 017°29’57”’E
52°44’40"N 016°59’16”E
52°59'32"N 017°08’07”E

Bez zmian

Bez zmian

17. Zmiane granic poziomych TSA12A, B, C.
EP D 302 nie ulega zmianie. Usuniecie opi-

su ogolnego TSA12.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TSA12

TSA12A

1) 54°20'15”N
2) 54°11°29”N
3) 54°02'39”N
1) 54°20'15”N

016°02’52”E
016°25’04”’E
015°59’69”E
016°02’52”E

Bez zmian

TSA12B
1) 54°20'15"N
2) 54°02'39”N
3) 53°51°26"N
4) 54°12'48"N
1) 54°20'15"N

016°02’52”E
015°59’69”E
015°29’31”E
015°22’04”E
016°02’52”E

Bez zmian

TSA12C

54°26’31”N
54°20'15”N
54°12°48”N
54°21’17”N
54°26’31”N

4 NN =
o2

015°46’51”E
016°02’52”E
015°22’04”E
015°19’00”E
015°46’51”E

Bez zmian

Bez zmian

18. Reorganizacje strefy TSA 25.

Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres Uwagi
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 5 6
EP TSA25 | Okrag o promieniu 2,5 km Zgodnie .
i srodku o wspotrzednych: 1500 m (5000 ft) 2 AUP Sgtf;?;‘f(tgl‘l’; E.rF:aBg-
52°23'34"N 021°05'28"E GND Wymagane TMA Wars;g e
zezwolenie ATC ’
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19. Zmianeg granic poziomych TSA 31.

Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres
(m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4
EP TSA 31 1) 52°05'27”N 021°07°10”E
2) 52°06°'33”N 021°08’41”E Bez zmian Bez zmian
3) 52°07°22”N 021°09’15"E
4) 52°08'47”N 021°08'56”E
5) 52°07°34”’N 021°10’23"E
6) 52°04’22”N 021°08'29"E
1) 52°05'27”N 021°07°10"E
20. Zmiane granic poziomych TSA 32.
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Okres
P (m/ft AMSL) aktywnosci
1 2 3 4
EP TSA 32 1) 52°03’03”N 20°56’23"E
2) 52°03’17”N 21°02'05”’E Bez zmian Bez zmian
3) 52°01’19”N 21°03’'04”’E
4) 52°00’43”N 21°00°’38”E
1) 52°03’03”N 20°56'23"E
21. Zmiane dolnej granicy TSA45A, B, C, D, E,
G z 560m (1837ft) na 610m (2000ft) AMSL.
Segment F nie ulega zmianie. Usunigcie
opisu ogolnego TSA45.
22. Zmiane granic MATZ EPDA.
Oznaczenie Granice poziome Granice pionowe Czas aktywnosci
P (AMSL) (UTC)
1 2 3 4
1) 54°20'32"N 016°04’59”E
MATZ 2) 54°35'43”N 016°26'44"E Bez zmian
DARLOWO | ) 2482871 01678245 £ 1050 m (3500 ft)
(EPDA) 4) 54°29'26”N 016°40°09 GND
5) 54°17°42”N 016°23’01”E
6) 54°17°16”N 016°12’11E
1) 54°20'32"N 016°04’59”E

23. Zmiane granic MATZ EPIR.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(AMSL)

Czas aktywnosci
(UTC)

1

2

3

4

MATZ
INOWROCLAW
(EPIR)

52°47°18"N
52°51°11"N
52°53’'02"N
52°54’11"N
52°563'11"N
52°51’51"N
52°45'22"N
52°44°47"N
52°45’36"N
52°47°18"N

LI

018°12’17"E
018°11’57”E
018°17°28"E
018°23’05”E
018°31’37”E
018°32’10”E
018°22’13"E
018°17’25"E
018°15’44”E
018°12’17”E

1050 m (3500 ft)
GND

Bez zmian




Dziennik Urzedowy

Urzedu Lotnictwa

Cywilnego Nr 8

— 738 —

Poz. 41

24. Zmiane granic MATZ EPLY.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(AMSL)

Czas aktywnosci
(UTC)

1

2

3

4

MATZ
LECZYCA
(EPLY)

MATZ EPLY A
1) 52°05'09°N
2) 52°02'32°N
3) 51°5524’N
4) 51°58'56"N
1) 52°05'09°N

018°58’44”E
019°22’54”E
019°21’18”E
018°56’14”E
018°58’44”E

457 m (1500ft)
GND

MATZ EPLY B

52°09°10”N
52°06’18"N
51°55'24"N
51°52’'34"N
51°54’37"N
52°09°10"N

—_
~

-0 0N
—— =

019°00°22”E
019°23’45”E
019°21’18”E
019°10’13”E
018°54’30"E
019°00°22”E

1700 m (5500ft)
457 m (1500ft)

ATZEPLYC
52°08’°26"N
52°09°10"N
51°54’37"N
51°55’35"N
51°59’17”N
52°08'26"N

SN ==2
—— o=

018°50’38”E
019°00°22”E
018°54’30”E
018°51’23”E
018°47’17’E
018°50’38”E

1700 m (5500ft)
396 m (1300ft)

ATZ EPLY D
52°06’18"N
52°01°28”"N
51°55'42"N
51°54’45"N
51°55'24"N
52°06’18"N

—usrON=Z
SRR AN R

019°23’45”E
019°33’38”E
019°32’25”E
019°30°38”E
019°21’18”E
019°23’45”E

1700 m (5500ft)
396 m (1300ft)

Bez zmian

25. Zmiane gr

anic MATZ EPTM.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(AMSL)

Czas aktywnosci
(UTC)

1

2

3

4

MATZ

TOMASZOW

MAZOWIECKI
(EPTM)

MATZ EPTM A
51°40°'23"N
51°34’'44"N
51°29°'50"N
51°34’35"N
51°37°01”N
51°40'23"N

—_
~

= O N
—— =

020°03’17”E
020°16’11”E
020°09’40”E
020°01’44”E
019°57°39”E
020°03’17”E

1700 m (5500ft)
GND

ATZEPTM B
51°43’'08"N
51°42’33"N
51°34’59"N
51°34’44"N
51°40°'23"N
51°43’'08"N

—ohrQN=Z
SRR SRCA R

020°07’55”E
020°10°21”E
020°21’47”E
020°16’11”E
020°03’17”E
020°07’55”E

1700 m (5500ft)
GND

ATZEPTM C
51°29’50"N
51°34’44"N
51°34’59"N
51°28'44"N
51°25’'36"N
51°29'50"N

SN ==2
—— o=

020°09’'40”E
020°16’11”E
020°21’47”E
020°16’49”E
020°08’15”E
020°09’40”E

1700 m (5500ft)
GND

Bez zmian
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MATZ EPTM D
1) 51°25'36°N
2) 51°28'57°N
3) 51°34'35"°N
4) 51°29'50"N
1) 51°25'36°N

020°08’15”E
019°58’14”E
020°01’44”E
020°09’40”E
020°08’15”E

1700 m (5500ft)

GND

MATZ EPTM E
1) 51°32'45"N
2) 51°39'08"N
3) 51°34'35"N
4) 51°28'57°N
1) 51°32'45"N

019°49’19”E
019°54’05”E
020°01’44”E
019°58’14”E
019°49’19”E

1700 m (5500ft)

GND

MATZ EPTM F
1) 51°39'08’N
2) 51°%44'44’N
3) 51°4308"N
4) 51°37°01"N
1) 51°39°08’N

019°54’05”E
020°01’08”E
020°07’55”E
019°57°39”E
019°54’05”E

1700 m (5500ft)

GND

MATZ EPTM G
1) 51°32'45°N
2) 51°38'24’N
) 51°44°07°N
) 51°45'55"N
) 51°44'44°N

51°39'08”N
) 51°32'45°N

2R

019°49’19”E
019°45’46"E
019°50’41”E
019°55’21”E
020°01’08”E
019°54°05”E
019°49’19”E

1700 m (5500ft)

457m (1500ft)

MATZ EPTM H
1) 51°34’59°N
2) 51°29'56"N
) 51°26'38’N
) 51°22'36"N
) 51°25'36"N
) 51°28'44°N
) 51°34'59°N

- o000~ W

020°21’47”E
020°30’48”E
020°28’03"E
020°20°21”E
020°08’15”E
020°16’49”E
020°21’47”E

1050 m (3500ft)

457m (1500ft)

26. Zmiane granic poziomych TFR 09, TFR11

oraz TFR12.

Oznaczenie

Granice poziome

Granice pionowe
(m/ft AMSL)

Okres
aktywnosci

1

2

3

4

EP TFRO9

- A WON =

53°51'26”N
53°57°11”N
53°31°49”N
53°25'09”N
53°51'26”"N

015°29’31”E
015°45’03”E
015°56’58”E
015°41’29”E
015°29’31”E

Bez zmian

Bez zmian

EP TFR11

54°03'19”N
54°09'34”N
53°51'26”N
53°50'49”N
54°03'19”N

014°52’14”E
015°23’12”E
015°29’31”E
014°57’46”E
014°52’14”E

Bez zmian

Bez zmian

EP TFR12

- A WON =
C oo oD oo oo

4 NN

54°04’57”N
54°11°29”N
53°58’'53"N
53°51’59”N
54°04’57”N

016°06’28"E
016°25’04”E
017°01’23”E
016°44’42”E
016°06’28"E

Bez zmian

Bez zmian
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27. Zmiane granic poziomych i pionowych ATZ

EPBC.

Segment ,,A”

1)

)
)
)
)

— O 01 WN
~

)

52°16’50”N
52°16’47”N
52°15’38"N
52°15’48”N
52°15°47”°N
52°16’35”N
52°16'50”"N

020°50°19”E
020°56’217E
020°57°05"E
020°55°56"E
020°52°43"E
020°50°04"E
020°50’19”E

3
4
5
6
7
8

~— — S — — — —

1

52°18’43”N
52°17°36”N
52°16’51”N
52°15’31”N
52°15’38"N
52°16’47”N
52°16'50”"N

020°56’31"E
020°59°39"E
020°59°55"E
020°57°53"E
020°57°05"E
020°56°217E
020°50'19”E

Granice pionowe: GND - 610m / 2000ft

28. Likwidacje MATZ EPBY.

Granice pionowe: GND - 457m / 1500ft
Segment ,,B”

1) 52°16°50"N 020°50°'19’E

2) 52°19'50”N 020°53’09”E
Nowe brzmienie:

CDR1 na FL285 — FL320 patrz Uwaga

29.W drodze UM857 w segmencie BULEP
— SUW w kolumnie 9 zmiane tresci zapisu o
warunkowosci.

Strefa dostgpna wyfgcznie w okresach wymienionych ponizej:

Uwaga 29MAR - 250CT FL285 — FL320

MON - FRI 07.00 - 09.00 UTC

260CT - 28MAR FL285 - FL320

MON - FRI 08.00 - 10.00 UTC

30. Likwidacje drogi UP96. Zmiane gornej gra-
nicy w drodze P96 — z FL285 na FL245.

§ 2. Decyzja wchodzi w zycie z dniem 6 maja
2010 .

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

DECYZJA NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 maja 2010 .

w sprawie zatwierdzenia obszaréw dziatania jednostek lotniskowej
i lotniczej stuzby meteorologicznej

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z pézn. zm."), w zwigzku z § 5

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfoszo-
new Dz. U.z2006 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 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, z 2009 r.
Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r. Nr 47, poz. 278.

ust. 5 rozporzgdzenia Ministréw Infrastruktury, Sro-
dowiska, Spraw Wewnetrznych i Obrony Narodo-
wej z dnia 28 pazdziernika 2004 r. w sprawie osto-
ny meteorologicznej lotnictwa (Dz. U. Nr 245, poz.
2459) zarzadza sie, co nastepuije:

§ 1. Zatwierdza sie obszary lotniczej stuzby mete-
orologicznej z uwzglednieniem rejonéw odpo-
wiedzialnosci stuzb ruchu lotniczego:
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1) obszar A1 rejon FIS Gdansk;

2) obszar A2 rejon FIS Poznan;

3) obszar A3 rejon FIS Olsztyn;

4) obszar A4 rejon FIS Warszawa,;

5) obszar A5 rejon FIS Krakow.

2. Zatwierdza sie obszary dziatania jednostek
lotniczej stuzby meteorologiczne;j:

1) Centralne Biuro Prognoz Lotniczych -
Meteorologiczne Biuro Nadzoru w War-
szawie — obszar A1, A3 i A4,

2) Centralne Biuro Prognoz Meteorologicz-
nych w Krakowie — obszar A5;

3) Biuro Prognoz Meteorologicznych we
Wroctawiu — obszar A2.

3. Obszary lotniczej stuzby meteorologiczne;j
przedstawia zafgcznik do decyzji.

WYTYCZNE NR 1

§ 2. Obszar dziatania jednostek lotniskowej stuzby
meteorologicznej obejmuje obszar dziaftania
lotniskowych stacji meteorologicznych na lot-
niskach i w ich okolicy.

§ 3. Traci moc Zarzgdzenie Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 8 lutego 2006 r.
w sprawie zatwierdzenia obszaréw dziatania
jednostek lotniskowej i lotniczej stuzby mete-
orologicznej (Dz. Urz. ULC Nr 2, poz. 9).

§ 4. Decyzja wchodzi w zycie z dniem ogtoszenia.

43

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 22 kwietnia 2010 r.

w sprawie koordynacji Srodkéw bezpieczenstwa w sytuacji powstatej w wyniku erupcji wulkanu
EYJAFJALLAJOKULL na Islandii

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 15 i 16 ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") ogtasza
sie, co nastepuje:

Realizujgc ustalenia Ministrow Transportu UE
z dnia 19 kwietnia 2010 r., w celu zmniejszenia
ucigzliwosci dla transportu lotniczego wynikaja-
cych z ograniczen w wykonywaniu lotéw, przy
zachowaniu odpowiedniego poziomu bezpieczen-
stwa ustala sie, co nastepuje:

§ 1. Wprowadza sie nastepujgce rodzaje stref
W przestrzeni powietrznej:
1) Limited No-Fly Zone (NFZ) - przestrzen
powietrzna o zdefiniowanych granicach
poziomych i pionowych, zawierajgca bufor

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogfo-
szone 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 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, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278

bezpieczenstwa, w ktorej ze wzgledu na
wystepowanie chmur pytu wulkanicznego
0 wysokim stezeniu wykonywanie lotow jest
zabronione;

Low Contaminated Area (LCA) - prze-
strzeh powietrzna o zdefiniowanych grani-
cach poziomych i pionowych okreslonych
przez depesze SIGMET, w ktorej mozliwe
jest wystepowanie pytow wulkanicznych
0 niskim stezeniu;

Non-Contaminated Airspace (NCA)
przestrzen powietrzna, w ktorej nie istniejg
ograniczenia dla wykonywania lotow, wyni-
kajace z obecnosci pytu wulkanicznego.

§ 2. Zrodtami informacji dotyczacych pytu wulka-
nicznego w FIR Warszawa sg:

1)

Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej
— w zakresie depesz SIGMET, okreslaja-
cych wspotrzedne oraz przedziaty wyso-
kosci obszarow mozliwego wystepowania
pytu wulkanicznego;

Eurocontrol Central Flow Management Unit
(CFMU) — w zakresie stref Limited No-Fly
Zone (NF2Z) wraz ze strefg buforowg zawie-
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rajgcej parametry pionowe i poziome okre-
Slajgce jej potozenie.

§ 3. Loty w Low Contaminated Area (LCA) wyko-
nywane sg na odpowiedzialnos¢ operatora
lotniczego.

§ 4. Zatogi statkow powietrznych wykonujacych lot
w Low Contaminated Area (LCA) ponoszg od-
powiedzialnos¢ za zapewnienie separacji od
chmury pytow wulkanicznych.

§ 5. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, po otrzy-
maniu informacji z Eurocontrol Central Flow

Management Unit (CFMU) dotyczgcej Limi-
ted No-Fly Zone (NFZ) i depeszy SIGMET
zobowigzana jest do wydania NOTAM odpo-
wiednio.

§ 6. Polska Agencja Zeglugi Powietrznej wprowa-
dzi odpowiednie poprawki i uzupetnienia do
dokumentacji operacyjnej w celu zapewnienia
realizacji wytycznych.

§ 7. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem podpisa-

nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

WYTYCZNE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 kwietnia 2010 r.
w sprawie prowadzenia operacji lotniczych w strefie LCA

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 15 i 16 ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") ogtasza
sie, co nastepuje:

ROZDZIAL I. PRZEPISY OGOLNE

§ 1. 1. Zgodnie z Wytycznymi nr 1 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 22 kwietnia
2010 r. w sprawie koordynacji srodkow bez-
pieczenstwa w sytuacji powstatej w wyniku
erupcji wulkanu EYJAFJALLAJOKULL na
Islandii, przestrzen powietrzna, ze wzgledu na
zanieczyszczenie pytem wulkanicznym, zo-
stata podzielona na trzy strefy:

1) Limited No-Fly Zone (NFZ) - obejmujgca
przestrzen powietrzng o zdefiniowanych
granicach poziomych i pionowych, zawie-
rajgca bufor bezpieczenstwa, w ktorej ze

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogfo-
szone 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 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, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278.

wzgledu na wystepowanie chmur pytu wul-
kanicznego o wysokim stezeniu wykonywa-
nie lotéw jest zabronione;

2) Low Contaminated Area (LCA) - obej-
mujgca przestrzen powietrzng o zdefinio-
wanych granicach poziomych i pionowych
okreslonych przez depesze SIGMET, w kto-
rej mozliwe jest wystepowanie pytéw wul-
kanicznych o niskim stezeniu — zwana dalej
,strefg LCA”;

3) Non-Contaminated Airspace (NCA) -
obejmujgca przestrzen powietrzng, w ktorej
nie istniejg ograniczenia dla wykonywania
lotéw, wynikajace z obecnosci pytu wulka-
nicznego.

2. Strefy, o ktorych mowa w ust. 1, majg zdefinio-
wane granice poziome i pionowe, oraz majg
charakter trojwymiarowy i w niektorych przy-
padkach mogg by¢ ominigte gorg lub dotem.

§ 2. Zrodtami informaciji dotyczgcymi pytu wulka-
nicznego w FIR Warszawa sg:

1) Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej
— w zakresie depesz SIGMET, okreslaja-
cych wspotrzedne oraz przedziaty wyso-
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kosci obszarow mozliwego wystepowania
pytu wulkanicznego;

2) Eurocontrol Central Flow Management Unit
(CFMU) — w zakresie strefy Limited No-Fly
Zone (NFZ) wraz ze strefg buforowg, zawie-
rajgcej parametry pionowe i poziome okre-
Slajgce jej potozenie.

ROZDZIAL 1l. ZASTOSOWANIE

§ 3. Niniejsze wytyczne majg zastosowanie do po-

siadaczy Certyfikatu Operatora Lotniczego
(AOC), zwanych dalej ,operatorami”, ktorzy
zamierzajg wykonywac¢ operacje w strefach
LCA.

ROZDZIAL Ill. WYMAGANIA

§ 4. Zgodnie z wymaganiem OPS 1.037 zatgczni-

ka nr lll do rozporzadzenia Rady (EWG) nr

3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie

harmonizacji wymagan technicznych i pro-

cedur administracyjnych w dziedzinie lotnic-

twa cywilnego (Dz. Urz. L 373 z 31.12.1991 r,,

z pozn. zm.) operator powinien ustanowic i re-

alizowac program zapobiegania wypadkom i

bezpieczenstwa lotow, w ktérym:

1)  okresli sposdb oceny ryzyka i utrzymy-
wania Swiadomosci ryzyka u osob za-
angazowanych w wykonywanie operaciji
lotniczych w strefach LCA [OPS 1.037,
a). 1),

2) okresli system zgtaszania zdarzeh zwigza-
nych z wykonywaniem operacji lotniczych
w strefach LCA w celu identyfikacji zagro-
zen oraz kompensowania ryzyka zwigza-
nego z wykonywaniem operacji lotniczych
w strefach LCA [OPS 1.037, a).2)],

3) okresli propozycje dziatann naprawczych
wynikajacych z programu bezpieczenstwa
lotow i zapobiegania wypadkom w zwigzku
z wystapieniem zagrozen zwigzanych z wy-
konywaniem operaciji lotniczych w strefach
LCA [OPS 1.037, b)]

— z uwzglednieniem materiatu doradcze-
go, stanowigcego zatgcznik do niniej-
szych wytycznych.

§ 5. W procesie identyfikacji zagrozeh oraz oce-

ny ryzyka zwigzanego z wykonywaniem
operacji lotniczych w strefach LCA dopusz-
cza sie stosowanie metodologii opisanej
w rozdziatach 6 i 7 ,Podrecznika zarzgdzania
bezpieczenstwem” (ICAO Doc 9859) ogtoszo-
nego Wytycznymi nr 8 Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego z dnia 4 czerwca 2008 r. w
sprawie wprowadzenia do stosowania wyma-
gan ustanowionych przez Organizacje Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ)
—Doc 9859 (Dz. Urz. Nr 7, poz. 78).

§ 6. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem podpisa-

nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

Zalgcznik do Wytycznych nr 2
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 28 kwietnia 2010 r.

MATERIAL DORADCZY

Ocena ryzyka moze by¢ dokonywana w sposob opisowy lub zgodnie z metodologig wskazang
w Rozdziale 6 Podrecznika Zarzgdzania Bezpieczenstwem (ICAO Doc. 9859).

l. Informacja o ryzyku

Powazne skutki wlotu w chmure pytu wulkanicznego zwigzane sg z wtasciwosciami sciernymi drobin pytu.
Na najwieksze zagrozenie narazone sg nacierajgce krawedzie samolotu, szyby i silniki. Lot w chmurze pytu
moze doprowadzi¢ do pogorszenia widocznosci przez przednig szybe, pogorszenia skutecznosci swiatet do
lgdowania oraz reflektoréw. Uszkodzenia silnika mogg obejmowac erozje elementdéw ruchomych (np. topa-
tek sprezarki) oraz zablokowanie dysz paliwa. Ponadto, drobiny pytu wulkanicznego po wlocie do komory
spalania natychmiast sie roztapiajg a przelatujgc przez turbing gwattownie chtodzg oblepiajgc fopatki turbiny.
Wptywa to negatywnie na przeptyw strugi przez turbine i moze doprowadzi¢ do pompazu silnika.
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Il. Ocena ryzyka

Proces oceny ryzyka powinien obejmowac¢ odniesienie do prawdopodobienstwa negatywnych konse-
kwencji, dotkliwosci konsekwencji zdarzenia oraz akceptowalnosci ryzyka.

lll. Proponowane dziatania tagodzenia ryzyka (kompensowanie ryzyka)
Witasciwe srodki tagodzace skutki zagrozenia powinny by¢ wzigte pod uwage, odnotowane w dzienniku
zagrozen i wprowadzone. Srodki tagodzace nalezy wprowadzi¢ w celu obnizenia i utrzymania ryzyka na po-

ziomie akceptowalnym.

Procedury dla operatora
(procedury operacyjnego planowania lotéw, wykonywania operacji oraz obstugi technicznej)

Obszar

Zalecenia

Planowanie lotu (OPS 1.240)

Procedury, ktére bedg miaty zastosowanie w przypadku wyko-
nywania lotow w strefie LCA i/lub na lotniskach znajdujgcych sie
w strefie LCA.

Dodatkowe dokumenty i druki na pokfadzie
(OPS 1.135)

Operator powinien na biezaco monitorowa¢ NOTAM w celu za-
pewnienia zatodze najaktualniejszych informaciji.
Operator powinien na biezgco monitorowa¢ SIGMET w celu za-
pewnienia zatodze najaktualniejszych informaciji.

Dobdr lotnisk (OPS 1.295)

Stopien zanieczyszczenia, dodatkowe wymagania osiggowe,
zagadnienia zwigzane z procedurami i obstugg techniczna.

Trasy i obszary operacji (OPS 1.240)

Przebywanie przez jak najkrotszy czas w strefie LCA.
Maksymalna dopuszczalna odlegtosc od lotniska zapasowego,
dostepnosc lotnisk zapasowych poza strefg LCA.

Zasady omijania w przypadku napotkania pytu.

Wykaz wyposazenia minimalnego (OPS
1.030)

Rozwazy¢ dodatkowe ograniczenia rozpoczecia lotu:
Klimatyzacja (air conditioning packs)
Zawory odbierajgce (engine bleeds)
Komputery

Instrumenty zapasowe

Systemy nawigacyjne

APU

ACAS

TAWS

Tlen dla zatogi

Dodatkowy tlen dla pasazerow

(powyzszy wykaz nie jest wyczerpujgcy)

Kierowanie operacjami (OPS 1.195)

Dostarczenie zatodze na czas najnowszych informacji.

Polityka paliwowa
(OPS 1.255i 1.375)

Zagadnienia zwigzane z przewozeniem dodatkowego paliwa.

Procedury dla zatogi
(procedury, ktére bedg miaty zastosowanie w lotach w obszarach LCA)

Obszar

Zalecenia

Zgtaszanie zdarzen (OPS 1.420 i Dodatek i
do OPS 1.1065 tabela 2)

Wymagania naktadajgce obowigzek raportowania zdarzen
zwigzanych z napotkaniem chmury pytu.

Meldowanie po locie.

Obowigzek wypetniania raportow o zdarzeniach.

Procedury przydzielone zatodze (SOP)

(Dod. 1 do OPS 1.1045 (B))

Przeglad procedur normalnych i nienormalnych.
Planowanie przed lotem.

Operacje z i na lotniska w strefie LCA.
Dodatkowy tlen.

Procedury na wypadek awarii silnika.
(powyzszy wykaz nie jest wyczerpujgcy)
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Procedury obstugi technicznej

Obszar

Zalecenia

Wytyczne w obszarze zdatnosci do lotu
statkow powietrznych.
(OPS 1.875; OPS 1.180; PART M)

Uzytkownicy statkow powietrznych, ktore przebywaty w strefie
LCA, powinni przeprowadzi¢ inspekcje tych statkow, zgodnie
z danymi opublikowanymi przez Posiadacza Certyfikatu Typu.
Dalsze dziatania bedg wynikaty ze stwierdzonego stanu tech-
nicznego tych statkow powietrznych.

Nalezy zaktualizowa¢ Programy Obstugi Technicznej o odpo-
wiednie czynnosci obstugowe rekomendowane przez Posia-
daczy Certyfikatu Typu (TCH), EASA i Nadzor Lotniczy.

Nalezy rozszerzyC zakres inspekcji przedlotowej oraz poloto-
wej o wszystkie rekomendowane czynnosci/inspekcje/proby
funkcjonalne.

Jezeli Posiadacz Certyfikatu Typu nie opublikowat szczego-
towych instrukcji w tym zakresie nalezy postepowac zgodnie
z zaleceniami EASA SIB No: 2010-17.

Kazdy stwierdzony przypadek nieprawidtowosci w funkcjo-
nowaniu statku powietrznego, ktérego przyczyng moze byc¢
oddziatywanie pytu wulkanicznego lub pojawienie sie typo-
wych objawéw wystepowania pyfu wulkanicznego musi byc¢
zapisany w Poktadowym Dzienniku Technicznym, a personel
techniczny musi podjg¢ stosowane dziaftania obstugowe przed
wykonaniem nastepnego lotu.

Kazdy powyzszy przypadek musi by¢ oceniony pod ka-
tem koniecznosci raportowania zdarzen lotniczych (zgodnie
z obowigzujgcymi przepisami w tym zakresie) zaréwno do
Panstwa Rejestru jak rowniez Posiadacza Certyfikatu Typu
i EASA.

Personel organizacji obstugowej musi by¢ przeszkolony
w zakresie wykrywania skutkow oddziatywania pytu wulkanicz-
nego oraz postgpowania z elementami struktury i z systemami
narazonymi na pyt wulkaniczny.
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KOMUNIKAT NR 29
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 29 kwietnia 2010 r.
w sprawie weryfikacji uprzezy i pasow bezpieczenstwa

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt. 15 i 16 ustawy
z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U.
z 2006 r. Nr 100, poz. 696 z pdzn. zm.") oraz pkt.
8.2.1 (5)(c) zatgcznika nr 2 do rozporzagdzenia
Ministra Infrastruktury dnia 5 listopada 2004 r.
w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkow
powietrznych (Dz. U. Nr 262, poz. 2609) oraz
w zwigzku pismem Dyrektora ds. Zatwierdzen i
Standaryzacji EASA nr S1/FBA/MKI2010 (D) 51737
z dnia 16 kwietnia 2010 r. i SIB EASA nr 2010-15,
informuje sie, co nastepuje:

§ 1. Wszyscy wiaéciciele/uzytkownicy statkéw
powietrznych, ktérych dotyczy Zatacznik | (Part
M) do Rozporzadzenia (WE) nr 2042/2003, sg zo-
bowigzani do niezwtocznego przeprowadzenia
weryfikacji uprzezy i pasow bezpieczenstwa za-
montowanych na posiadanych lub uzytkowanych

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfo-
szone 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 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 oraz z 2009 r. Nr 180, poz. 1113, Nr 18, poz. 97, Nr 227,
poz. 1505, Nr 42, poz. 340.
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statkach powietrznych, w oparciu o SIB nr 2010-15
EASA z dnia 12 kwietnia 2010 roku.

§ 2. Przypomina sie, ze zgodnie z postanowie-
niami ww. biuletynu, weryfikacji podlegajg wszyst-
kie uprzeze i pasy, na ktorych po 28 listopada
2003 roku wykonywano czynnosci obstugowe
w organizacjach obstugowych innych niz produ-
cent oryginalnego wyposazenia. Powyzsze doty-
czy rowniez uprzezy i pasow, przechowywanych
w magazynach jako czesci zapasowe.

Jednoczesnie informuje, ze zgodnie z posta-
nowieniami Part M pkt. M.B.605(a) wszelkie od-
stepstwa od warunkow okreslonych w SIB 2010-15
bedg traktowane jako niezgodnos¢ poziomu 1.
W takim przypadku dla zapewnienia ciggtej zdat-
nosci do lotu statkow powietrznych wymagana
bedzie natychmiastowa wymiana niezdatnego wy-
posazenia lub koniecznos¢ ubiegania sie wtasci-
ciela/uzytkownika o odstepstwo w oparciu o po-
stanowienia Art. 14 (4) Rozporzgdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 28 kwietnia 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 797/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzagdze-
nia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia
2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow lot-
niczych (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 klasyfi-

kacji 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 31
wrzesnia 2009 r., na samolocie ultralekkim Re-
mos Gemini Il S, na ktérym lot wykonywat pilot
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ze Swiadectwem kwalifikacji, wydanym przez
Letecka Amatérska Asociace Ceske Republiky,
lat 64, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowej: ,,Powazna awaria silnika
-T1".

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot w godzinach przedpotudniowych wystar-
towat na przelot i o godz. 11.10 wylgdowat na lot-
nisku Warszawa-Babice. Caty lot przebiegat bez
zaktocen, silnik pracowat prawidtowo. Kolejnym
planowanym lotem byt lot z lotniska Warszawa-
Babice na Igdowisko Kepa. Start do lotu wykony-
wany byt z klapami wychylonymi w potozenie 15°
(startowe). Poczatek rozbiegu zostat wykonany
na wysokosci drogi kotowania ,Delta”, tj. w od-
legtosci okoto 500 m od konca drogi startowe;.
W czasie rozbiegu i w poczatkowej fazie wznosze-
nia praca silnika byta prawidtowa. Na wysokosci
nie wiekszej niz 50 m nastgpit spadek obrotow sil-
nika i utrata ciggu. Pilot po spadku obrotow silnika
zamierzat wykonac zakret w lewo o kgt okoto 180°
i wylgdowac¢ z kursem przeciwnym do kursu star-
tu. Mata wysokosc lotu nie zapewnita mozliwosci
bezpiecznego wykonania tego manewru. Po wy-
konaniu zakretu o okoto 160°, na wysokosci okoto
2 m samolot wykonat zeslizg na lewe skrzydto i zde-
rzyt sie z ziemig lewym kotem podwozia gtéwnego,
a nastepnie lewym skrzydfem i przodem kadtuba.
Samolot po przyziemieniu i zniszczeniu podwozia
przesuwat sie okoto 20 m po trawie, obrocit w lewo
o kat okoto 150° i zatrzymat sie. W wyniku uderze-
nia o ziemie samolot zostat powaznie uszkodzony.
Pilot nie odniost zadnych obrazen.

Po zdarzeniu pokrecono watem $migta: bez
wyczuwania zaciec i nietypowych odgtosow. W ko-
morach ptywakowych zaraz po zdarzeniu stwier-
dzono obecnos¢ paliwa, co Swiadczy o tym, ze
paliwo dostarczane byfo do silnika do konca lotu.
Przeprowadzona kontrola silnika przez upowaznio-
nego mechanika nie wykazata nieprawidtowosci
w uktadzie olejowym, paliwowym, elektrycznym,
zaptonowym i chtodzenia. Stwierdzono jedynie
zanieczyszczenia w komorze ptywakowej prawego
gaznika. Po wykonaniu wszystkich czynnosci kon-
trolnych silnik zostat uruchomiony i przepracowat
na hamowni ok. 3 godz., a jego parametry byty
zgodne z parametrami okreslonymi w instrukcji
uzytkowania silnikow Rotax 912.

Z dotychczasowych doswiadczen Panstwowej
Komisji Badania Wypadkow Lotniczych, zwanej
dalej ,PKBWL’, wynika, ze zastosowane w instalacji
elektrycznej silnika Rotax 912UL elementy pocho-
dzace z techniki motoryzacyjnej (segment zfgcz
znajdujgcy sie na korpusie silnika za reduktorem)
mog3a by¢ przyczyng przerw w zapfonie.

Wediug oceny PKBWL lgdowanie na wprost
z niewielkim odchyleniem w prawo od kierunku
lotu byfo bardziej bezpieczne. Pilot ocenit, ze Igdo-
wanie na wprost wigzatoby sie z ryzykiem zderze-
nia z lasem lub uszkodzeniem samolotu na nierow-
nej nawierzchni lotniska. Wediug oceny PKBWL
dziatanie takie wigzato sie¢ z duzym ryzykiem do-
prowadzenia do utraty predkosci lotu i upadek
samolotu z wysokosci kilku metréw, co mogfo
skutkowac nie tylko znacznym uszkodzeniem stat-
ku powietrznego, ale rowniez powaznymi obraze-
niami zatogi. Pilot podejmujac decyzje o wykona-
niu startu ze skréconego rozbiegu pozbawit sie
mozliwosci bezpiecznego lgdowania na wprost,
w przypadku wytgczenia sie silnika z pracy na wy-
sokosci ponizej 80 m.

Podczas badania wypadku stwierdzono, ze po
lewej stronie pulpitu centralnego tablicy przyrzg-
dow przynitowana jest ,poteczka” w postaci kg-
townika z blachy duralowej, znajdujgca sie w takim
miejscu, ze stwarza powazne zagrozenie dla gto-
wy i twarzy pilota w razie wypadku skutkujgcego
przewracaniem kadfuba samolotu (np. kapotaz).
Jej zastosowanie jest klasycznym przyktadem nie-
przemys$lanej modyfikacji ingerujgcej w projekt
typu samolotu, ktéry tego rodzaju ,udogodnien”
nie przewiduje.

3. Przyczyna wypadku:

»,PKBWL, nie udafo sie ustali¢ przyczyny spad-
ku obrotéw silnika. Z dotychczasowych doswiad-
czen PKBWL wynika, ze zastosowane w instalacji
elektrycznej silnika Rotax 912 UL elementy pocho-
dzace z techniki motoryzacyjnej (segment zfgcz
znajdujgcy sie na korpusie silnika za reduktorem)
moga by¢ przyczyna przerw w zaptonie. Stwierdzo-
ne w jednym z gaznikéw zanieczyszczenia nie byty
wystarczajgcg przyczyng tak znacznego spadku
mocy, jaki wystgpit w trakcie badanego zdarzenia.

Okolicznosci sprzyjajace:

— podjecie przez pilota decyzji o zawrdceniu
i lgdowaniu z kierunkiem przeciwnym do
startu niezgodnie z zaleceniem zawartym
w Instrukcji Uzytkowania w Locie;

- start samolotu ze skroconego rozbiegu.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.
Komentarz:

PKBWL zwraca uwage na fakt, ze wykonywanie
startu ze skroconego rozbiegu, w szczegolnosci na
statkach powietrznych na ktérych ryzyko zaktdcen
pracy silnika niecertyfikowanego jest wieksze niz
na innych statkach powietrznych, jest dziataniem
zwiekszajgcym ryzyko wypadkow. Podkresla row-
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niez fakt, ze proba wykonania zakretu o 180°, poni-
zej wysokosci zalecanych w Instrukceji Uzytkowania
w Locie, wielokrotnie kohczyta sie tragicznie.
Wynika to z rezultatow badan wielu podobnych
wypadkéw lotniczych, PKBWL zwraca réwniez

uwage uzytkownikébw samolotow na fakt, iz nie-
ktore nieautoryzowane i niedokfadnie przemysla-
ne drobne modyfikacje wnetrza kabiny, majgce na
celu stworzenie pilotowi udogodnien, mogg okazac¢
sie dodatkowym zagrozeniem w chwili wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 27
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 kwietnia 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 470/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
3 lipca 2009 r., na spadochronie Ikarus Crossfire
2-139, na ktorym 488 skok wykonywat skoczek
spadochronowy, lat 30, klasyfikuje do kate-
gorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Skoczek spadochronowy wykonat skok ze
spadochronem Icarus Crossfire 2-139. Skok ten
wykonany zostat z wysokosci 1200 m AGL, na
zadanie SWOOP. Czasza gtowna otworzyta sie
prawidtowo. Nastepnie skoczek z kierunku pot-
nocno-zachodniego leciat w kierunku wyzna-
czonego miejsca lgdowania. Wykonat manewr
do lgdowania, poprzedzony wykonaniem zakre-
tu 0 270", po czym zderzyt sie z ziemig. Na miej-
sce zdarzenia przybiegly przebywajgce na star-
cie osoby, w tym lekarz i ratownicy medyczni.
Skoczek zostat przetransportowany do szpitala,
gdzie na skutek rozlegtych obrazenh ciata poniost
Smierc .

Wedtug relacji jednego ze swiadkéw wypadku,
ktory zuwagg obserwowat ten skok, po doleceniu
nad rejon lgdowania skoczek ,.... zahamowat spa-
dochron, pozZniejgo odpuscitiwszedtwzakretnale-
wej przedniej tasmie nosnej. Wykonat zakret 0 270°
i wyszedt pod wiatr, ale spadochron dalej byt w nur-
kowaniu -z tym, Ze w locie na wprost. Ku mojemu
zdumieniu, skoczek nie Sciggng! uchwytow ste-
rowniczych i doszfo do zderzenia z ziemig “.

Na podstawie analizy zapisow przebiegu sko-
kow zarejestrowanych w pamieci wysokosciomie-
rza Altitrack, Panstwowa Komisja Badania Wypad-
kéw Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita,
ze czas rozpedzania spadochronu w zakrecie byt
prawie dwie sekundy dfuzszy niz w poprzednich
skokach. Zazwyczaj, wykonywanie manewru
od poczatku rozpedzania do wyrownania lotow
zajmowato okoto 6,5 sekundy. W skoku, w kto6-
rym nastgpit wypadek, czas ten wyniost prawie
8,5 sekundy, a wysokoS¢ rozpoczecia manewru
(134 m) byta podobna jak we wczesniejszych
skokach. Biorgc pod uwage podobne predkosci
lgdowania (ok. 20 m/s), to wydtuzenie proce-
su rozpedzania spowodowato, iz punkt wyjscia
z zakretu pod wiatr byt okoto 30 m nizej, niz w
poprzednich skokach.

W trakcie badania wypadku, PKBWL uzyskata
informacje, ze okoto szes¢ tygodni przed zaistnie-
niem wypadku, w czasie prowadzenia samocho-
du, skoczek z powodu nagtego wystgpienia bolow
gtowy, zawrotéw, dusznosci i bolu brzucha, musiat
na pewien czas zatrzyma¢ samochod i przerwac
jazde do chwili ustgpienia dolegliwosci. W dniu wy-
padku nie zaobserwowano, aby skoczek odczuwat
dolegliwosci lub uskarzat sie na stan zdrowia. Pod-
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czas sekcji nie stwierdzono zmian chorobowych,
mogacych mie¢ zwigzek z ww. epizodem zdro-
wotnym i pdzniejszym wypadkiem spadochro-
nowym. PKBWL nie udato sie¢ ustali¢, czy tego
rodzaju epizody zdrowotne wystepowaty u skocz-
ka réwniez w innych okolicznosciach. PKBWL nie
udato sie wykluczyc¢, ze wystgpienie ewentualne-
go nagtego rozstroju zdrowia mogtoby mie¢ zwig-
zek z nietypowym dla tego skoczka wykonaniem
zakretu do lgdowania.

PKBWL ustalita miedzy innymi, ze:

— skoczek posiadat wazne swiadectwo kwa-
lifikacji skoczka spadochronowego i odpo-
wiednie, wazne orzeczenie lotniczo-lekar-
skie;

— pomimo niepokojgcych objawow zdrowot-
nych, skoczek kontynuowat wykonywanie
skokow spadochronowych;

- nie stwierdzono, aby stan techniczny spado-
chronu miat wptyw na zaistnienie wypadku;

- oszacowane obcigzenie czaszy gtownej re-
komendowane przez producenta nie byto
przekroczone;

- warunki atmosferyczne nie miaty wptywu
na zaistnienie zdarzenia;

- W czasie lotow na spadochronie na wyz-
szych wysokosciach, skoczek nie trenowat
w sposob konsekwentny manewrow takich,
jakie wykonywat podczas podchodzenia do
lgdowania.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczynami wypadku byty:

- btad skoczka polegajgcy na zmianie tech-
niki lgdowania, w stosunku do poprzed-
nich skokow, poprzez wydiuzenie czasu
rozpedzania spadochronu w zakrecie, co
uniemozliwito wyrownanie lotu i w konse-
kwencji doprowadzito do zderzenia z zie-
mig z duzg predkoscig;

- komisja nie mogta jednoznacznie wyklu-
czy¢, ze na zmiane wykonania techniki
podejscia do lgdowania mogt mie¢ wptyw
stan zdrowia skoczka.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL po zapoznaniu sie ze zgromadzony-
mi w trakcie badania zdarzenia materiatami nie za-
proponowata nowych zalecen profilaktycznych.

Jednoczesnie PKBWL przypomina zalecenie
profilaktyczne wydane w zwigzku z wypadkiem
nr 174/07 majacych odniesienie w lit. c tiret
pierwsze i drugie, do wypadku analizowanego
W niniejszym raporcie:

Rozwazy¢ koniecznos¢ wydania przez sto-
warzyszenia zajmujgce sie spadochroniarstwem

metodyki, zawierajgcej wskazowki odnoszace
sie do technik wykonywania lagdowania z predko-
Scig wiekszg niz wynikajgca z normalnego lotu
danej czaszy, na przyktad z wykorzystaniem
nastepujgcych zalecen opartych na materiatach
publikowanych przez United States Parachuting
Association:

a) manewry podejscia do lgdowania, nieza-
leznie od przyjetej techniki lotu, nalezy
wykonywac¢ tak, zeby byty zakonczone
na wysokosci zapewniajgcej bezpieczne
ladowanie,

b) zanim skoczek zacznie uzywac¢ ,czaszy
zaawansowanej” O mniejszym rozmiarze,
powinien swobodnie postugiwac¢ sie do-
tychczas uzywang czaszg w nastepujgcym
zakresie:

- wyrownanie podczas lgdowania z lotu
na wprost, przy petnej predkosci, natu-
ralnej dla danej czaszy;

— wyrownanie do lgdowania z lotu na matej
predkosci;

— miekkie lgdowania z ustaniem na nogach,
w odlegtosci nie wigkszej niz 10 metrow
od wyznaczonego celu, w roznych wa-
runkach pogodowych (predkosci wia-
tru);

c) nabywanie umiejetnosci pilotazu ,czasz
zaawansowanych” prowadzi¢ stopniowo
i do petnego opanowania na wysokosci
wiekszej niz 500 m AGL, stosujgc nastepu-
jace wskazéwki metodyczne:

- poznac¢ charakterystyke lotu czaszy
i utrate wysokosci w kazdym trenowa-
nym manewrze;

— znac i swobodnie wykonywa¢ kazdy
manewr, jaki jest planowany lub z ja-
kim skoczek moze sie spotkac, wtym po-
dejscie do lgdowania z rozpedzaniem;

- lot potgczony z wykonywaniem gwattow-
nych manewréw przeprowadza¢ w sek-
torach przestrzeni wydzielonych przez
organizatora skokow dla tych manew-
réw, przy uwzglednieniu kierunkow wia-
tru i uksztattowania terenu;

— zmiane rozmiaru czaszy gtownej na
mniejszy przeprowadza¢ stopniowo,
dopiero po petnym opanowaniu umiejet-
nosci w zakresie wszystkich manewrow
pilotazu dotychczas uzywanej czaszy.

d) w jednym czasie wprowadza¢ zmiane tylko
jednego nowego elementu takiego jak:

— zmiana rozmiaru czaszy;

— zmiana profilu czaszy.

Ponadto, PKBWL przypomina, ze zgod-
nie z art. 105 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz.U.z 2006 r. Nr 100, poz. 696,
z pbézn. zm.):
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»[...] 2. Cztonek personelu lotniczego nie moze wy-
konywac lotow lub innych czynnosci lotniczych
w przypadku utraty wymaganej sprawnosci psy-
chicznej i fizycznej.

3. Czfonek personelu lotniczego, ktdry jest swia-
domy utraty sprawnosci fizycznej lub psychicznej
wymaganej do wykonywania swojej funkcji, zobo-
wigzany jest do natychmiastowego poddania sie
badaniom lotniczo-lekarskim. [...]".

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 26
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 kwietnia 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 838/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkow i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
3 pazdziernika 2009 r., na samolocie PZL-104
-Wilga”, na ktorym lot wykonywat pilot samolo-
towy, lat 32, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Btedy proceduralne
- Ha4”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku O$rodka Szkolenia Lotniczego pi-
lot z licencjg samolotowg PPL(A) rozpoczat na
samolocie PZL -104 ,Wilga” wznowienie lotéw po
przerwie. Do dnia wypadku pilot wykonat fgcz-
nie 192 loty w czasie 72 godz. 46 min., w tym
na samolocie PZL-104 Wilga 63 loty w czasie
13 godz. 9 min. Pozostate loty wykonat na samo-
lotach Zlin-42 i Zlin-142. Uprawnienia do lotow na
samolocie PZL-104 ,Wilga” uzyskat 24 kwietnia
2009 r. Dnia 4 lipca uzyskat uprawnienia do ho-
lowania szybowcow na samolocie PZL-104. Od
4 lipca do 3 pazdziernika pilot nie wykonywat
zadnych lotéw. Dnia 3 pazdziernika wykonat
tgcznie 6 lotow z instruktorem w czasie 1 godzi-

ny w tym 3 loty na lotnisku trawiastym w rejonie
miejscowosci Staszow, dwa lgdowania na pasie
betonowym na lotnisku Mielec i jedno lgdowanie
na pasie trawiastym na lotnisku Mielec. Celem
lotbw byto sprawdzenie techniki pilotowania po
przerwie w lotach i przygotowanie do lotéw traso-
wych. Wedtug oceny instruktora-pilota, szkolo-
ny pilot po wykonaniu 6 lotow na dwusterze byt
w petni przygotowany do wykonywania lotow sa-
modzielnych. Instruktor-pilot polecit pilotowi wy-
konanie lotu po prawym kregu nadlotniskowym
i lgdowanie na pasie trawiastym. Start do lotu sa-
modzielnego oraz lot po kregu i podejscie do lg-
dowania odbyto sie prawidtowo a faza wyréwnania
i wytrzymania (na wysokosci okoto 0,5 metra) byty
réwniez prawidtowe. Przyziemienie samolotu na-
stgpito z duzym trawersem, przechyleniem na pra-
we skrzydto i prawdopodobnie czesciowo zahamo-
wanym prawym kofem. Prawe koto samolotu zaryto
sie w nawierzchnie trawiastg i nastgpito gwat-
towne odbicie samolotu od ziemi i podniesienie
tylnego kota. Po odbiciu sie samolotu od ziemi
pilot zwigkszyt obroty silnika, w celu tagodniej-
szego przyziemienia samolotu. Ponowne zetknie-
cie z nawierzchnig trawiastg nastgpito na prawe
koto w odlegtosci ponad 25 metrow od pierwsze-
go przyziemienia rowniez z prawym trawersem
i przechytem na prawe skrzydfo. Po ponownym
przyziemieniu na prawe koto samolot przetoczyt
sie kilkanascie metrow na prawym kole, przyziemit
kotem lewym i zaczat zakreca¢ w lewo, poczgtko-
wo tagodnie, a nastepnie trawersujgc gwattownie
do utraty kierunku w lewo o kgt okoto 90°. W ostat-
niej fazie dobiegu, na skutek tarcia prawym kotem o
trawiaste podtoze, nastgpito przechylenie samolotu
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na prawe skrzydto, uderzenie prawym skrzydtem,
prawym sterem i statecznikiem poziomym o pod-
toze i zatrzymanie samolotu w pozycji odchylone;j
0 kat okoto 90° w stosunku do kierunku lgdowa-
nia. Pilot bez obrazen opuscit samolot.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyna
wypadku byt btagd w technice pilotowania polega-
jacy na przyziemieniu z prawym trawersem, przy
prawdopodobnie zahamowanym prawym kole co
spowodowato odbicie, podniesienie tylnego kota
i utrate kierunku w lewo pod wiatr oraz zaczepienie
koncowka prawego skrzydta i usterzenia poziome-
go o nawierzchnie lotniska.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zda-
rzenia lotniczego byty:

— wiatr z lewej strony pasa lgdowania pod
kgtem od 10° do 40° o predkosci od 3 do
6 m/s;

- mate doswiadczenie pilota w wykonywaniu
lotéw na samolocie z kotem ogonowym,;

— zbyt optymistyczna ocena umiejetnosci pi-
lota przez instruktora.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL po zakorniczeniu badania nie zapropo-

nowata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 kwietnia 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 391/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
22007 r.Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia kla-
syfikacji 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 29
czerwca 2008 r., na samolocie Ryan NAVIATION
A, na ktorym lot wykonywat pilot samolotowy
turystyczny, lat 44, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupach przyczynowych: ,Powazna awaria
silnika - T1”
oraz do kategorii:,,Czynnik organizacyjny”
w grupach przyczynowych: ,,Obstuga techniczna
- 010".

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Pilot samolotowy turystyczny i zarazem wtasci-
ciel prywatnego samolotu wykonywat, wraz z pa-

sazerem, lot po trasie: Krakéw-Pobiednik Wielki
(EPKP) — Modlin (EPMO). Pilot (dowddca statku
powietrznego) zajmowat miejsce po lewej stronie
kabiny zatogi, a pasazer (pilot, lat 49) fotel po pra-
wej stronie - miejsce pasazera lub instruktora.
Start z lotniska (EPKP) nastgpit o godzinie 16:00
(LMT). Przed startem pilot wykonat przeglad sa-
molotu, uzupetnit paliwo do petna i sprawdzit
poziom oleju w silniku. Pogoda w miejscu rozpo-
czecia lotu i na catej trasie byta bardzo dobra. Lot
odbywat sie po wczesniej zaplanowanej trasie.
Okoto godz.17:00, w rejonie punktu nawigacyjne-
go GOLF (miejscowo$¢ Gora Kalwaria) pilot zauwa-
zyt powolny spadek obrotow silnika, a nastepnie
»nienaturalny zapach w kabinie” (jak to okre$lit pa-
sazer). Pilot sprawdzit pozostate parametry silnika,
tzn. cisnienie i temp. oleju, temp. silnika - wszystkie
byty prawidiowe. Pilot podjgt probe zmiany skoku
smigfa celem sprawdzenia reakcji obrotow silnika,
lecz nie przyniosto to zadnych efektow. Nastepnie
przestawit dzwignie sterowania przepustnicg na
petng moc celem utrzymania dostatecznej predko-
sci samolotu, ktéra w tym czasie wynosita 95 mph
(ok. 153 km/h). Po okoto 30 sekundach z przed-
niej czesci maski silnika, w okolicach $migta,
pilot i pasazer zauwazyli wydobywajgcy sie¢ dym
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oraz iskrzenie w tej samej czeéci silnika. Obroty
silnika nadal spadaty i wynosity 1900 obr/min. Po
ocenie sytuaciji, pilot zdecydowat o lgdowaniu zapo-
biegawczym w terenie przystosowanym do startow
i lgdowan ,Konstancin”, znajdujgcym sie w poblizu
planowanej trasy lotu. Po przelocie nad GOLF, moc
silnika spadta do wartosci nie zapewniajgcej moz-
liwosci lotu poziomego. Pilot podjat decyzje awa-
ryjnego lgdowania w terenie przygodnym. Zgtosit
ten fakt drogg radiowg sektorowi FIS Warszawa.
W fazie podejscia do lgdowania nastgpit nagty,
duzy wyptyw oleju silnikowego na przednig szybe,
ktory spowodowat powazne ograniczenie widocz-
nosci z kabiny. Podejscie do lgdowania odbyto sie
ze schowanym podwoziem i na w petni wypuszczo-
nych klapach. Pilot wykonat lgdowanie na piasz-
czystym brzegu Wisty. Przyziemienie odbyto sie
tagodnie, a dobieg bez znaczacej utraty kierunku.
Silnik pracowat do momentu uderzenia $migta
o ziemie. Po lgdowaniu zostaty wytgczone wszyst-
kie systemy samolotu (doptyw paliwa, iskrowniki,
urzadzenia radiowe i nawigacyjne, o$wietlenie).
Pilot i pasazer nie odniesli obrazen ciata i opuscili
samolot o wiasnych sifach.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita miedzy inny-
mi:

— stwierdzono brak wpisu w pozwoleniu ra-
diowym na uzywanie stacji lotniczej ,King"
typu KX 1 70B zabudowanej i wpisanej w,ksigz-
ce ptatowca”, podczas lotu byta wytaczona,

— stwierdzono niescistosci zapisow ,czasu pracy
od poczatku eksploatacji” w ksigzkach silnika
i $migta (podczas ostatniego przegladu
i naprawy gtébwnej czasy te byty rozne, zas
po naprawie zrobwnane sg one z ,nalotem
ptatowca od poczatku eksploatacji”),

— stwierdzono btedy w polskim ttumaczeniu
»instrukcji obstugi technicznej" samolotu,

— pilot podjagt wtasciwg decyzje wybierajac
miejsce lgdowania na piasku wzdtuz brzegu
rzeki Wisty,

— ustalono, ze poczatkowe peknigcie tarczy
sterujgcej wystgpito duzo wczesniej przed
wypadkiem o czym swiadczy znaleziony
ciemny przetom zmeczeniowy,

— zniszczenie tego mechanizmu wystgpito,
gdy czas pracy silnika od ostatniej napra-
wy gtownej wynosit zaledwie 59 godz.
8 min., a od ostatniego 50-cio godzinne-
go przegladu 4 godz. 50 min.,

- uzgodniony z Urzedem Lotnictwa Cywil-
nego zakres przegladu silnika po 12 latach
uzytkowania wykonanego w firmie AIR-WAY
mozna uznac¢ za wiasciwy, natomiast za-
kres towarzyszgcego mu przeglgdu smigfa
byt nieadekwatny do jego rzeczywistego
stanu technicznego,

— przeglad smigta, bez jego zdejmowania,
nie umozliwiat wykrycia wczesniejszych
uszkodzen, ktore doprowadzity do znisz-
czenia systemu sterowania smigtem.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczynag wypadku byt nie-
wiasciwy zakres przegladu smigta uniemoz-
liwiajgcy wykrycie uszkodzenia mechanizmu
sterowania skokiem topat Smigfa, co doprowadzito
do zniszczenia tego mechanizmu, a w nastepstwie
do spadku mocy rozporzgdzalnej oraz inten-
sywnego wycieku oleju silnikowego i wymusito
awaryjne lgdowanie w terenie przygodnym.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Zalecenie nr 2009-028: Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego zaproponowac FAA, aby dla samolotu
Ryan NAVION A:
1) skroci¢ okres miedzynaprawczy $migta
i mechanizmu sterujgcego — zarbwno go-
dzinowy jak i kalendarzowy;
2) w Instrukcji Obstugi Technicznej samo-
lotu z zabudowanym $migtem Hartzell
typ HC-12x20 wprowadzi¢ do zakresu in-
spekcji okresowej zespotu napedowego
obowigzek zdejmowania smigta i wizual-
nego sprawdzania, czy nie wystepujg rysy
i pekniecia na elementach zespotu smigta;
3) wprowadzi¢ nowe zasady przeprowa-
dzania ogledzin i kontroli stanu regulato-
row skoku smigta Hartzell typ HC-12x20
(badania defektoskopowe): w Instrukcji
Obstugi Technicznej wprowadzi¢ dodat-
kowe prace okresowe przy smigle po 250
godzinach lub podczas naprawy gtownej,
aby byty one jak ponizej:
zdjg¢ smigto i przeprowadzi¢ demontaz
jego elementow,

- przeprowadzi¢ defektoskopie wszyst-
kich czesci metalowych,

- wymieni¢ wszystkie zuzyte czesci,

— zmontowac smigto.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego:

5.1. Federal Aviation Administration (FAA)
zostanie poinformowana o wnioskach wy-
nikajgcych z badania wypadku lotniczego
przez PKBWL.

5.2. Departament Techniki Lotniczej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w trakcie procesu
zatwierdzania programow obstugi samo-
lotow zwroci szczegolng uwage na kom-
pletnos¢ zadan obstugowych dotycza-
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cych silnikow i smigiet oraz komponentow
zabudowanych w tych podzespofach.

5.3. Departament Techniki Lotniczej Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, w trakcie procesu
nadzoru nad certyfikowanymi organizacja-
mi obstugowymi sprawdzi czy organizacje
nie przekraczajg uprawnien wynikajgcych
z zatwierdzonego zakresu.

5.4. Podmioty odpowiedzialne za zarzgdza-
nie ciggtg zdatnoscig do lotu
W trakcie przegladéw statkow powietrz-
nych majgcych powyzej 30 lat nalezy ze
szczegolng starannoscig sprawdzac pra-
widtowosc rejestracji czasu pracy pfatowca

i gtownych podzespotow takich jak silnik
i émigto oraz weryfikowa¢ kompletno$c
i terminowos¢ wykonania zadan obstugo-
wych wynikajgcych z zatwierdzonego pro-
gramu obstugi.

5.5. Organizacje obstugowe

Przy wykonywaniu prac 50-godzinnych
na samolotach z zabudowanymi smigfa-
mi Hartzell typu: HC-12x20, HC-D2x20,
HC-D3x20-64 zgodnie z dokumentem
sInspection, Repair, Overhaul. HC-12x20,
HC-D2x20, HC-D3x20-64. Hydro-Selec-
tive Propeller.” Hartzell Manual No.100D
zaleca sie wybor metody wymagajgcej
zdjecie smigta.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 24
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 kwietnia 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 925/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowa-
dzenia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen
lotniczych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43)
ogtasza sig, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 30
wrzesnia 2009 r., na paralotni Niviuk Icepeak 3,
na ktorej lot wykonywat pilot paralotniowy, lat
54, klasyfikuje do kategorii:

,»Czynnik srodowiskowy”
w grupie przyczynowej: ,,Meteorologiczne - E1”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na terenie przystosowanym do startow i la-
dowan statkbw powietrznych wykonywano loty
na paralotniach, startujgc z wykorzystaniem holu
za wyciggarkg stacjonarng. Pilot po kontroli pa-

ralotni i podczepieniu sie do liny wyciggarki,
prawidtowo ,postawit” skrzydto paralotni do
startu. Pilot ponownie przeprowadzit kontrole
wzrokowg - linki nie byty splatane, paralotnia
w petni wypetniona nad gtowa, bez podwiniec
i znieksztatcen. Nastepnie na komende pilota po-
dang przez radio wyciggarkowy rozpoczat holo-
wanie. Po oderwaniu, gdy pilot byt na wysokosci
3-4 m, prawdopodobnie po wyjsciu z odrywa-
jacego sie ,bgbla” powietrza (mocnego komina
termicznego) w opadajgce powietrze, nastgpito
podwinigcie krawedzi natarcia skrzydta i utrata sity
nosne;j. Pilot ze zwiekszong predkoscig opadania
przyziemit na nogi. Po przewiezieniu do szpitala
stwierdzono, ze pilot doznat powaznych obrazen
ciata, polegajgcych na ztamaniu kosSci piety, zta-
maniu kregu L4, ztamaniu miednicy.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, przyczy-
ng wypadku byto wejScie na matej wysokosci,
w poczatkowej fazie startu, w obszar turbulencji
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co uniemozliwito podjecie dziatan zapobiegaw-
czych, w celu unikniecia przyziemienia ze zwiek-
szong predkoscig opadania.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto petnienie jednoczesnie przez pilota
funkciji kierownika startu.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 23
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 kwietnia 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 226/07

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
22007 r.Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdzeniem
nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia
14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadzenia kla-
syfikacji 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 10
czerwca 2007 r., na paralotni Swing Astral L, na
ktdrej lot wykonywat pilot paralotniowy, lat 53,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Grupa paralotniarzy wykonywata loty na paralot-
niach na potudniowej czesci lotniska aeroklubo-
wego. Starty odbywac¢ sie miaty z wykorzystaniem
wyciggarki. Wszystkie osoby funkcyjne posiadaty
stosowne przeszkolenie a piloci swiadectwa kwa-
lifikacji. Po roztozeniu startu dwaj piloci wyko-
nali po dwa loty. Warunki meteorologiczne,
w tym kierunek i predkosc¢ wiatru, zostaty przez
nich ocenione na dobre, spokojne i bez turbulenciji.
Nastepnie do startu przygotowat sie trzeci z pilo-
tow, mezczyzna lat 53. Pilot po wyholowaniu na
wysokosc¢ okofo 200 m lotem $lizgowym, wyko-
nujgc lot z prawym kregiem, kierowat sie na miej-
sce startu. Po wykonaniu ostatniego zakretu do

lgdowania, bedgc pod wiatr, zmniejszyt powierzch-
ni¢ skrzydta do jej 3/5 powierzchni, obustronnie
symetrycznie podwijajac koncoéwki (zatozyt ,duze
uszy” ), tym samym zwiekszajgc opadanie. Ma-
newr ten pilot zastosowat najprawdopodobnigj
w celu wykonania lgdowania w wybranym miej-
scu. Podejscie do lgdowania — na prostej odbywa-
to sie z utrzymywaniem przez pilota obustronnego
podwiniecia bocznych krawedzi skrzydfa. Gdy pilot
znajdowat sie na wysokosci okofo 20 m odpuscit
zaciggniecie, jednak prawa strona skrzydta nie wy-
petnita sie¢ — podwiniecie utrzymywato sie. Pilot
kilkakrotnie, gwattownie i gteboko pociggnat za
prawg linke sterowniczg. Paralotnia w zakrecie
w prawo odwrocita sie z wiatrem i ze zwigkszong
predkoscig opadania pilot zderzyt sie z ziemig.
Zdarzenie miato charakter dynamiczny i nie
byto zarejestrowane przez Zzaden rejestrator
obrazu, tym samym Panstwowa Komisja Bada-
nia Wypadkow Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL,
w ocenie zaistniatej sytuacji mogta opierac sie
jedynie na subiektywnych zeznaniach swiadkow.
Zgodnie z zeznaniami pilot nie spotkat si¢ w catej
swojej dziaftalnosci z zadng sytuacja, ktora wyma-
gata od niego dziatania w sytuacji niestandardo-
wej, jakag byto niekontrolowane podwiniecie jednej
strony skrzydta paralotni. Podstawowym dziata-
niem w takiej sytuaciji jest utrzymanie kierunku lotu
i niedopuszczenie do pogtebienia sie zakretu.
W przypadku wystgpienia takiego niesyme-
trycznego podwiniecia, zgodnie z przyjetymi
procedurami nalezy przenie$¢ ciezar ciata (prze-
chyli¢ sie) na strone prawidtowo wypetniong, aby
nie doprowadzi¢ do utraty kierunku lotu. Najcze-
sciej w takiej sytuacji nastepuje samoczynne wy-
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petnienie sie koncowki skrzydta, jezeli to nie naste-
puje mozna ,pomoc” poprzez kilkakrotne ptynne
zaciggniecie linki sterowniczej po podwinietej stro-
nie, jednak w taki sposéb, aby nie doprowadzi¢ do
przeciggniecia skrzydta.

Na podstawie wynikéw badan technicznych
paralotni, PKBWL uznata, ze wptyw na zachowa-
nie skrzydta w locie, polegajgce na niewypetnie-
niu sie jednej ze stron skrzydta po odpuszczeniu
przez pilota obustronnego podwiniecia a w poz-
niejszym etapie przeciggnieciu, mogt miec¢ zty
stan techniczny paralotni. Paralotnia ta zostata
wyprodukowana w maju 1998 r. Byfa wielokrotnie
wykorzystywana do lotéw za wyciggarkg i z nape-
dem. Takie uzytkowanie bez watpienia ma powaz-
ny wptyw na zwigkszone tempo zuzycia materiatu,
z ktérego wykonane sg powtoki skrzydta. Zwiek-
szona przepuszczalnos¢ materiatu, stwierdzona
podczas przeprowadzonego po wypadku badania,
z pewnoscig miata wptyw na utrzymywanie profilu
i sztywnosci ptata nosnego. Tym samym rowniez
natempo ,powrotu”, po odpuszczeniu podwinigcia
bocznego.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku byta utrata sity nosnej paralotni spowodo-
wana niewtfasciwym, zbyt gtebokim zaciggnieciem
linki sterowniczej podczas manewru otwierania

skrzydta z gtebokiego obustronnego podwiniecia
koncowek skrzydta paralotni (,duzych uszu”, ,du-
zych klap”).

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byt niewtasciwy stan techniczny pa-
ralotni (zwigkszona przepuszczalnos¢ materiatu
poza wyznaczong norme, odchytki w dtugosciach
linek nosnych), ktéry mogt znaczaco wptywaé na
zachowania paralotni podczas lotu.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Komentarz:

PKBWL przypomina, ze zaktadanie gtebokie-
go obustronnego podwinigcia koncowek skrzy-
dta (,duzych uszu”, ,duzych klap”) bezposrednio
przed lgdowaniem lub na matej wysokosci nie jest
zalecane przez wigkszos¢ producentdéw paralotni,
wtasnie ze wzgledu na zwiekszone ryzyko wystg-
pienia przeciggniecia podczas wychodzenia z tego
stanu lotu. Pilot chcac wykonac¢ lgdowanie w wy-
znaczonym miejscu, powinien rozplanowac¢ ma-
newr do lgdowania w taki sposob, aby nie wyste-
powata potrzeba zwigkszania predkosci opadania,
np. poprzez podwiniecia koncowek skrzydta (za-
ktadanie ,uszu”, ,klap”).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 22
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 2 kwietnia 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 721/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
30 sierpnia 2009 r., na spadochronie Black
Hawk 265, na ktérym pierwszy skok wykony-
wat uczen-skoczek, lat 55, klasyfikuje do kate-
gorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Brak kwalifikacji - H2”.
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2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysoko-
sci 1200 m na zadanie A /1. Oddzielenie sie od
samolotu, otwarcie spadochronu i manewry na
otwartym spadochronie przebiegty prawidiowo.
Podczas manewru do lgdowania uczen-skoczek,
mimo powtorzonego przed skokiem przeszkole-
nia w lagdowaniu, trzymat caty czas rozstawione
nogi i ladowat na jedng z nich. Podczas przy-
ziemienia prawa noga pierwsza dotkneta ptyty lot-
niska, co spowodowato jej zatrzymanie. W wyniku
zaistniatej sytuacji nastgpito ztamanie prawej nogi
w okolicy stawu skokowego. Uczen-skoczek zo-
stat na miejscu opatrzony przez lekarza, a nastep-
nie odwieziono go karetkg do szpitala.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczyng
wypadku byt btagd w technice lgdowania, polegaja-
cy na niewfasciwym ustawieniu n6g do ladowania.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata nastepujgcy, zastoso-
wany, srodek profilaktyczny:

Ponowne omowienie z uczniami-skoczkami
prawidtowej techniki lgdowania, ze zwrdceniem
uwagi na prawidiowe wykonywanie manewrow
spadochronem i tgczenie ndg podczas lgdowa-
nia oraz przeprowadzenie treningu naziemnego
w prawidtowym przyziemieniu na obie nogi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 21
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 1 kwietnia 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 654/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkoéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzadze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
6 wrzesnia 2008 r., na samolocie PA 34-220T
Piper Seneca, na ktérym lot wykonywat pilot sa-
molotowy zawodowy (jako pilot przeszkalany),
lat 37, oraz instruktor-pilot, lat 62, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: ,,System szkolenia
- 02",

2. Opis okolicznosci wypadku:

W Os$rodku Szkolenia Lotniczego zaplanowa-
no przeszkolenie pilota na samolot wielosilniko-
wy. Przeszkolenia miat dokonac instruktor-pilot
posiadajgcy uprawnienie do szkolenia na samolo-
tach wielosilnikowych. W dniu 5 wrzesnia 2008 r.
instruktor-pilot  przeprowadzit przygotowanie
przeszkalanego pilota do lotow. W dniu nastep-
nym, tj. 6 wrzesnia 2008 r.,, po przygotowaniu
i sprawdzeniu samolotu, zatoga przystgpita do
wykonania jednego zapoznawczego lotu do stre-
fy wg zadania F1 ¢wiczenia 1 oraz czterech lotéw
po kregu wg ¢wiczenia 2. Lgdowania, po wykona-
niu lotu do strefy i dwoch lotow po kregu, zakon-
czone byty zatrzymaniem, zawroceniem na pasie
0 180° i dokotowaniem do progu pasa. Trzeci krag
zatoga zakonczyta podejsciem do lgdowania na
pas przy wypuszczonym podwoziu i przy w pet-
ni wypuszczonych klapach (na 40°). Predkos¢
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podejscia wynosita 90 weztow. Lgdowanie wy-
konywat przeszkalany pilot. Instruktor-pilot zauwa-
zyt, ze predkos¢ na wytrzymaniu zmniejszyta sie
do wartosci ponizej 80 weztdéw. Przyziemienie
samolotu nastgpito ok. 100 m za progiem pasa
na kota podwozia gtownego. Wkrotce po przy-
ziemieniu (po przemieszczeniu sie ok. 10 m po
ziemi) samolot odbit sie na wysokos¢ ok. 1-1,5 m.
Podczas nastgpnego przyziemienia samolot zaha-
czyt Smigtem lewego silnika o ziemie i delikatnie
odbit sie od ziemi. Wkrétce nastgpito ponowne
przyziemienie i ponowne zahaczenie smigtem
lewego silnika o ziemie a takze utrata kierunku
w lewo. Koncowka lewego skrzydta oparta sie
o ziemie i samolot w takiej pozycji przemieszczat
sie zakrecajgc w lewo. Po opuszczeniu pasa, kon-
cowka skrzydta zaryta sie w trawiastg powierzch-
nie pola przylegajagcego do pasa. Spowodowato
to przyhamowanie i obrot samolotu wokot punk-
tu przytrzymania. Samolot zderzyt sie kotpakiem
lewego Smigta i przodem kadtuba z nawierzch-
nig trawiastego pola, przylegajgcego do pasa.
W wyniku tego nastgpit obrot o ok. 200° po
czym samolot opadt na ziemie i przemiescit sie
do tytu zatrzymujac sie na uprawnym polu. Zato-
ga nie odniosta zadnych obrazen. Samolot zo-
stat bardzo powaznie uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku byty:

— podjecie przeszkolenia pilota na samolot

wielosilnikowy w utrudnionych warunkach

meteorologicznych i niezastosowanie pro-
cedury utatwiajgcej wykonanie lgdownia
przy bocznym wietrze;

— nieopanowanie samolotu przez przeszkala-
nego pilota w warunkach po odbiciu od zie-
mi podczas lgdowania z bocznym wiatrem,
co doprowadzito do zaczepienia smigtem a
nastepnie koncéwka skrzydta o ziemig;

— brak wtasciwej reakc;ji instruktora na btgd
popetniony przez przeszkalanego pilota.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wy-

padku byty:

— zbytnie zaufanie instruktora w umiejetnosci
przeszkalanego pilota;

- wykonywanie pierwszych lotow majacych
na celu przeszkolenia pilota na samolot wie-
losilnikowy na nierownym trawiastym pasie
ladowiska.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL po zakorniczeniu badania nie zapropo-
nowata zalecen profilaktycznych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

5.1 Szef Wyszkolenia Osrodka Szkolenia lot-
niczego uwzgledni zdarzenie podczas
weryfikacji pilotéw-instruktorow w trakcie
prowadzenia w osrodku lotow metodycz-
nych z instruktorami.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 20
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 marca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 70/10

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-

nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
Sza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 23 stycznia 2010 r., na samolocie Cessnha
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172S, pilotowanym przez pilota samolotowo-tu-
rystycznego, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”
W grupie przyczynowe;j: ,,Obstuga techniczna
- 010".

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Pilot dokonat przegladu przedlotowego samo-
lotu, po czym, nie stwierdzajgc zadnych nieprawi-
dtowosci, wystartowat do lotu prywatnego z be-
tonowego pasa startowego lotniska. Wkrotce po
starcie, dokonujgc wywazenia aerodynamicz-
nego samolotu dla zminimalizowania sit na ste-
rownicy recznej stwierdzif, ze sita na sterownicy
pozostaje bardzo duza pomimo maksymalnego
przekrecenia pokretta wywazenia w gore do po-
zycji ,nose down”. Sita na sterownicy byta na tyle
duza, ze wymagata uzycia obu rgk do sterowania
dla utrzymania samolotu w locie poziomym. W tej
sytuaciji pilot zgtosit ,PAN PAN” do kontrolera lotni-
ska oraz zamiar powrotu i lgdowania. Po uzyskaniu
wymaganych informacji z wiezy, zawrocit i wylgdo-
watl na lotnisku. Po lgdowaniu przekotowat na
miejsce postojowe, gdzie po wytaczeniu silnika,
wraz z szefem BL firmy stwierdzit odwrotne dzia-
tanie uktadu sterowania klapka wywazajgcg ste-
ru wysokosci. W wyniku zdarzenia nie doszto do
zadnych szkdd materialnych ani tez nikt nie odniést
zadnych obrazen. Lot, w ktorym wystgpit incydent,
byt pierwszym lotem po przegladzie i naprawie,
ktore wykonywata odpowiednio do tego uprawnio-
na certyfikowana organizacja obstugowa. Prze-
glad i naprawa zostaty przeprowadzone pod ko-
niec 2009 r. po stwierdzeniu braku, znajdujacego
sie pod usterzeniem, pierscienia do kotwiczenia
samolotu. Po tym przegladzie i naprawie wydane
zostato przez organizacje obstugowg odpowiednie
»Poswiadczenie Obstugi”, potwierdzajace zdatnos¢
samolotu do lotu.

W trakcie badania zdarzenia Panstwowa Komi-
sja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej
,PKBWL’ ustalita, ze:

- zdatnosc¢ samolotu do lotu byta udokumen-
towana, a zapisy o wykonywanych czynno-
sciach obstugowych i serwisowych w jego
dokumentacji towarzyszacej byty prawidto-
wo prowadzone,

— masa i potozenie srodka ciezkosci samo-
lotu miescity sie w zakresie ograniczen
podanych w jego Instrukcji Uzytkowania
w Locie,

— pilot przed rozpoczeciem kofowania prze-
prowadzit wymagany przez Instrukcje Uzyt-
kowania w Locie przeglad przedlotowy, nie
stwierdzajac przy tym zadnych nieprawi-
dtowosci,

- uzywana przez pilota Instrukcja Uzytko-
wania w Locie samolotu Cessna 172S
w rozdziale ,Sprawdzenie przed startem”
nie nakazuje sprawdzania wtasciwego kie-
runku dziatania uktadow sterowania (wy-
chylenia powierzchni sterowych),

— organizacja dokonujgca przegladu i napra-
wy, w wyniku ktérej doszto do przeoczenia
usterki montazu ukfadu sterowania klapkg
wywazajgca, natychmiast przeprowadzita
skuteczne wtasne wewnetrzne dochodze-
nie, zidentyfikowata przyczyne zdarzenia
i podjeta wtasciwe srodki profilaktyczne
jeszcze przed zakonczeniem badania zda-
rzenia przez PKBWL,

- Instrukcja Obstugi Technicznej samolotu
Cessna 172 (wydanie oryginalne — CES-
SNA AIRCRAFT COMPANY - MODEL
172 - MAINTENENCE MANUAL) na stro-
nie 201 zawiera opis przegladu, a na
stronach 202, 203 i 204 zawiera ilustra-
cje pokazujgce system sterowania klap-
ka wywazajgcg steru wysokosci — w tym
szczegoty prowadzenia linek sterujgcych
na rolkach w kadtubie z zaznaczeniem
linek [TAB UP / TAB DO] - z wyjatkiem
szczegotu pokazujgcego przebieg linek
w stateczniku poziomym, co moze byc¢
przyczyng watpliwosci podczas monta-
zu, jednak prawidtowo przeprowadzone
kohcowe sprawdzenie funkcjonowania ste-
rowania powinno usung¢ wszelkie watpli-
wosci tego rodzaju.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczyng powaznego incy-
dentu, polegajgcego na niemozliwosci prawidto-
wego wywazenia aerodynamicznego samolotu
po starcie, byto niewykrycie btedu montazowego
uktadu sterowania klapkg wywazajgcg steru wy-
sokosci wskutek wzajemnego niezrozumienia po-
lecen i informacji wymienianych miedzy osobami
dokonujgcymi sprawdzenia dziatania tego uktadu
po montazu w certyfikowanej organizacji obstugo-
wej dokonujgcej przegladu i naprawy samolotu.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu powaz-
nego incydentu byto okresowe pogorszenie wa-
runkow pracy w organizacji obstugowej wskutek
bardzo niskiej temperatury panujgcej w pomiesz-
czeniu, gdzie dokonywano montazu i sprawdzenia
dziatania ukfadu sterowania klapka wywazajgcg
steru wysokosci.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL akceptuje wewnetrzne $rodki profilak-
tyczne podjete samodzielnie przez certyfikowang



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 8

— 759 —

Poz. 54 i 55

organizacje obstugowg jeszcze przed zakoncze-
niem badania zdarzenia :

Przeprowadzenie szkolenia personelu z pro-
cedur wykonywania czynnosci krytycznych

zgodnie z PART-145/MOE 2.25 i 2.23 oraz do-
konanie zmian w dokumentacji wewnetrznej
— kartach zadaniowych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu

KOMUNIKAT NR 19
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 marca 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 516/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzgdzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentdw lotniczych (Dz. U.
z 2007 r. Nr 35, poz. 225), w zwigzku z zarzgdze-
niem nr 14 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 14 grudnia 2006 r. w sprawie wprowadze-
nia klasyfikacji grup przyczynowych zdarzen lotni-
czych (Dz. Urz. ULC z 2006 r. Nr 10, poz. 43) ogta-
sza sie, co nastepuje:

1. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie w
dniu 13 lipca 2009 r., na szybowcu SZD-50-3 Pu-
chacz, na ktorym lot wykonywat z uczniem-pilo-
tem instruktor, lat 56, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Podczas startu szybowca do lotu szkolnego
za wyciggarka, nastgpito nieodczepienie liny wy-
ciggarki od szybowca. Pomimo szybkiej reakcji ze
strony kierownika lotu w postaci nadawania komu-
nikatu przez radiostacje ,lina nieodczepiona” oraz
odpowiedniego sygnalizowania za pomocg tarczy,
pilotujgcy nie zauwazyli zaistniatych okolicznosci
i kontynuowali lot po kregu. Po minigciu przez szy-
bowiec wyciggarki, mechanik wyciggarki obciat
line. Lecacy szybowcem w pozycji z wiatrem, za-
czepit zwisajgcg ling o linie wysokiego napiecia,
powodujgc jej zwarcie. Po wykonaniu czwartego
zakretu pilotujgcy zorientowali sie o fakcie nieod-
czepienia liny i wyczepili jej pozostaty fragment

w granicach lotniska, po czym bezpiecznie wylg-
dowali. Po wylgdowaniu szybowca stwierdzono
usterke radiostaciji.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”’, ustalita, ze przyczyng
powaznego incydentu lotniczego byfo niewycze-
pienie liny wyciggarkowej przez ucznia-pilota oraz
zaniedbania ze strony instruktora polegajgce na
nieupewnieniu sie o jej wyczepieniu, co dopro-
wadzito do zawadzenia zwisajgcej liny o linie ener-
getyczng i jej zwarcia.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata nastepujgcy, zastoso-
wany, srodek profilaktyczny:

Omowiono szczegotowo zdarzenie z pilotem-in-
struktorem, pouczono go o zaniedbaniach z jego
strony i zalecono dodatkowe szkolenie z zakresu
metodyki szkolenia. Okolicznosci zdarzenia omo-
wiono rowniez z pozostatym personelem lotniczym

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:
5.2 Szef Wyszkolenia Aeroklubu uwzgledni
zdarzenie podczas weryfikacjiinstruktorow
w trakcie prowadzenia w aeroklubie lotow
metodycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. Z. Mgczka,
Wiceprezes Urzedu
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