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DECYZJA NR 25
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 czerwca 2010 .

w sprawie ustanowienia ,,Szczegélnej formy egzaminu z jezyka angielskiego stosownej
w odniesieniu do kontrolerow i praktykantéw-kontrolerow ruchu lotniczego”

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 7 ustawy z dnia
3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r.
Nr 100, poz. 696, z p6zn. zm.") w zwigzku z § 27
ust. 3 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
18 lipca 2003 r. w sprawie egzamindw panstwo-
wych na licencje lub uprawnienia lotnicze (Dz. U.
z 2003 r. Nr 168, poz. 1637) zarzadza sie, co na-
stepuje:

§1.

Wprowadza sie ,Szczegdlng forme egzaminu
z jezyka angielskiego stosowang w odniesieniu do

" 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, z 2009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278.

kontrolerow i praktykantow-kontrolerow ruchu lot-
niczego — Procedura ELPAC”, stanowigcg zatgcz-
nik do niniejszej decyz;ji.

§2.

Przewodniczacy komisji egzaminacyjnej wyraza
zgode na zastosowanie szczegolnej formy egzami-
nu, o ktérej mowa w § 1, z uwagi na uzasadniong
potrzebe oceny wiedzy kontrolerow i praktykan-
tow-kontrolerow ruchu lotniczego.

§3.

Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania,
z wyjatkiem § 5 ust.1, 9 i 10 Zatgcznika do decyzji,
ktore stosuje sie od dnia 5 marca 2011 r.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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Zatgcznik do decyzji nr 25
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 16 czerwca 2010 r.

Szczegdlna forma egzaminu z jezyka angielskiego stosowana w odniesieniu do kontroleréw
i praktykantéw-kontroleréw ruchu lotniczego — Procedura ELPAC

Rozdziaf 1
Przepisy ogdlne

§ 1. 1. Procedura ELPAC okresla:

1)

5)
6)
7)
8)

ogdblne zasady prowadzenia egzaminéw
z jezyka angielskiego dla kontroleréw
ruchu lotniczego i praktykantow-kontro-
lerow ruchu lotniczego, zgodnie z wymo-
gami ICAO na podstawie testu ELPAC i
ELPACst;

wymagania w zakresie kwalifikacji, wie-
dzy i szkolenia egzaminatorow testu EL-
PAC i ELPACst;

zadania administratora krajowego i admi-
nistratorow lokalnych ELPAC;

elementy sktadowe egzaminu i sposéb
jego oceny;

tryb i sposéb prowadzenia egzaminu;
zapoznanie z wynikami egzaminu;
odwotanie od wynikéw egzaminu;
szczegotowe wymagania w zakresie do-
kumentowania egzaminu.

2. llekro¢ w Procedurze ELPAC jest mowa o:

1)

6)

Prezesie — nalezy przez to rozumie¢ Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego;
Urzedzie — nalezy przez to rozumieé
Urzad Lotnictwa Cywilnego;

ICAO - nalezy przez to rozumie¢ Organi-
zacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cy-
wilnego;

EUROCONTROL - nalezy przez to rozu-
mie¢ Europejska Organizacje Bezpie-
czenstwa Zeglugi Powietrznej;
rozporzgadzeniu — nalezy przez to rozu-
mie¢ rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 18 lipca 2003 r. w sprawie
egzamindw panstwowych na licencje lub
uprawnienia lotnicze (Dz. U. Nr 168, poz.
1637);

tescie ELPAC (ang. English Language
Proficiency for Aeronautical Communi-
cation) — nalezy przez to rozumie¢ test
opracowany przez EUROCONTROL na
potrzeby egzaminowania kontrolerow
ruchu lotniczego w zakresie jezyka an-
gielskiego, spetniajacy wymogi jezykowe
ICAQO i Komisji Europejskiej;

tescie ELPACst — nalezy przez to rozu-
miec¢ test opracowany przez EUROCON-
TROL na potrzeby egzaminowania prak-
tykantéw-kontroleréw ruchu lotniczego

8)

9)

10

w zakresie jezyka angielskiego, spetnia-
jacy wymogi jezykowe ICAO i Komisji
Europejskiej;

egzaminie — nalezy przez to rozumie¢ eg-
zamin panstwowy na podstawie testu EL-
PAC lub ELPACst w celu uzyskania przez
kontrolerow ruchu lotniczego lub prak-
tykantéw-kontrolerow ruchu lotniczego
uprawnienia jezykowego potwierdzone-
go odpowiednim wpisem w licencji;
egzaminatorze — nalezy przez to rozumieé¢
egzaminatora, ktory odbyt odpowiednie
szkolenie w EUROCONTROL, uzyskat re-
komendacje oraz otrzymat upowaznienie
Prezesa do prowadzenia egzaminu we-
dtug Procedury ELPAC;

) Zatgczniku 1 ICAO — nalezy przez to rozu-
mie¢ Zatgcznik 1 do Konwenciji o miedzy-
narodowym lotnictwie cywilnym — Licen-
cjonowanie personelu;

11) uprawnieniu jezykowym - nalezy przez

to rozumie¢ uprawnienie uzupetniajgce w
zakresie jezyka angielskiego wpisywane
do licenciji i stanowigce jej czes¢, o kto-
rym mowa w Zatgczniku 1 ICAO;

12) osrodku egzaminacyjnym Urzedu — nale-

13

14

15

16

17

zy przez to rozumie¢ osrodek dziatajgcy
w ramach Urzedu Lotnictwa Cywilnego
prowadzacy egzaminy panstwowe na li-
cencje lub uprawnienia lotnicze;

) pytaniach SAQ (ang. short answer
questions) — nalezy przez to rozumie¢ py-
tania w czesci 1 egzaminu wymagajace
udzielenia krotkiej odpowiedzi przy po-
mocy klawiatury komputera;

) pytaniach MCQ (ang. multiple choice qu-
estions) — nalezy przez to rozumie¢ py-
tania wielokrotnego wyboru w czesci 1
egzaminu wymagajgce zakreslenia wita-
sciwej odpowiedzi sposrod podanych
mozliwosci;

) odwoftaniu — nalezy przez to rozumie¢ od-
wotanie od wynikdw egzaminu, kiorego
zfozenie powoduje uruchomienie proce-
dury odwotawczej;

) upowaznieniu — nalezy przez to rozumieé¢
dokument potwierdzajgcy prawo przepro-
wadzania egzaminéw panstwowych wy-
dawany egzaminatorowi przez Prezesa;

) kandydacie — nalezy przez to rozumie¢
praktykanta-kontrolera ruchu lotniczego
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lub kontrolera ruchu lotniczego, ubiega-
jacych sie o uzyskanie uprawnienia jezy-
kowego potwierdzonego odpowiednim
wpisem w licencj;

18) skali klasyfikacji — nalezy przez to rozu-
mie¢ skale klasyfikacji biegtosci jezyko-
wej zgodnie z wymogami ICAO, zawartg
w Zatgczniku 1 ICAQO, Zatgcznik A;

19) certyfikacie biegtosci jezykowej — nalezy
przez to rozumie¢ certyfikat poswiad-
czajgcy odbycie egzaminu, generowany
przez oprogramowanie testu ELPAC na
serwerze EUROCONTROL;

20) wniosku ELPAC - nalezy przez to ro-
zumieC wniosek o wpisanie do licencji
cztonka personelu lotniczego uprawnie-
nia jezykowego, ktérego wzor znajduje
sie w pkt PEL / DZ-6.01.02a. podreczni-
ka licencjonowania personelu lotnicze-
go (PEL), o ktéorym mowa w § 18 ust. 8
rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z
dnia 3 wrzesnia 2003 r. w sprawie licen-
cjonowania personelu lotniczego (Dz. U.
Nr 165, poz. 1603, z pozn. zm.);

21) lokalnym rejestrze certyfikatow — nalezy
przez to rozumiec rejestr certyfikatow
wydanych w miejscach wyznaczonych
przez Prezesa, w ktérych prowadzi sie
egzaminy jezykowe, prowadzony przez
administratora lokalnego zgodnie z za-
tacznikiem nr 1 do Procedury ELPAC;

22) centralnym rejestrze certyfikatow — nale-
zy przez to rozumie¢ rejestr certyfikatow
wydanych w miejscach wyznaczonych
przez Prezesa, w ktérych prowadzi sie
egzaminy jezykowe oraz w osrodku egza-
minacyjnym Urzedu, prowadzony przez
administratora krajowego zgodnie z za-
tacznikiem nr 2 do Procedury ELPAC.

Rozdziat 2

Ogodlne zasady prowadzenia egzaminow
z jezyka angielskiego dla kontroleréw ruchu
lotniczego i praktykantéw-kontroleréw ruchu
lotniczego

§ 2. 1. Biegto$¢ w postugiwaniu sie jezykiem an-
gielskim przez kontrolerow ruchu lotniczego
jest poswiadczana zdaniem testu dla kontrole-
row ruchu lotniczego, na podstawie Zatgczni-
ka 1 ICAO - ,Wymagania dotyczgce poziomdw
znajomosci jezykow stosowanych w tgcznosci
radiotelefonicznej”.

2. TestELPAC jest podstawowym testem z jezy-
ka angielskiego do oceny biegtosci jezyko-
wej kontrolerow ruchu lotniczego, o randze
egzaminu panstwowego, w celu uzyskania

uprawnienia jezykowego wpisywanego do
licencji kontrolera ruchu lotniczego.

Test ELPACst jest podstawowym testem z je-
zyka angielskiego do oceny biegfosci jezy-
kowej praktykantow-kontrolerow ruchu lot-
niczego, o randze egzaminu panstwowego,
w celu uzyskania uprawnienia jezykowego
wpisywanego do licencji praktykanta-kon-
trolera ruchu lotniczego.

Biegtos¢ jezykowa kontrolerow i praktykan-
tow-kontrolerow ruchu lotniczego ustalana
jest wedtug skali klasyfikacji zgodnie z Za-
tacznikiem 1 ICAO.

§ 3. Egzaminy na podstawie testow ELPAC i EL-
PACst przeprowadza sie w osrodku egzamina-
cyjnym Urzedu i w miejscach wyznaczonych
przez Prezesa, w zaleznosci od potrzeb i do-
stepnosci egzaminatorow testu ELPAC.

§4.1.

W wyniku egzaminu przeprowadzonego na

podstawie testu ELPAC kontroler ruchu lotnicze-
go moze uzyskac poziom 4 lub 5 biegtosci jezy-
kowej ICAQ.

2.

W wyniku egzaminu przeprowadzonego na
podstawie testu ELPACst praktykant-kontro-
ler ruchu lotniczego moze uzyskac poziom 4
biegtosci jezykowej ICAO.

Uzyskany w wyniku egzaminu poziom 4
ICAO (operacyjny) jest progowym pozio-
mem znajomosci jezyka angielskiego uzna-
wanym za pozytywny i uprawniajgcym do
uzyskania wpisu w licenciji.

Kandydat, ktéry zda egzamin, uzyskujgc po-
ziom 4 lub 5 ICAO, otrzymuje wpis do licencji
nastepujgcej tresci:

Meets language profi-
ciency requirement

in accordance with para
1.2.9.4 of ICAO Annex 1

Spefnia wymdg biegtosci
jezykowej

zgodhnie z pkt 1.2.9.4
Zalgcznika 1

in: ICAO:
English valid until Jezyk angielski wazny do
[DATE] [DATA]

5. Przyznanie uprawnienia do postugiwania sie

§5.1.

jezykiem angielskim odbywa sie w drodze
decyzji administracyjne;.

Kandydat, ktory nie zda egzaminu, otrzymu-

je wpis do licenciji nastepujgce;j tresci:

Does not meet language
proficiency requirement
in accordance with para
1.2.9.4 of ICAO Annex 1

for English

Nie spetnia wymogu bie-
gfosci jezykowej zgodnie
Z pkt 1.2.9.4 Zatgcznika 1
ICAO dla jezyka
angielskiego
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2. Z uwagi na ilos¢ dostepnych wersji testu,
przedziat czasu pomiedzy kolejnymi podej-
Sciami do egzaminu, w przypadku uzyskiwa-
nia uprawnienia jezykowego po raz pierwszy
lub poza okresem jego waznosci wpisanym
do licenciji, wynosi nie mniej niz 3 miesigce.

3. Okres czasu, o ktérym mowa w ust. 1, moze
ulec skroceniu w ramach procedury odwo-
tawczej, o ktérej mowa w Rozdziale 9.

4. W przypadkach opisanych w ust. 3, po wy-
stgpieniu uzasadnionych okolicznosci, na
wniosek kandydata, administrator krajowy
moze podjg¢ decyzje o skroceniu 3-mie-
siecznego okresu oczekiwania.

5. Kandydatowi przedtuzajgcemu uprawnienie
jezykowe, w okresie jego waznosci, umoz-
liwia sie dwukrotne podejscie do egzaminu
w terminie nie wczesniejszym niz 6 miesiecy
przed datg wygasniecia tego uprawnienia.

6. Kandydat, o ktérym mowa w ust. 5, nie musi
zachowywac trzymiesiecznego okresu prze-
rwy pomiedzy kolejnymi podejSciami; wy-
klucza sie jednak mozliwos¢ wielokrotnego
podejscia do egzaminu w tej samej ses;ji.

7. Negatywne wyniki podejs¢ do egzaminu
prowadzonego w celu przedtuzenia upraw-
nienia jezykowego w okresie jego waznosci
nie sg wpisywane do licenciji.

8. Administrator krajowy lub lokalny, w zalez-
nosci od miejsca przeprowadzenia egza-
minu, informuje przetozonego kandydata
0 negatywnym wyniku przeprowadzonego
egzaminu.

9. W przypadku niezaliczenia egzaminu w ter-
minie waznosci uprawnienia, wpisu do licen-
cji, o ktérym mowa w § 5 ust. 1, dokonuje
sie na podstawie ostatniej decyzji odmownej
wydania uprawnienia do posfugiwania sie
jezykiem angielskim.

10. Nieprzystapienie do egzaminu w okresie
waznosci uprawnienia jezykowego skutku-
je wpisem do licencji, o ktorym mowa w § 5
ust. 1.

Rozdziat 3

Wymagania w zakresie kwalifikacji,

wiedzy i szkolenia egzaminatoréw testu ELPAC

i ELPACst

§ 6. W celu prawidtowej oceny biegtosci jezykowe;j

kontrolerow i praktykantow-kontrolerow ruchu
lotniczego zgodnie z wymogami ICAO oraz w
celu zapewnienia sprawnej realizacji testu EL-
PAC lub ELPACst, egzamin prowadzony jest
przez egzaminatoréw spetniajgcych funkcje:

1) administrator testu (ang. test administra-
tor) — odpowiada za obstuge testu;

§7.

§8.

§o.

2) egzaminatorzy prowadzacy, odpowia-
dajgcy za realizacje czesci 2 egzaminu,
o ktorej mowa w § 16:

a) ekspert w dziedzinie jezyka angielskiego
(ang. English Language Expert),

b) ekspert w dziedzinie kontroli ruchu lotni-
czego (ang. Air Traffic Control Expert);

3) egzaminator sprawdzajacy (ang. marker)
— ktéry odpowiada za sprawdzenie czesci
1 egzaminu, o ktorej mowa w § 14, z wy-
korzystaniem klucza odpowiedzi dostep-
nego na serwerze. Egzaminator spraw-
dzajgcy posiada dostep tylko do testow,
ktore ma sprawdzic.

W ramach realizacji testu ELPAC lub ELPACst
jeden egzaminator moze sprawowac wigcej
niz jedng sposrod funkcji, o ktérych mowa w
§ 6, po odbyciu przeszkolenia na warsztacie
akredytacyjnym organizowanym przez EURO-
CONTROL - stosownie do petnionych funkciji.

Kandydaci na egzaminatorow powinni spef-
nia¢ wymogi ICAO zawarte w dokumencie Cir-
cular 318 ICAO — Language Testing Criteria for
Global Harmonisation oraz zalecenia EURO-
CONTROL w zakresie realizacji testu ELPAC,
w tym w szczegolnosci w przypadku:
1) administratora testu:
a) niezbedna jest dobra znajomosé¢ jezy-
ka angielskiego,
b) wskazane jest posiadanie doswiadcze-
nia operacyjnego i jezykowego;
2) egzaminatoréw prowadzgcych:
a) posiadanie przez eksperta w dziedzinie
kontroli ruchu lotniczego:

— doswiadczenia operacyjnego w
pracy na stanowisku kontrolera ru-
chu lotniczego, pilota lub operatora
stacji lotniczej,

— bardzo dobrej znajomosci jezyka
angielskiego,

b) posiadanie przez eksperta w dziedzinie
jezyka angielskiego:

— biegtej znajomosci jezyka angiel-
skiego,

— znajomosci frazeologii
oraz Aviation English;

3) egzaminatora sprawdzajgcego konieczne
sg kwalifikacje odpowiednie dla ktérego-
kolwiek z egzaminatorow prowadzgcych.

lotniczej

1. Egzaminatorzy prowadzg egzamin na pod-
stawie upowaznienia, o ktérym mowa w § 7
rozporzgdzenia.

2. W celu uzyskania upowaznienia, warsztat
akredytacyjny, o ktorym mowa w § 7, musi
zakonczy¢ sie wydaniem kandydatom na
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egzaminatora pozytywnej rekomendaciji
EUROCONTROL.

§ 10. Egzaminatorzy przechodzg co najmniej raz
w roku szkolenia doskonalgce organizowane
przez EUROCONTROL.

Rozdziat 4
Zadania administratora ELPAC lub ELPACst

§ 11. 1. W celu koordynowania dziatah zwigzanych
z organizacjg i realizacjg testu ELPAC lub EL-
PACst oraz w celu zapewnienia nadzoru nad
jego przebiegiem, Prezes wyznacza admini-
stratora krajowego testu ELPAC.

2. Administrator krajowy w szczegolnosci:

1) stanowi punkt kontaktowy z EUROCON-
TROL w sprawach majgcych zwigzek z
testem ELPAC lub ELPACst;

2) posiada dostep do informacji znajduja-
cych sie w narodowej bazie danych;

3) odpowiada za wprowadzanie i aktualiza-
cje danych na temat kandydatow;

4) odpowiada za zapewnienie odpowied-
nich warunkow egzaminowania dla
wszystkich kandydatow;

5) koordynuje realizacje egzaminodw;

6) odpowiada za opracowanie rocznego
planu sesji egzaminacyjnych;

7) zapewnia spetnienie minimalnych wymo-
gow technicznych w czesci 1 i 2 egzami-
nu;

8) wyznacza lokalnych administratorow;

9) wyznacza egzaminatoréw testu ELPAC

17) opracowuje roczny raport ze swojej dzia-
talnosci i przesyta go do EUROCON-
TROL;

18) w procesie egzaminowania w osrodku
egzaminacyjnym Urzedu:

a) ustala maksymalng przepustowos$é
osrodka do egzaminowania kandyda-
tow,

b) przyjmuje od kandydatéw wypetnione
wnioski ELPAC na co najmniej 7 dni
przed terminem egzaminu,

c) analizuje mozliwo$¢ osrodka do prze-
prowadzenia sesji egzaminacyjnej pod
katem:

— dostepnosci egzaminatoréw testu
ELPAC lub ELPACSt,

— sprawnosci stanowisk do egzami-
nowania,

— mozliwosci i termindbw opracowania
wynikéw koncowych w celu poin-
formowania o nich kandydatow,

— sposobu informowania kandydatow
o wynikach egzaminu,

d) nadzoruje przebieg sesji egzaminacyj-
nej w osrodku,

e) kieruje pracg osob zaangazowanych w
przygotowanie oraz przebieg sesji eg-
zaminacyjnej,

f) odpowiada za wtasciwe przygotowanie
dokumentacji z przeprowadzonej sesji
egzaminacyjnej,

g) odpowiada za rzetelne i terminowe
zbieranie dowodow w sprawach odwo-
tan od wynikow egzaminu,

h) wydaje certyfikaty biegtosci jezyko-
wej.

lub ELPACst do prowadzenia egzaminéw  § 12. 1. W miejscach wyznaczonych przez Prezesa,

w osrodku egzaminacyjnym Urzedu i w
miejscach wyznaczonych przez Prezesa;

10) ma prawo usuwania informaciji znajduja-
cych sie na serwerze, w przypadku bted-
nego wprowadzenia danych przez admi-
nistratora lokalnego;

11) zapewnia poufnos¢ danych uzyskanych
w trakcie procesu egzaminowania;

12) okresla termin i miejsce egzaminu po-
szczegolnych kandydatow;

13) informuje kandydatow o miejscu i termi-
nie egzaminu;

14) rozpatruje zasadnos¢ odwotan i okresla
sposoby ich zatatwienia;

15) po przeprowadzonej sesji, przekazuje
do Rejestru Personelu Lotniczego kom-
plet dokumentéw wytworzonych w pro-
cesie egzaminowania kandydata, w celu
umieszczenia ich w teczce osobowej
cztonka personelu lotniczego;

16) prowadzi centralny rejestr certyfikatow;

w ktérych prowadzone sg egzaminy na pod-
stawie testu ELPAC lub ELPACst, sposréd eg-
zaminatorow tego testu administrator krajowy
wyznacza administratora lokalnego.

2. Administrator lokalny wykonuje swoje zada-

nia za zgodg i wiedzg administratora krajo-
wego oraz wspotpracuje z administratorem
krajowym w celu zapewnienia jak najlepszej
organizacji i realizacji egzaminow.
Administrator lokalny w szczegolnosci:

- 1) posiada dostep do bazy danych kandy-

datébw egzaminowanych w miejscu pro-
wadzenia egzaminow;

2) ustala maksymalng przepustowos¢ do
egzaminowania kandydatow w miejscu
wyznaczonym przez Prezesa;

3) ustala z administratorem krajowym ter-
miny egzaminow dla praktykantéw-kon-
trolerow ruchu lotniczego po ukonczeniu
szkolenia wstepnego;
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4) wspotpracuje z administratorem krajo-
wym w kwestiach zwigzanych z koniecz-
noscig przeprowadzenia dodatkowych
sesji egzaminacyjnych;

5) na podstawie informacji uzyskanych od
administratora krajowego powiadamia
drogg elektroniczng osoby posiadajgce
uprawnienie jezykowe na poziomie co
najmniej 4 ICAO o konieczno$ci przedtu-
zenia uprawnienia, na co najmniej 105
dni przed jego wygasnieciem;

6) przyjmuje od kandydatow wypetnio-
ne wnioski ELPAC na co najmniej 7 dni
przed terminem egzaminu oraz analizuje
mozliwosci do przeprowadzenia sesji eg-
zaminacyjnej pod katem:

a) dostepnosci egzaminatorow,

b) sprawnosci stanowisk do egzamino-
wania,

c) mozliwosci i termindw opracowania
wynikow koncowych w celu poinfor-
mowania o nich kandydatow,

d) sposobu informowania kandydatéw o
wynikach egzaminu,

7) informuje administratora krajowego na co
najmniej 5 dni przed terminem egzaminu
o ilosci wolnych miejsc w sesji egzamina-
cyjnej;

8) nadzoruje przebieg sesji egzaminacyjne;j
W miejscu prowadzenia egzaminu;

9) kieruje pracg wszystkich oséb zaangazo-
wanych w przygotowanie oraz przebieg
sesji egzaminacyjnej;

10) odpowiada za:

a) wtasciwe przygotowanie dokumentaciji
z przeprowadzonej sesji egzaminacyj-
nej,

b) terminowe przekazywanie dokumen-
tacji o wynikach egzaminu do admini-
stratora krajowego,

c) rzetelne zbieranie dowoddéw w spra-
wach odwotan od wynikow egzaminu
i ich terminowe przesytanie do admini-
stratora krajowego,

11) zapewnia poufnos¢ danych uzyskanych
w trakcie procesu egzaminowania;

12) zbiera i przesyta do administratora kra-
jowego uwagi i wnioski z dziatalnosci w
zakresie egzaminowania majgce na celu
ciggfe udoskonalanie tego procesu.

Rozdziat 5

Elementy skiadowe egzaminu oraz sposoéb jego
oceny

§ 13. Egzamin sktada sie z dwoch czesci:

1) czes¢ 1 - rozumienie ze stuchu (ang.
Listening comprehension);

2)

czes¢ 2 — interakcja stowna (ang. Oral in-
teraction).

§ 14. 1. Czes¢ 1 egzaminu ma forme testu interne-
towego z wykorzystaniem klawiatury i ma na
celu sprawdzenie rozumienia korespondenciji
w relacji pilot/kontroler oraz kontroler/kontro-
ler w sytuacjach rutynowych i nadzwyczajnych
i trwa okoto 40-45 minut.

2. Nagrania wykorzystywane w czesci 1 egza-
minu sg oparte na oryginalnych nagraniach
korespondenciji w relacji pilot/kontroler i
kontroler/kontroler w sytuacjach rutynowych
i nadzwyczajnych.

3. Czes¢ 1 egzaminu sktada sie z szesciu za-
dan:

1)

zadanie nr 1 (pytania SAQ) — polega
na sprawdzeniu umiejetnosci rozpo-
znawania poprzez wpisanie odpowiedzi
w formie liczbowej lub krotkiego stowa;
poszczegoblne pytania prezentowane sg
na jednym ekranie;

zadanie nr 2 (pytania MCQ) - polega
na sprawdzeniu umiejetnosci uwaznego
stuchania dla jak najwiekszej dokfadno-
Sci powtorzen; sktada sie z tabeli z pyta-
niami wielokrotnego wyboru, gdzie jedna
lub dwie odpowiedzi (sposrod trzech) sg
poprawne;

zadanie nr 3 (pytania SAQ) — polega na
sprawdzeniu umiejetnosci rozumienia
dwodch zapisow fgcznosci pomiedzy kon-
trolerem a jednym lub dwoma pilotami
oraz jednego zapisu fgcznosci pomiedzy
dwoma kontrolerami w sytuacjach nad-
zwyczajnych i nie rutynowych;

zadanie nr 4 (uzupetnienie tabeli)
— polega na sprawdzeniu umiejetnosci
stuchania dla wychwycenia konkretnej
informacji poprzez wpisanie odpowied-
niego poziomu lotu do tabeli, z czego
nie wszystkie pola wymagajg udzielenia
odpowiedzi; brak informacji o ilosci wy-
maganych do udzielenia odpowiedzi; po-
szczegolne pytania prezentowane sg na
jednym ekranie;

zadanie nr 5 (pytania SAQ) — polega na
sprawdzeniu umiejetnosci rozumienia
tacznosci radiowej na podstawie trzech
nagran pomiedzy kontrolerami i/lub pilo-
tami w sytuacjach nadzwyczajnych i nie
rutynowych; zadanie to stanowi element
0 wiekszym stopniu zaawansowania niz
transmisje nagrane na potrzeby zadania
nr 3; w jego trakcie odtwarzane sg cztery
pliki audio, w tym jeden stanowi pytanie
przyktadowe, a trzy pozostate wymagaja-
ce odpowiedzi zawierajg pie¢ pytan i sg
zobrazowane na ekranie oddzielnie;
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6) zadanie nr 6 (pytania SAQ) - polega
na sprawdzeniu umiejetnosci rozumie-
nia tagcznosci radiowej pomiedzy pilota-
mi i kontrolerami w sytuacjach nadzwy-
czajnych. Zadanie to stanowi element
0 wiekszym stopniu zaawansowania niz
transmisje nagrane na potrzeby zadania
nr 3; W jego trakcie odtwarzane sg cztery
pliki audio, w tym jeden stanowi pytanie
przyktadowe, a trzy pozostate wymagajg-
ce odpowiedzi zawierajg pie¢ pytan i sg
zobrazowane na ekranie oddzielnie.

§ 15. 1. Czes¢ 1 egzaminu sktada sie z zadan wy-

Swietlanych na monitorze komputera podta-
czonego do serwera testu ELPAC o stopniu
trudnosci umozliwiajgcym zakwalifikowanie

wyniku jako poziom 4 lub 5.

2. O poprawnoéci udzielonych przez kandyda-
ta odpowiedzi decyduje egzaminator spraw-
dzajacy.

3. Kohcowy wynik w czesci 1 egzaminu obli-
czany jest przez system w oparciu o algo-
rytm przeliczajgcy iloS¢ poprawnych odpo-
wiedzi wymaganych do uzyskania poziomu
4 lub 5.

§ 16. 1. CzeS¢ 2 egzaminu polega na sprawdzeniu

biegtosci w udzielaniu odpowiednich informa-

cji na komunikaty pilota, przechodzeniu od

frazeologii do potocznego jezyka angielskie-
go, przedstawianiu opinii, ocen, hipotez oraz
udzielaniu dtuzszych wypowiedzi w kontek-

Scie lotniczym i trwa okofo 20-25 minut.

2. Cze$¢ 2 egzaminu sktada sie z trzech za-
dan:

1) zadanie 1a - interakcja pomiedzy eg-
zaminatorem prowadzgcym, ekspertem
w dziedzinie kontroli ruchu lotniczego,
odgrywajgcym role pilota a kandyda-
tem, bez kontaktu wzrokowego, majgca
na celu wykazanie biegtosci jezykowej
w rutynowej fgcznosci oraz w sytuacjach
nietypowych;

2) zadanie 1b - bezposrednia rozmowa,
podczas ktorej kandydat szczegdtowo
omawia zdarzenia, jakie miaty miejsce
w zadaniu 1a kierownikowi zmiany od-
grywanemu przez egzaminatora prowa-
dzgcego, eksperta w dziedzinie kontroli
ruchu lotniczego;

3) zadanie 2 - rozmowa, na podstawie za-
prezentowanej fotografii, na tematy lot-
nicze w celu zademonstrowania przez
kandydata petnego zakresu biegfosci je-
zykowej, prowadzona przez egzaminato-
ra prowadzacego, eksperta w dziedzinie
jezyka angielskiego.

§ 17. 1. W czesci 2 egzaminu kandydat jest ocenia-

§18

§ 19.

ny na podstawie skali klasyfikacji w szesciu

kategoriach: wymowa, struktura, stownictwo,

ptynnosc¢, zrozumienie i interakcja.

2. Ocena ma charakter progresywny, co po-
woduje, ze egzaminatorzy uzyskujg probke
umiejetnosci jezykowych kandydata wraz z
nastepujgcymi po sobie zadaniami.

. 1. Pozytywny wynik egzaminu uzyskuje kan-
dydat, ktory zaliczyt czes¢ 1 i 2 egzaminu.
Uzyskanie negatywnego wyniku z ktorejkol-
wiek z dwoch czesci egzaminu uznawane jest
za uzyskanie wyniku negatywnego catego eg-
zaminu.

2. Najnizsza sposrod wszystkich ocen czgstko-

wych przyznanych w trakcie obydwu czesci
egzaminu stanowi jego wynik koncowy.

Rozdziat 6

Tryb i spos6b prowadzenia egzaminu

1. Egzaminy organizowane sg w formie sesji,
ktorych terminy publikowane sg w obwiesz-
czeniu Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

w sprawie rocznego planu egzaminow teore-

tycznych, zamieszczonym w Dzienniku Urze-

dowym Urzedu.

2. Terminy egzaminow prowadzonych w miej-
scach wyznaczonych przez Prezesa i w
osrodku egzaminacyjnym Urzedu publiko-
wane sg na stronie internetowej Urzedu.

3. W uzasadnionych przypadkach dopuszcza
sie organizowanie dodatkowych sesji egza-
minacyjnych.

4. Administrator krajowy decyduje o terminie
egzaminu kandydatow.

5. Terminy egzaminow dla praktykantow-kon-
trolerow ruchu lotniczego ustalane sg na
wniosek administratorow lokalnych po ukon-
czeniu szkolenia wstepnego.

6. Kandydat ma prawo wyboru miejsca i termi-
nu egzaminu. Zaleca sie powiadomienie ad-
ministratora krajowego o miejscu i terminie
egzaminu na co najmniej 14 dni przed jego
planowanym przeprowadzeniem.

7. Informacja o preferowanym terminie i miej-
Scu egzaminu przesyfana jest przez kandy-
data drogg elektroniczng do administratora
krajowego na adres podany w powiadomie-
niu.

8. Administrator krajowy aprobuje termin i miej-
sce egzaminu lub, w zaleznosci od obcig-
zenia miejsc wyznaczonych przez Prezesa,
okresla inny termin i/lub miejsce egzaminu,
o czym informuje kandydata w sposob okre-
Slony w ust. 7.
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§20

§21.

§ 22.

9. Kandydat, po uzgodnieniu miejsca i termi-
nu egzaminu, przesyta do wybranego miej-
sca egzaminowania wypetniony wniosek
ELPAC. Zaleca sie, przesytanie wniosku
ELPAC z wyprzedzeniem co najmniej 7 dni
przed terminem egzaminu w celu umozli-
wienia administratorowi lokalnemu analizy,
o ktérej mowa w § 12 ust. 3 pkt 6.

. Przed przystgpieniem do wiasciwej czesci

egzaminu, egzaminator sprawdza tozsamos¢
kandydata na podstawie dokumentu ze zdje-
ciem oraz informuje go o:

1) kryteriach oceny poszczegolnych czesci
testu,
sposobie powiadomienia o wynikach eg-
zaminu,
procedurze odwotania od wynikow egza-
minu,
konsekwencjach $ciggania, oszukiwania
badz niewtasciwego zachowania pod-
czas egzaminu.

Egzaminator odmawia przeprowadzenia egza-
minu, jezeli zaistniejg okolicznosci opisane w
§12 ust. 5 pkt 1 i 2 rozporzgdzenia.

1. W czesci 1 egzaminu przed rozpoczeciem
kazdego zadania prezentowany jest przyktad
bedacy wskazdéwkg co do rodzaju pytanh testo-
wych stosowanych w danym zadaniu i sposo-
bu udzielania odpowiedzi.

2. Odpowiedzi udzielane sg poprzez wybor od-

powiedniej opcji w tabeli lub wpisanie przy
pomocy klawiatury kilku stow w wyznaczone
do tego celu pole.

3. Btedy w pisowni udzielanych odpowiedzi nie

wptywajag na ich poprawnosc.

4. Na udzielenie odpowiedzi na kazde z pytan

testu przeznaczona jest okreslona ilos¢ cza-
su, po uptywie ktérego na ekranie automa-
tycznie pojawia sie kolejne pytanie.

5. Kandydat moze poprawia¢ lub zmienia¢

udzielone odpowiedzi w ramach limitu cza-
sowego okreslonego dla poszczegolnych
zadan. Wraz z zakohczeniem zadania nie
ma mozliwosci jego ponownego odtworze-
nia.

6. W momencie zakohczenia széstego zadania

kandydat styszy komunikat ,This is the end
of the test”.

7. Po zakonczeniu czesci 1 egzaminu kandy-

dat proszony jest o udzielenie odpowiedzi
na dodatkowe pytania, ktdre nie podlegajg
ocenie i stanowiag element procesu testowa-
nia nowych pytan testu. Odpowiedz na te
pytania nie jest obowigzkowa.

§23

§24

§25

§ 26.

§ 27.

§ 28.

§ 29.

. 1. W czesci 2 egzaminu, w trakcie zadania 1a,
o ktérym mowa w § 16, egzaminator przekazu-
je kandydatowi mape obrazujgca ruch lotniczy
w okreslonym wycinku przestrzeni powietrznej
lub pola ruchu naziemnego, gdzie rozgrywa
sie scenariusz testu, na ktorej w trakcie trwa-
nia zadania kandydat moze sporzgdzac na no-
tatki.

2. W trakcie zadania 1b, o ktérym mowa w § 16,
kandydat moze korzysta¢ z mapy i notatek
sporzadzonych w trakcie zadania 1a oraz
otrzymuje pytania wymagajgce udzielenia
dodatkowych wyjasnien.

3. W trakcie zadania 2, o ktbrym mowa w § 16,
egzaminator prowadzgcy prezentuje fotogra-
fie i zadaje pytania z nig zwigzane, nastepnie
zadaje pytania dotyczgce kwestii lotniczych,
w szerszym kontekscie.

. 1. Przebieg czesci 2 egzaminu jest w catosci

rejestrowany w formie pliku audio.

2. Przedziat czasu, w ktorym przechowywany
jest zapis, o ktorym mowa w ust. 1, obejmuje
co najmniej dwa okresy waznosci uprawnie-
nia jezykowego kandydata.

3. Zapis, o ktérym mowa w ust. 1, uzywany
jest w szczegolnosci do powtdrnego od-
stuchania, jesli zaszta potrzeba powofania
trzeciego egzaminatora, rozpatrzenia ewen-
tualnego odwotania oraz oceny utrzymania
poziomu biegtosci jezykowej kandydata.

. Kolejnosc realizacji czesci 1 i 2 egzaminu jest
dowolna.

Egzamin, bez wzgledu na kolejnosc¢ realiza-
cji poszczegolnych czesci testu, odbywa sie
w trakcie jednej sesji egzaminacyijne;.

Uzyskanie przez kandydata negatywnego wy-
niku ktorejkolwiek z czesci egzaminu oznacza
koniecznos¢ ponownego zdawania catego
egzaminu.

Rozdziat 7

Zapoznanie z wynikami egzaminu

Kandydat zapoznawany jest niezwtocznie
z wynikiem egzaminu po ocenieniu obu jego
czesci i wprowadzeniu wynikow do systemu
testu ELPAC lub ELPACst, z zachowaniem
form, o ktérych mowa w § 31 ust. 1.

Informacja o sposobie powiadomienia o wyni-
ku egzaminu jest kazdorazowo przekazywana
kandydatowi przed jego rozpoczeciem.
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§30

§ 31.

§32

§ 33.

§ 34.

§ 35.

§ 36.

§ 37.

. Wynikowi

. Informacja o wynikach egzaminu powinna by¢

udostepniona w miejscu jego przeprowadze-
nia najpoézniej w pigtym dniu od jego zakon-
czenia.

1. Kandydat, w zaleznosci od mozliwosci oraz

z zachowaniem priorytetu od najwyzszego do

najnizszego, moze by¢ powiadomiony o wyni-

ku egzaminu w sposob:

1) ustny, po zakohczonym egzaminie w dniu

jego przeprowadzenia;

elektroniczny, na podany przez kandyda-

ta adres e-mail;

telefoniczny, na podany przez kandydata

numer telefonu;

listem poleconym, za posrednictwem

poczty, na podany przez kandydata ad-

res, przy czym wysytka listu poleconego

moze nastgpi¢ najpdzniej w szostym dniu

od jego przeprowadzenia; w tym przy-

padku za date doreczenia uznaje sie date

pokwitowania doreczenia listu.

2. W przypadku powiadomienia kandydata o
wyniku egzaminu w sposob okreslony w ust.
1 pkt. 1-3, za date powiadomienia przyjmuje
sie date przekazania/przestania informaciji.

egzaminu, oprocz uzyskanego
poziomu biegtosci, towarzyszy krétka infor-
macja dotyczgca obszarow umiejetnosci je-
zykowych, nad ktérymi kandydat powinien
popracowac, by osiggnac lepsze wyniki przy
nastepnym podejsciu do egzaminu.

Rozdziat 8

Szczegb6towe wymagania w zakresie
dokumentowania egzaminu

Administrator krajowy opracowuje i publikuje
na stronie internetowej Urzedu Roczny plan
sesji egzaminacyjnych.

Powiadomienia o uptywie terminu waznosci
uprawnienia, bez wzgledu na ich forme, prze-
chowywane sg do czasu wydania certyfikatu
biegtosci jezykowe;j.

Poszczegolne etapy procesu egzaminowania
udokumentowane sg we wniosku ELPAC.

Po uzgodnieniu miejsca i terminu egzami-
nu kandydat sktada wypetniony i podpisany
w Czesci A wniosek ELPAC.

Administrator lokalny lub krajowy (w zalezno-
$ci od tego gdzie prowadzony jest egzamin)
dokumentuje w Czesci B wniosku ELPAC ter-

§ 38.

§ 39.

§ 40.

§41.

§42.

§43.

§ 44.

§ 45.

§ 46

min oraz wyniki przeprowadzonego egzami-
nu.

W efekcie przeprowadzonego egzaminu kan-
dydat otrzymuje certyfikat biegtosci jezyko-
wej, ktéry drukowany jest z serwera EURO-
CONTROL.

Z przeprowadzonych czynnosci w sesji eg-
zaminacyjnej egzaminator sporzgdza doku-
menty, poswiadczajgce ich przeprowadze-
nie, zgodnie z § 19 ust 1 rozporzgdzenia oraz
zgodnie z umowg zlecenia zawartg z Urzedem
w zwigzku z wykonywaniem czynnosci pole-
gajgcych na przeprowadzaniu panstwowych
egzaminow teoretycznych w zakresie jezyka
angielskiego wedtug wymagan okreslonych
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego (ICAQ).

Administrator lokalny przesyta do administra-
tora krajowego wniosek ELPAC kazdego kan-
dydata.

Administrator krajowy wypetnia i podpisuje
Czes¢ C wniosku ELPAC.

Administrator krajowy przygotowuje projekt
decyzji w sprawie wydania lub odmowy wyda-
nia uprawnienia do postugiwania sie jezykiem
angielskim.

Administrator krajowy przekazuje do Rejestru
Personelu Lotniczego komplet dokumentéw
wytworzonych w procesie egzaminowania
kandydata w celu umieszczenia ich w teczce
osobowej cztonka personelu lotniczego.

Administrator krajowy opracowuje roczny
raport z dziatalnosci i przesyta go do EURO-
CONTROL.

Rozdziat 9

Odwotanie od wynikéw egzaminu

Kandydat ma prawo odwofania sie od wyniku
egzaminu zgodnie z § 20 rozporzgdzenia.

1. Zaleca sig, aby odwotanie sktadane byfo na
pomocniczym formularzu, stanowigcym za-
tacznik nr 3 do Procedury ELPAC, w miejscu
przeprowadzenia egzaminu.

2. Odwotanie moze by¢ ztozone:

1) osobiscie, bezposrednio po przeprowa-
dzonym egzaminie;
2) osobiscie, w terminie, o ktérym mowa

w § 20 rozporzadzenia;
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§ 47.

§ 48.

§ 49.

3) za posrednictwem poczty, przy czym o
terminie ztozenia odwofania przesgdza
data stempla pocztowego.

Administrator lokalny na podstawie uzasad-
nienia zawartego w rozpatrywanym odwotaniu
gromadzi potrzebne dowody i w terminie 5 dni
roboczych od wptyniecia odwotania przesyta
caftos¢ dokumentaciji do administratora krajo-
wego, za posrednictwem poczty.

Administrator krajowy moze zgda¢ od admi-
nistratora lokalnego lub kandydata odwotuja-
cego sie dodatkowych wyjasnien w zakresie
niezbednym do obiektywnego rozstrzygniecia
odwotania.

Rozpatrzenie odwotfania i propozycja doty-
czaca sposobu jego zatatwienia powinna byc¢
sporzadzona przez administratora krajowego
w terminie 7 dni roboczych od dnia otrzymania
ostatniego dowodu w sprawie.

§ 50. O wyniku rozpatrzenia odwofania administra-

tor krajowy informuje kandydata:

1) pocztg elektroniczng, na podany przez
kandydata adres e-mail lub

2) telefonicznie, na podany przez kandyda-
ta numer telefonu oraz

3) za posrednictwem poczty, na podany
przez kandydata adres; w tym przypadku
za date wystania uznaje sie date stempla
pocztowego.

§ 51. Jesli w wyniku rozpatrywanego odwotania

zapadnie decyzja o przeprowadzeniu ponow-
nego egzaminu, to jego termin ustala sie na
najblizszy dostepny w rocznym planie sesji
egzaminacyjnych.

§ 52. Egzamin prowadzony na skutek procedury

odwotawczej odbywa sie w osrodku egza-
minacyjnym Urzedu na zasadach opisanych
w § 21 ust. 2-4 rozporzgdzenia.
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Zatgcznik nr 1

WZOR

CENTRALNY REJESTR CERTYFIKATOW

(poda¢ nazwe osrodka prowadzgcego egzaminy)

Rozpoczeto: .......ccevvvvrrrreeeccennnnns

ZaKONCZONO: ..cvrerrerrenrenrrnrrnnranrenss
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P | i nazwisko kandydata 1 kandydata ICAO L 9
egzaminu uprawnienia
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Zatgcznik nr 2

WZOR

(imie i nazwisko kandydata)

Administrator krajowy
testu ELPAC

Urzad Lotnictwa Cywilnego
Marcina Flisa 2

02-247 Warszawa

ODWOLANIE OD WYNIKOW EGZAMINU

Odwotuje sie od wyniku egzaminu z jezyka angielskiego przeprowadzonego wedtug testu ELPAC/ELPACst*,
ktory odbyt Sie W dniU .....eeeeiiiii e W OSTOOKU .

(czytelny podpis kandydata)

* niewtasciwe skresli¢
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OBWIESZCZENIE NR 17
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 22 czerwca 2010 .

w sprawie rocznego planu egzaminow teoretycznych na 2010 r.

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 7, w zwigzku
z art. 23 ust. 2 pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r.
— Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696,
z pézn. zm.") oraz § 23 rozporzgdzenia Ministra In-
frastruktury z dnia 18 lipca 2003 r. w sprawie egza-
minéw panstwowych na licencje lub uprawnienia
lotnicze (Dz. U. 22003 r. Nr 168, poz. 1637) ogtasza
sie roczny plan egzaminéw na 2010 r. z jezyka an-
gielskiego dla kontrolerow ruchu lotniczego oraz
praktykantow-kontroleréw ruchu lotniczego.

§ 1. Egzaminy potwierdzajgce poziom biegtosci
jezyka angielskiego dla kontrolerow ruchu
lotniczego oraz praktykantow-kontrolerow
ruchu lotniczego wedtug wymogow Organi-
zacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilne-
go (ICAO) oraz Komisji Europejskiej realizo-

§2.

wane sg zgodnie z § 27 ust. 3 rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2003 r.
w sprawie egzaminow panstwowych na licen-
cje lub uprawnienia lotnicze (Dz. U. z 2003 r.
Nr 168, poz. 1637) oraz zgodnie z Procedurg
ELPAC (ang. English Language Proficiency for
Aeronautical Communication) wprowadzong
do stosowania Decyzjg Nr 25 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 16 czerwca
2010 r. w sprawie ustanowienia ,,Szczegolnej
formy egzaminu z jezyka angielskiego stoso-
wanej w odniesieniu do kontroleréw i prakty-
kantow-kontroleréw ruchu lotniczego”.

Egzaminy, o ktorych mowa w § 1, przeprowa-
dzane sg w trybie sesyjnym w nastepujgcych
Osrodkach:

L.p. Nazwa Osrodka Adres Telefon
Osrodek Egzaminacyjny Urzedu Lotnictwa Cywilnego | ul. Flisa 2 i
1 (ULC) 02-247 Warszawa (0-22) 520 7211
Osrodek Egzaminacyjny Polskiej Agenciji Zeglugi ul. Wiezowa 8 i
2| Powietrznej (PAZP) 02-147 Warszawa (0-22) 574 56 38
3 Osrodek Egzaminacyjny Wyzszej Szkoty Oficerskiej ul. Dywizjonu 303/12 (0-81) 551 77 85
" | Sit Powietrznych w Deblinie (WSOSP) 08-521 Deblin
§ 3. Terminy, miejsce, forma i zakres egzamindw:
L.p. Terminy sesji Miejsce Forma Zakr_e S
egzaminéw
1 Pierwszy i trzeci czwartek kazdego | Osrodek Egzaminacyjny czes¢ stuchowa en
" | miesigca — od lipca 2010 r. ULC i czes¢ ustna peiny
5 Witorek kazdego tygodnia — od Osrodek Egzaminacyjny czesc¢ stuchowa ein
" | sierpnia 2010 . PAZP i czes¢ ustna peiny
3 Druga i czwarta sroda kazdego Osrodek Egzaminacyjny czes¢ stuchowa ein
" | miesigca — od wrzesnia 2010 r. WSOSP i czes¢ ustna peiny

§ 4. Szczegotowe informacje na temat egzami-
now jezyka angielskiego dla kontrolerow

) Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaty ogto-
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, 22009 r. Nr 18, poz. 97 i Nr 42, poz. 340 oraz z 2010 r.
Nr 47, poz. 278.

i praktykantéw-kontrolerow ruchu lotniczego
na podstawie testu ELPAC znajdujg sie na
stronie internetowej ULC (www.ulc.gov.pl).

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

z dnia 31 marca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 29/08

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, ktéry wydarzyt sie w
dniu 23 stycznia 2008 r., na samolocie PZL-104
Wilga 35, na ktérym lot wykonywat pilot samo-
lotowy turystyczny, lat 53, klasyfikuje do kate-
gorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Pilot wykonywat lot treningowy po trasie wg Zad.
B IV Cw. 4 (lot po trasie w trudnych warunkach at-
mosferycznych). Przelot przebiegat na wysokosci
200 m AGL bez zakiécen do ostatniego odcinka
trasy lotu, gdzie nastgpito pogorszenie warunkow
meteorologicznych (widzialno$¢ spadta do ok.
1 km, podstawa chmur do ok. 100 m, w opadzie
padat $nieg). Pilot wykonat probe ominiecia strefy
niekorzystnych warunkow, co okazato sie niemoz-
liwe. Zdecydowat sie zawrocic i lecie¢ z powrotem
wzdtuz przebytej juz trasy, gdzie widzialno$¢ wy-
nosita ok. 3-4 km, a podstawa chmur ok. 500 m
i na co, wg jego oceny, pozwalat zapas paliwa. Brat
przy tym pod uwage mozliwos¢ ladowania na
lotnisku Szczytno-Szymany, jednak majac jesz-
cze ok. 100 | paliwa ocenit, iz zdota dolecie¢ do
lotniska docelowego. Poniewaz w kilku miejscach
widzialno$¢ w kierunku lotniska docelowego wy-
dawata sie by¢ lepsza, pilot podejmowat proby
bezposredniego dolotu do tego lotniska. W rejonie
miedzy Dylewskg Goérg a Olsztynkiem pilot podjat
decyzje o lgdowaniu na lgdowisku w Gryzlinach,
jednak obnizenie obserwowanego poziomu pa-
liwa do ok. 30 | zmusito go do natychmiastowe-
go poszukiwania miejsca do lgdowania w terenie.
Ostatecznie wybrat pole o wymiarach, wg jego

oceny, ok. 800x350 m na potudnie, gdzie wylgdo-
wat po dwuzakretowym kregu. Lgdowanie odby-
to sie bez uwag.

Pilot powiadomit o zdarzeniu telefonicznie dy-
rektora Aeroklubu Warminsko-Mazurskiego, Infor-
matora Sektora FIS Olsztyn i PKBWL.

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

- pilot posiadat petne kwalifikacje do wyko-
nania zaplanowanego lotu (wazna licencja,
wazne $wiadectwo medyczne, odpowied-
nie doswiadczenie),
masa i potozenie srodka ciezkosci samo-
lotu miescity sie w zakresie ograniczen
podanych w jego Instrukcji Uzytkowania
w Locie,
plan lotu zostat przygotowany poprawnie,
pilot uzgodnit trase lotu i czas startu tele-
fonicznie z Informatorem Sektora FIS Olsz-
tyn,
zapas paliwa (petny - 195 I) byt odpowiedni
do wykonania zaplanowanego lotu,
pobrana przez pilota prognoza meteoro-
logiczna pozwalata na zaplanowanie lotu
w obejmowanym przez nig czasie, tj. do
godz. 12:00 (UTC) dnia 23 stycznia 2008 r.,
podczas wykonywania lotu, miedzy godzi-
ng 12:00 a 13:00 (LOC) w rejonie lotniska
startowo-docelowego na kierunku poétnoc-
no-wschodnim nastgpito pogorszenie po-
gody (petne pokrycie z grubymi chmura-
mi),
pilot nie zdotat nawigza¢ podczas lotu fgcz-
nosci radiowej z lotniskiem startowo-do-
celowym ani z zadnym innym lotniskiem
i Informatorem Sektora FIS Olsztyn nawet
po pogorszeniu sie¢ pogody, w zwigzku
z czym nie miat dostepu do biezacej in-
formacji o zmianach sytuacji meteorolo-
gicznej,
radiostacja podczas lotu byta niesprawna,
decyzja o lgdowaniu w terenie po zmniej-
szeniu wskazywanego zapasu paliwa do
okotfo 30 I, wybdr miejsca do lgdowania w
terenie przygodnym i wykonanie lgdowania
byty prawidtowe.
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3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczyng powaznego incy-
dentu, polegajgcego na braku mozliwosci dotarcia
do lotniska docelowego Olsztyn-Dajtki i lgdowaniu
zapobiegawczym w terenie przygodnym z powo-
du matej pozostatosci paliwa, byto pogorszenie
sie warunkow meteorologicznych podczas lotu do
warunkow ponizej wymaganych dla lotu VFR.

Okolicznosci sprzyjajagce zaistnieniu zdarzenia
lotniczego:

— niewystarczajgca analiza sytuacji meteoro-

logicznej przy przygotowywaniu lotu,

— niesprawnosc¢ radiostacji poktadowej, unie-
mozliwiajgca zasiegniecie informaciji o bie-
zacej sytuacji meteorologicznej,

— zaniechanie decyzji o lgdowaniu na lotnisku
Szczytno-Szymany, znajdujgcym sie w po-
blizu trasy i w strefie niepogorszonych wa-
runkow meteorologicznych.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
ne.

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

KOMUNIKAT NR 30
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 maja 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 12/04

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, ktéry wydarzyt sie w dniu 12
stycznia 2004 r., na paralotni Aires Shape L, na
ktorej lot wykonywat pilot paralotniowy, lat 36,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Grupa pilotow paralotniowych spotkata sie
na skarpie niedaleko miejscowosci Widnica,
w celu wykonania lotow. Okoto godz. 12 warunKi
atmosferyczne (wiatr wiejacy z predkoscig 6 m/s,
prostopadle do krawedzi zbocza) umozliwity wyko-
nywanie lotow zaglowych. W powietrzu znajdowato
sie czterech pilotow, w tym mezczyzna, ktory ulegt
wypadkowi. Po okoto 30 minutach lotu wiatr ostabt

i piloci wylgdowali na miejscu startu. Okoto godz.
14:30 predkosc¢ wiatru zwiekszyta sie ponownie
i piloci wykonali kolejny lot zaglowy. Wedtug oce-
ny sSwiadkéw, w powietrzu wystepowata nasilajg-
ca sie turbulencja. Predkos¢ wiatru wzrosta na
tyle, ze przemieszczanie sie pod wiatr byto utrud-
nione. Wedtug relacji jednego ze swiadkow — pilota
paralotni, ktory wylgdowat wczesniej ze wzgledu
na pogarszajgce sie warunki atmosferyczne, pilot,
ktory ulegt wypadkowi, znajdowat sie po wschod-
niej stronie od miejsca startu i wykonat zakret
w prawo. Bezposrednio po wykonanym nawro-
cie deformaciji ulegto 3/4 powierzchni skrzydta,
z prawej strony paralotni, od strony zbocza. Na-
stgpit gwattowny obroét, wraz z pochyleniem para-
lotni do przodu. Po wykonaniu obrotu o 180° pilot
uderzyt w skarpe w odlegtosci 2 metrow od jej gor-
nej krawedzi, pod katem 90°, w pozycji z wiatrem,
z duzg predkoscig postepowa i opadania. Pilot od-
bit sie od stoku i spadt na ptaski teren przy kra-
wedzi skarpy. Swiadkowie wypadku podbiegli do
poszkodowanego, ktory oddychat z trudem i byt
nieprzytomny. Wezwano pogotowie ratunkowe.
Przed przyjazdem pogotowia pilot przestat oddy-
chaC. Rozpoczeto akcje reanimacyjng, kitorg po
dotarciu na miejsce kontynuowat lekarz pogotowia
ratunkowego. Po kilkunastu minutach reanimaciji
pilota, lekarz pogotowia stwierdzit zgon.
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Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotni-
czych, zwanej dalej ,PKBWL’, nie udato sie usta-
lic przebiegu szkolenia i procesu nabierania do-
Swiadczenia przez pilota. Po przeanalizowaniu
zeznan swiadkéw, PKBWL uznata, ze poszkodo-
wany pilot mogt wczesniej nie spotkac sie z tak
silng deformacjg paralotni i mégt nie posiadac
wiedzy ani wystarczajgcego doswiadczenia by
zapobiec zmianie kierunku lotu. Reakcja na znacz-
ne podwiniecie skrzydta, szczegolnie na tak matej
wysokosci, powinna by¢ natychmiastowa i wycwi-
czona. Wedtug oceny PKBWL pilot najprawdopo-
dobniej miat doswiadczenie tylko w lotach z ma-
tych uskokow terenu, w zwigzku z czym nie miat on
mozliwosci nabycia wystarczajgcych umiejetnosci,
ktore byty niezbedne aby zachowac sie prawidfo-
wo w przypadku wystagpienia silnego podwiniecia.
PKBWL przypuszcza réwniez, ze pilot mogt nie
zdawac sobie sprawy z mozliwosci wystgpienia
deformaciji skrzydta paralotni zaki6cajacych prze-
bieg lotu i mogacych doprowadzi¢ do utraty kon-
troli na paralotnia.

Z relacji swiadkow wynika, iz byt to drugi dzien
lotéw pilota w nowej uprzezy. Z powodu diame-
tralnej roznicy pozycji pomiedzy nowg uprzezg,
a uprzezag, do ktorej pilot byt przyzwyczajony (po-
zycja w nowej uprzezy byta zdecydowanie bardziej
lezgca), odczucia pilota, co do zachowania sie
skrzydta w powietrzu, mogty by¢ odmienne od do-
tychczasowych.

Wystgpienie tak znacznej deformacji oraz
gwattowna reakcja skrzydta na takie podwiniecie
zwigzane jest rowniez z charakterystykg danego
skrzydta. Paralotnia Airea Shape jest paralotnig
sportowg i posiada niemiecki certyfikat bezpie-
czehnstwa DHV-2. Zapis w raporcie z testow DHV
opisywanej paralotni wskazuje, ze jej reakcja na
boczne podwiniecie moze by¢ gwattowna, powrot
paralotni do normalnego lotu moze wystgpic
z opOznieniem. Podczas wystgpienia podwinigcia
wymagany jest aktywny udziat pilota, w celu wy-
prowadzenia paralotni z niebezpiecznego stanu
lotu.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byt brak
reakcji pilota na wystgpienie silnego podwiniecia
bocznego skrzydfa paralotni, co spowodowato
gwattowng zmiane kierunku lotu oraz zwigkszong
predkosc¢ opadania.

Okolicznoscig sprzyjajaca zaistnieniu wypadku
byto kontynuowanie lotu pomimo pogorszenia
sie warunkoéw meteorologicznych, zwiekszenie
predkosci wiatru i narastajgca turbulencja.

PKBWL nie wyklucza, iz.

- zmiana uprzezy - inne utozenie ciata (bar-
dziej potozona sylwetka) mogto w pewnym
stopniu wptynac¢ na reakcje pilota;

— prawdopodobnie pilot nie posiadat wy-
starczajgcego przeszkolenia w zakresie
postepowania w sytuacjach niebezpiecz-
nych.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie formutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Komentarze:

PKBWL przypomina, ze piloci paralotniowi po-
winni zwracac¢ szczego6lng uwage na zmiane wa-
runkéw atmosferycznych podczas lotu, jesli
to konieczne odpowiednio wczesnie podejmo-
wac decyzje o lgdowaniu i nie przecenia¢ wta-
snych umiejetnosci. Piloci paralotniowi powinni
ocenia¢ na biezgco warunki meteorologiczne
i w taki sposob planowac loty, aby wykonywac je
w warunkach adekwatnych do ich umiejetnosci.
Dobér odpowiedniego sprzetu, ma znaczacy
wptyw na bezpieczenstwo wykonywania lotow.
Podstawowym kryterium wyboru paralotni po-
winna byc¢ jego klasa bezpieczenstwa, adekwat-
na do posiadanych umiejetnosci.

PKBWL przypomina rowniez, ze lot na zaglu
moze dawac ztudne poczucie bezpieczenstwa,
ze wzgledu na bliskoS¢ powierzchni ziemi. Wy-
konywanie lotéw zaglowych na matej wysokosci
nad ziemig, czesto przy silnym wietrze i turbulen-
cji pozostawia pilotowi relatywnie niewiele czasu
na odpowiednig reakcje podczas wystgpienia nie-
bezpiecznej sytuacji. W trakcie wykonywania lo-
tow zaglowych pilot powinien by¢ skoncentrowany
na precyzyjnym pilotazu, oraz przygotowany na
ewentualne zmiany w zachowaniu paralotni, szcze-
golnie jesli lot odbywa sie na malej wysokosci,
w bezposredniej bliskosci zbocza.

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

z dnia 6 maja 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 801/09

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 nastepuije:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu
22 wrzesnia 2009 r., na szybowcu SZD-50-3
»Puchacz”, na ktorym lot wykonywat instruktor-
pilot, lat 36 oraz uczen-pilot, lat 15, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: ,,System szkolenia — 02”.

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Wykonywano loty szybowcowe w ramach
szkolenia szybowcowego uczniéw klasy lotnicze;.
Starty wykonywano przy wykorzystaniu wyciggar-
ki. Planowanym zadaniem na krytyczny lot byto
zadanie A/l/4 ,Postepowanie w sytuacjach nie-
bezpiecznych”. Przed lotem instruktor-pilot usta-
lit z wyciggarkowym, ze przerwa w ciggu nastgpi
na wysokosci do 50 m. Start oraz pierwsza faza
wznoszenia przebiegata normalnie. Na wysokosci
okofo 40 m, w czasie kiedy szybowiec przecho-
dzit na wznoszenie, nastgpito planowe przerwa-
nie ciggu. Instruktor-pilot wyczepit line holujacg
szybowiec. Po wyczepieniu szybowca uczen-pilot
zbyt pézno oddat drgzek sterowy ,,0d siebie”, a in-
struktor z opdznieniem zareagowat na ten btad.
Oddanie drgzka sterowego przez instruktora ,od
siebie” spowodowato pochylenie maski szybowca
pod horyzont. Jednak z powodu matej predkosci
lotu nastgpito przejscie szybowca na pozakrytycz-
ne katy natarcia i pomimo oddania drgzka stero-
wego, szybowiec nie rozpedzit sie. Szybowiec
zaczat opadac z jednoczesnym przechyleniem
i utratg kierunku w prawo o kat okoto 45° w sto-
sunku do linii znakéw. Pomimo préby wyprowa-
dzenia z zaistniatej sytuacji, szybowiec zderzyt
sie z ziemig prawym skrzydtem (w przechyleniu
okotfo 30°) a nastepnie kotem gtownym, kotkiem
przednim i kotfem ogonowym. Po zderzeniu z zie-
mig szybowiec obrocit sie o kgt okoto 200° w prawo

i zatrzymat. Zatoga nie odniosta obrazen ciata, szy-
bowiec zostat znacznie uszkodzony.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

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

- spoznione wychylenie drgzka sterowego od
siebie przez ucznia-pilota po przerwanym
ciggu wyciagarki, co spowodowato nagty
spadek predkosci lotu,
opodzniona reakcja instruktora na dziatanie
ucznia, co spowodowato przejscie szybow-
ca na pozakrytyczne katy natarcia, utrate
wysokosci i zderzenie z ziemia.

Okolicznoscig sprzyjajgca zaistnieniu zdarzenia
lotniczego byto mate doswiadczenie instruktora
w podstawowym szkoleniu szybowcowym ucznidw-
pilotdéw przy startach za wyciggarka.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL.:

PKBWL po zakohczeniu badan nie zapropo-
nowata zalecen profilaktycznych, jednak dodata
komentarz: ,Cwiczenie elementu przerwania cig-
gu na wysokosci 40 m na poczgtkowym etapie
szkolenia jest przedsiewzigciem o bardzo duzym
stopniu ryzyka. Tego typu ¢éwiczenia powinny byc¢
wykonywane po bardzo dobrym opanowaniu przez
uczniéw podobnych sytuacji na wiekszych wyso-
kosciach. Wykonywanie takich ¢wiczen powinno
by¢ poprzedzone szczegétowym przygotowaniem
na ziemi zarowno uczniéw jak i instruktorow”.

Zdaniem PKBWL, analizowany wypadek tylko
dzieki szczesliwemu zbiegowi okolicznosci zakon-
czyt sie bez obrazen.

PKBWL w raporcie wstepnym z badania wypad-
ku lotniczego wydata zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorowi aeroklubu zalecono:
wykonanie z instruktorem lotow szkolenio-
wych i metodycznych na zadanie A/1/4 ,Po-
stepowanie w sytuacjach niebezpiecznych”,
omoéwienie wypadku ze wszystkimi instruk-
torami i szkolonymi.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 32
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 12 maja 2010 .
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 147/09

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) ogfa-
Sza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 21
marca 2009 r., na spadochronie Mars 291, na
ktérym uczen-skoczek spadochronowy, lat 32,
wykonywat 54 skok spadochronowy, klasyfikuje
do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku zorganizowane zostaty skoki spado-
chronowe. Instruktor, ktéry petnit rowniez funkcje
wyrzucajgcego przeprowadzit przygotowanie do
skokéw uczniow-skoczkow. Przydzielit im zadania
oraz dokonat sprawdzenia spadochronow. Nastep-
nie samolot An-2 wystartowat ze skoczkami na po-
ktadzie. Na wysokosci okoto 600 m nastgpit zrzut
sondy. Kierujgcy skokami oszacowat zniesienie
liniowe na okofo 1000 m (srednia predkos¢ wiatru
w tej warstwie wynosita okoto 8 m/s), a kierunek
wiatru na 270°. Po wylgdowaniu sondy, kierujg-
cy skokami przez radiotelefon nakazat zatodze
samolotu wniesienie poprawki w lewo podczas
wykonywania najs¢ do zrzutéw skoczkéw. Je-
den z pilotow odpowiedziat, ze na poktadzie jest
wyrzucajgcy i to on bedzie dawat poprawki kur-
su. Kierujgcy skokami upomniat pilota, ze ma on
wykonywac jego polecenia, co do utrzymywania
kursu do zrzutu. Nastepnie na wysokosciach 800,
1200 i 2000 m samolot opuscito trzech uczniow-
skoczkow. Skoki wykonywane byty na komende
instruktora-wyrzucajgcego. Punkt zrzutéw znajdo-
wat sie w odlegtosci okoto 1500 m na zachod od
startu spadochronowego, roztozonego na wschod-
niej czesci lotniska. Wedtug dowodcy samolotu,
najscia do zrzutu wykonywane byty z kursem 240
- 260°. Skoczkowie z tych najs¢ bez przeszkod wy-

ladowali na uzytkowej czesci lotniska. Nastepnie
samolot wznidst sie na wysokos¢ okreslong przez
dowddce samolotu na 2900 m AGL. W tym czasie
pilot zmienit czestotliwos¢ radiowg na wtasci-
wg dla FIS Gdansk, co spowodowato utrate kon-
taktu radiotelefonicznego z kierujgcym skokami.
W trakcie wznoszenia instruktor-wyrzucajgcy pod-
pigt do swojej uprzezy pasazera tandemu. Gdy sa-
molot znajdowat sie po wschodniej stronie lotniska
i w ocenie instruktora-wyrzucajgcego ,wcho-
dzit” na prawidtowy kurs do zrzutu, uzgodnit on
z drugim pilotem, ze pilot da sygnat do zrzutu,
gdy samolot znajdzie sie¢ w rejonie, gdzie na niz-
szych wysokosciach skakali skoczkowie. Najscie
do zrzutu na tej wysokosci wedtug pilotow wyko-
nane zostato z kursem 240 - 250°, a wedtug kie-
rujgcego skokami z kursem okoto 270°. Kierujgcy
skokami ocenit, ze samolot leciat, co prawda z po-
dobnym kursem jak w poprzednich nalotach,
lecz z przesunieciem niemalze réwnolegfym
0 okoto 1000 m na potnoc. Gdy samolot znalazt sie,
zdaniem pilotéw, nad lotniskiem, Il pilot zobaczyt,
ze instruktor-wyrzucajgcy kiwnat do niego gtowa.
Odebrat to jako pytanie, czy mozna juz skakac.
Skinieniem potwierdzit, ze mozna skakac¢. In-
struktor-wyrzucajgcy nie skontrolowat faktyczne-
go miejsca zrzutu i dat skoczkom sygnaty do sko-
ku. Sam wyskoczyt jako ostatni. Uczen-skoczek,
ktory wyskoczyt jako przedostatni, spadochron
otworzyt na wysokosci okoto 800 m. Po odhamo-
waniu spadochronu stwierdzit, ze pod nim znajduje
sie las. Nie widziat innych skoczkow. Aby uzyskac
orientacje geograficzng zaczat wykonywac zakre-
ty oddalajac sie jednoczesnie od lotniska. W trak-
cie wykonywania jednego z zakretoéw zlokalizo-
walt lotnisko, ale ocenit, ze nie doleci do niego.
W zwigzku z tym ustawit spadochron pod wiatr
i przygotowat sie do lagdowania w lesie. Po wylgdo-
waniu na drzewie, czasza spadochronu zaczepita
sie o galezie, a uczen chwycit sie pnia. W pewnym
momencie drzewo ztamato sie i uczen-skoczek wraz
ze spadochronem spadt na ziemie, doznajgc
ciezkich obrazen ciata. Instruktor-wyrzucajacy,
ktory spadochron otworzyt na wysokosci okoto
1500 m wylgdowat na lotnisku, w poblizu startu
spadochronowego. Pozostali skoczkowie, ktérzy
opuscili samolot na wysokosci okoto 2900 m AGL
lagdowali w poblizu potnocnego skraju lotniska lub
na polankach w lesie na potnoc od lotniska.
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3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-

czych,
nami w

Oko

zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
ypadku byty:

wykonanie zrzutu skoczkéw nad niewta-
sciwym punktem, co w powazny spo-
sOb ograniczyto mozliwosci wylgdowania
ucznia-skoczka w bezpiecznym terenie,
btad zatogi samolotu powodujgcy przelot
poza przyjetym w poprzednich najsciach
punktem zrzutu i poinformowanie wyrzu-
cajgcego, ze samolot znajduje sie nad wta-
sciwym punktem zrzutu,

btedy w organizacji skokow, ktore nie
wyeliminowaty pomytki zatogi samolotu
i w konsekwencji doprowadzity do skoku
ucznia-skoczka nad punktem, niegwaran-
tujgcym lgdowania w wyznaczonym rejo-
nie,

nienawigzanie przez zatoge samolotu tgcz-
nosci z kierujgcym skokami w celu upew-
nienia sie¢ czy nie ma przeciwwskazan
przystgpienia do zrzutu skoczkow,
nieskontrolowanie przez instruktora-wy-
rzucajgcego przed podaniem komendy do
skoku, czy samolot znajduje sie nad wta-
sciwym (okreslonym wczesniej na podsta-
wie zrzutu sondy) punktem.

licznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia

lotniczego:

jednoczesne wykonywanie czynnosci wy-
rzucajgcego i pilota tandemu,

btedy organizacyjne polegajgce na nie-
omowieniu procedury zwigzanej ze zrzu-
tem skoczkow, w sytuacji, gdy zatoga ze
wzgledu na specyfike ruchu lotniczego
musi prowadzi¢ korespondencje na cze-
stotliwosci innej niz ta, na ktorej utrzymy-
wana byta tgcznosc z kierujgcym skokami.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1.

4.2.

Podczas wykonywania skokow spado-
chronowych, osoby wykonujgce czynnosci
wyrzucajgcego nie powinny jednoczesnie
wykonywac¢ czynnosci pilota tandemu,
chyba ze czynnosci zwigzane z przygo-
towaniem do skoku tandemowego wy-
konywane sg w osobnym najsciu samolo-
tu do zrzutu.

Organizatorzy skokoéw spadochronowych
powinni opracowac procedury wewnetrz-
ne obejmujgce wspoiprace pomiedzy
zatoga samolotu, z ktorego wykonywa-
ne sg skoki, i wyrzucajgcym oraz kieruja-
cym skokami/lotami, jesli taka funkcja jest
przewidziana.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu

5.1.

5.2.

Osrodkom Szkolenia Lotniczego organi-
zujgcych skoki spadochronowe przypo-
mina sie, ze taczenie funkcji wyrzucajgce-
go ucznidéw-skoczkow z pilotem tandemu
jest zabronione [Rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 24 kwietnia 2005 r.
w sprawie wylgczenia zastosowania nie-
ktorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze
do niektdrych rodzajow statkow powietrz-
nych oraz okreslenia warunkow i wymagan
dotyczgcych uzywania tych statkow (Dz. U.
z 2005 r. Nr 107, poz. 904 zat. 4. rozd. 2)].
Podmioty wykonujace skoki w tande-
mie z pasazerem dokonac¢ sprawdzenia
w Instrukcjach Operacyjnych/Instrukcjach
Wykonywania Skokéw procedur wykony-
wania skokow w tandemie. W przypadku
niedoktadnych, zbyt lakonicznych sfor-
mutowan lub gdy sg one pominiete, na-
lezy w trybie pilnym uzupetnic¢ instrukcje
o witasciwe punkty i przedstawi¢ do za-
twierdzenia przez Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 33
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 maja 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 218/04

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 12
sierpnia 2004 r., na paralotni Rex 29, na ktorej
wykonywat lot uczen-pilot, lat 58, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Na lotnisku w Pihczowie odbywalty sie szkolne
loty paralotniowe, zorganizowane przez osrodek
szkolenia lotniczego.

Instruktor przygotowat ucznia-pilota do trze-
ciego w tym dniu lotu oraz omoéwit zadanie na ten
lot. Po przygotowaniu i sprowadzeniu sprzetu,
na komende podang przez instruktora, uczen-
pilot rozpoczat start za wyciggarkg. W tym celu
podniost prawidtowo skrzydto paralotni, rozpoczat
bieg i po chwili nastgpito oderwanie. Na wysoko-
Sci 3 metrow nad ziemig, nastgpit spadek sity
ciggu wyciggarki i paralotnia przeszta do lotu
slizgowego, tracac wysokosc. Uczen-pilot wyko-
nat miedzylgdowanie. W tym samym momencie
zwigkszyta sie sita ciggu wyciggarki i uczen-pi-
lot rozpoczat ponowne wznoszenie. Gdy byt na
wysokosci okofo 50 metrow zgtosit przez radio,
ze doznat urazu nogi. Instruktor podat komende
na zakonczenie holu. Po wyczepieniu uczen-pi-
lot kontynuowat lot slizgowy, po prostej, az do
momentu lgdowania. Przyziemienie nastgpito na
tylny protektor zabezpieczajgcy. Po lgdowaniu
instruktor wezwat pogotowie ratunkowe, ktore
przetransportowato mezczyzne do szpitala, gdzie
udzielono mu specjalistycznej pomocy.

W analizie zaistnialego zdarzenia Panstwowa
Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana

dalej ,PKBWL”, opierafa sie na zeznaniach $wiad-
kow wypadku.

Wedtug relacji instruktora, po utracie ciggu
przez wyciggarke, uczen-pilot nie zaciggnat li-
nek sterowniczych przed przyziemieniem, w zwigz-
ku z tym — podczas zetknigcia z ziemig — paralot-
nia leciata z predkoscig trymowg wynoszacg okoto
35 km/h i opadata z predkoscig okoto 1,5 m/s.

Po starcie poszkodowany uczen-pilot nie pu-
scit przednich tasm nosnych, pomimo komend
wydawanych przez instruktora. Tym samym nie
miat mozliwosci zmniejszenia predkosci postepo-
wej i predkosci pionowej przed przyziemieniem.
PKBWL na podstawie analizy dokumentacji szko-
leniowej stwierdzita, ze uczen miat problemy
z utrzymywaniem kierunku lotu podczas holowa-
nia. W zwigzku z tym nie wyklucza sie, ze uczen
mogt skoncentrowac¢ swojg uwage przede wszyst-
kim na kontroli kierunku lotu i nie zauwazyt, ze
nastgpito zmniejszenie sity holowania i wystgpi-
ta koniecznos¢ wykonania lgdowania.

Zgodnie z oswiadczeniem instruktora, uczen-
pilot po starcie przez caty czas obserwowat skrzy-
dto paralotni i trzymat w dtoniach tasmy nosne,
nie reagujagc na wydawane poprzez radio ko-
mendy instruktora: poczgtkowo odnoszgce sie
do puszczenia tasm nosnych, a w pozniejszym
czasie do koniecznosci hamowania (zaciggniecia
linek sterowniczych) przed lgdowaniem.

Podczas szkolenia za wyciggarkg szczegolna
uwaga zwracana jest na zwiekszong mozliwos¢
przeciggniecia paralotni podczas lotu za holem.
Za najczestszg przyczyne jego wystapienia (prze-
ciggniecia), podaje sie obustronne zaciggniecie
linek sterowniczych, szczegolnie w poczatkowej
fazie lotu za holem — czyli w chwile po starcie.
PKBWL nie wyklucza, ze uczen-pilot posiadajgc
takg wiedze mogt nie podjgc proby zmniejszenia
predkosci lotu, obawiajgc sie, ze zaciggajac linki
sterownicze moze doprowadzi¢ do przeciggniecia
paralotni.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:
PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku lotni-

czego byt brak reakcji ucznia-pilota (polegajgcy
na niezaciggnieciu linek sterowniczych), majgcej
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na celu zmniejszenie predkosci postepowej para-
lotni, po chwilowej utracie sity ciggu i koniecznosci
wykonania lgdowania.

66

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
Ze wzgledu na uptyw czasu PKBWL nie formu-
towata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 34
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 333/10

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) ogfa-
sza sie, co nastepuje:
1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 24
kwietnia 2010 r., na spadochronie lkarus Safire
2189, na ktorym setny skok wykonywat skoczek
spadochronowy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Skoczek spadochronowy wykonywat setny
skok spadochronowy na zadanie ,.free”. Po za-
konczeniu zadania skoczek prawidiowo otworzyt
spadochron gtéwny. Prawidtowo wykonat manew-
rowanie do wysokosci okoto 100 m. W ostatniej fa-
zie lgdowania, skoczek spadochronowy zbudowat
dtugg prostg na wysokosci budynku. Tuz przed
przyziemieniem skoczek zahamowat spadochron,
ktory wyptaszczyt swoéj lot na wysokosci okoto
1 m. Skoczek stwierdzit, ze jest za wysoko, odpu-

scit lekko kotki sterownicze, ale utracit kierunek,
poniewaz lgdowanie nastgpito z tendencjg do skre-
tu w lewo. Po przyziemieniu, skoczek wykonat trzy
kroki i upadt, sygnalizujgc jednoczesnie odniesie-
nie obrazenia. Ratownik medyczny stwierdzit kon-
tuzje prawej nogi.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku lotniczego byty btedy w technice
skoku, polegajgce na:
niewtasciwym podejsciu do lgdowania, co
spowodowato lgdowanie poza wyznaczo-
nym obszarem, w poblizu przeszkod tere-
nowych;
przyziemieniu w tagodnym zakrecie i na
rozstawione nogi, co spowodowafo uraz
ciata skoczka.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie wydata zalecen profilaktycznych.
Macierzysty Aeroklub wydat zalecenie profilak-
tyczne, zeby lgdowac z dala od obiektoéw budow-
lanych, a w sytuacji lgdowania w zawirowaniach,
nalezy by¢ przygotowanym na niekomfortowe la-
dowanie.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 35
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 978/09

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. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 14
listopada 2009 r., na spadochronie Falcon 195,
na ktérym 264 skok wykonywat uczen-skoczek
spadochronowy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek spadochronowy wykonywat
swoj 264 skok spadochronowy z wysokosci 3000 m
na zadanie KTS A/ll/1. Do lgdowania uczen-sko-
czek ustawit sie pod wiatr na wysokosci 200 m. Na
wysokosci 2 m, lecac caty czas pod wiatr, mocniej
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pociggnat za prawy uchwyt, w wyniku czego przy-
ziemit w zakrecie i doznat ztamania prawej nogi.
Przyziemienie nastgpito na trawiastej czesci lot-
niska. Nic nie przeszkadzato uczniowi-skoczkowi
w kontynuowaniu podejscia do lgdowania pod
wiatr. Po zaistnieniu zdarzenia, uczen-skoczek nie
potrafit racjonalnie wyttumaczy¢ przyczyny wyko-
nania zakretu na tak matej wysokosci.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkdow Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL", ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byto wykonanie, z nieusta-
lonych przyczyn, zakretu w czasie lgdowania pod
wiatr, co doprowadzito do urazu ciata przez ucznia-
skoczka.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata wydane zalecenia pro-
filaktyczne, zrealizowane przez macierzysty Aero-
klub, w postaci omoéwienia zdarzenia ze skoczka-
mi uczestniczgcymi w dniu zdarzenia w skokach
spadochronowych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 36
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 950/09

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. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 7 listopada 2009 r., na paralotni z nape-
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dem NemoMoto L-27, pilotowang przez pilota
paralotniowego, lat 37, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu lotni-
czego:

Pilot wystartowat z tgki ok. godz. 13:40. Przelot
odbywat sie z wiatrem do miejscowosci Lubiatow
na wysokosci 1200 m AGL. W trakcie drugiej po-
towy lotu, gdy pilot wracat na miejsce, z kt6érego
wystartowat, napotkat silny, przeciwny wiatr. Spo-
wodowato to, ze predkos¢ wzgledem ziemi byta
mniejsza od zaplanowanej, pomimo pracy silnika
z prawie petng mocg. Chcac dolecie¢ jak najbli-
zej miejsca startu, pilot kontynuowat lot pomi-
mo zmniejszajgcej sie widzialnosci, zwigzanej
z zapadaniem zmroku. Niedtugo przed lgdowa-
niem pilot stwierdzit nierownomierng prace silni-
ka. Po stwierdzeniu nieréwnomiernej pracy silnika
i wybraniu pola do ladowania (wedtug oceny pilota
wolnego od przeszkdd), pilot rozpoczat znizanie
w celu wykonania lgdowania zapobiegawczego.
Na nizszej wysokosci byta znacznie mniejsza wi-
dzialnos¢ niz na wysokosci przelotu. Z tego powo-
du dopiero w ostatniej fazie podejscia do lgdowa-
nia dostrzegt on linie elektryczng przebiegajgca
poprzecznie do kierunku lotu. Zmusito to pilota do
wykonania gwattownego zakretu i przyziemienia
z bocznym wiatrem. Podczas przyziemienia pilot
przewrocit sie na plecy, a boczny podmuch wiatru
zawingt skrzydto paralotni o jeden z przewodow
linii elektrycznej, ktory zostat zerwany. W wyniku
zwarcia linia elekiryczna zostata automatycznie
wytgczona.

3. Przyczyna powaznego incydentu lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
nami powaznego incydentu lotniczego byty:

- niewtasciwe zaplanowanie lotu, co spo-
wodowato, ze pilot nie doleciat do za-
planowanego miejsca lgdowania w czasie
krotszym niz 30 minut po zachodzie ston-
ca;

- wykonywanie lotu przy zmniejszonej wi-
dzialnosci zwigzanej z zapadajgcym zmro-
kiem, co spowodowato niezauwazenie linii
elektrycznej w miejscu wybranym do lgdo-
wania zapobiegawczego;

— prawdopodobne oblodzenie gaznika, co
spowodowato nierownomierng prace silni-
ka i koniecznos¢ lgdowania zapobiegaw-
czego.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata nastepujgce zalecenia

profilaktyczne, zaproponowane przez wiasciciela:

— przed przystgpieniem do wykonania lotu,
pilot bedzie spuszczat tzw. odstoj, w celu
sprawdzenia, czy w paliwie nie znajduje sie
woda;

- loty w warunkach atmosferycznych sprzyja-
jacych wystepowaniu oblodzenia gaznika,
beda wykonywane z zachowaniem goto-
wosci do wykonywania lgdowania zapobie-
gawczego w odpowiednim terenie.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 37
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 746/09

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
10 wrzesnia 2009 r., na motolotni, pilotowanej
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przez osobe bez uprawnien, lat 81, klasyfikuje
do kategorii:

»Czynnik ludzki”
W grupie przyczynowej: ,,Postepowanie umysine
- H1”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

W dniu 10 wrzesnia 2009 r., wedtug relacji
Swiadka okoto godziny 06.20, na lotnisko Szcze-
cin Dagbie (EPSD) przybyt wtasciciel motolotni.
Po uptywie okoto jednej godziny, inny swiadek,
widziat z odlegtosci okoto 300 m, startujgcg mo-
tolotnie w kierunku wschodnim. Przed godzing
0smag, motolotnia byfa widziana przez nastepne-
go Swiadka, kierowce, ktory jechat samocho-
dem ulicg Hangarowg w kierunku Szczecina. We-
dfug jego relacji, motolotnia leciata poziomo od
lotniska w kierunku pofudniowym (w strone ulicy
Hangarowej). Po chwili zaczeta wykonywac¢ zakret
w lewo z duzym przechyleniem i slizgiem na lewe
skrzydto. Kierujgc sie w strone lotniska, motolot-
nia zderzyta sie prawg strong skrzydta i wozkiem
z gateziami drzewa, a nastepnie po przeleceniu
okoto 70 m, upadta na ziemie. Pilotujgcy motolotnie
ponidst smier¢ na miejscu zdarzenia.

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL’, podczas badania
zdarzenia stwierdzita, ze:

— pilotujgcy motolotnie mezczyzna nie posia-
dat Swiadectwa kwalifikacji pilota motolot-
niowego; wedtug ustalen PKBWL posiadat
nieaktualng karte wyszkolenia pilot-uczen
wydang przez Aeroklub Polski w 1999 r.;

— pilotujgcy motolotnie nie posiadat orzecze-
nia lotniczo-lekarskiego, uprawniajgcego
do pilotowania motolotni;

— warunki meteorologiczne nie miaty wptywu
na zaistnienie wypadku;

- nie odnaleziono dokumentacji motolotni.

— o0szacowane obcigzenie motolotni nie prze-
kraczato ciezaru dopuszczalnego, okreslo-
nego dla podobnej konstrukcji;

— w zbiornikach paliwa motolotni znajdowato
sie paliwo wystarczajagce do wykonania po-
dejscia do lgdowania i lgdowania na lotni-
sku;

— silnik motolotni, az do zderzenia z ziemig
pracowat prawidtowo;

— nie stwierdzono niesprawnosci motolotni
w czasie lotu.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze najbardziej prawdopodob-
ng przyczyng wypadku lotniczego byfo wyko-
nanie na matej wysokosci gtebokiego zakretu
bez zabezpieczenia odpowiedniej predkosci, co
doprowadzito do przeciggniecia motolotni z jed-
noczesnym zeslizgiem na skrzydto i zderzenia
z drzewem, a nastepnie z ziemia.

Okolicznoscig sprzyjajgcg zaistnieniu wypad-
ku lotniczego bylo prawdopodobnie niewielkie
doswiadczenie pilotujgcego motolotnie i dfuga
przerwa w wykonywaniu lotow.

4.Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL po zakohczeniu badania zdarzenia nie

zaproponowata zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 38
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 738/09

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, ktéry wydarzyt sie w dniu 4
wrzesnia 2009 r., na spadochronie PD 193, na
ktérym 514 skok wykonywatl uczen-skoczek,
klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek spadochronowy, z doswiad-
czeniem 12-letnim, wykonywat skok spadochro-
nowy na zadanie ,solo”. Po zakonczeniu zadania
skoczek prawidtowo otworzyt spadochron gtowny.
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Prawidtowo wykonat manewrowanie do wysokosci
ok. 50 m. W fazie ladowania, uczen-skoczek spa-
dochronowy wylgdowat na kretowisku, na lekko
rozstawione nogi. Takie lgdowanie spowodowato
uraz prawej nogi, tj. ztamanie tylnej krawedzi kostki
bocznej oraz zwichniecie stawu skokowego.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lot-
niczych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przy-
czyng wypadku lotniczego byto przyziemienie
na nierbwnosci terenowej na rozstawione nogi, co
spowodowato doznanie przez ucznia-skoczka ob-
razen ciata.

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata s$rodki profilaktyczne
podjete przez podmiot lotniczy, polegajgce na
przeprowadzeniu odprawy, na ktorej przypomnia-
no zasady prawidtowego wykonywania czynnosci
podczas lgdowania

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 39
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 297/09

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) ogfa-
sza sie, co nastepuje:

1. Wypadek lotniczy, ktéry wydarzyt sie w dniu 17
maja 2009 r., na spadochronie Nawigator 260,
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na ktorym drugi skok wykonywat uczen-sko-
czek, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek, szkolony metodg na lineg, wy-
konywat swoj drugi skok. Do momentu lgdowania,
skok przebiegat wiasciwie. Przed lgdowaniem, nogi
ucznia-skoczka spadochronowego byty utozone
prawidiowo. W ostatniej fazie lotu uczen-skoczek
zahamowat spadochron na wysokosci okoto 7 m
nad ziemig. W wyniku zahamowania, spadochron
zmniejszyt predkos¢ pionowg oraz poziomg. Tuz
przed lgdowaniem uczen-skoczek zmienit utozenie
nog i wyladowat na rozstawione nogi. W wyniku

lgdowania na rozstawione nogi doznat obrazenia
ciata w postaci pekniecia kosci strzatkowe.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byta niewtasciwa ocena
wysokosci podczas lgdowania, co spowodowato
przyziemienie na rozstawione nogi.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata srodek profilaktyczny,
zastosowany przez szkolgcy podmiot lotniczy, ze
podczas prowadzenia szkolenia uczniéw-skocz-
kéw zwiekszono nacisk na trening w przyjmowa-
niu wtasciwej sylwetki podczas przyziemienia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 40
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 11 czerwca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 268/09

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, ktéry wydarzyt sie w dniu 9
maja 2009 r., na spadochronie Shop Scool 200,
na ktorym 86 skok wykonywat uczen-skoczek,
lat 59, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Niezdolnos¢ - H5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysoko-
sci 4000 m. Zadaniem skoku byta nauka wyko-

nywania kontrolowanych obrotow ciata w czasie
wolnego spadania. Po otwarciu spadochronu
na wysokosci okoto 1500 m, uczen-skoczek
leciat w kierunku wyznaczonego rejonu lgdowa-
nia. Na wysokosci okoto 100 m leciat pod wiatr
i przygotowywat sie do lgdowania. Podczas podej-
Scia do lgdowania uczen-skoczek nie zahamowat
spadochronu i przyziemit ze znaczng predkoscia.
Po przyziemieniu przewrocit sie i byt nieprzytom-
ny. Uczen-skoczek z objawami wstrzgsnienia mo-
zgu zostat przetransportowany do szpitala.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byfa utrata przytomnosci
ucznia-skoczka podczas podchodzenia do lgdo-
wania.

Okolicznoscig sprzyjajacg zaistnieniu zda-
rzenia lotniczego byfo schorzenie w organizmie
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ucznia-skoczka, ktore najprawdopodobniej do-
prowadzito do utraty przytomnosci podczas pod-
chodzenia do lgdowania.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
W przypadku, gdyby uczen-skoczek wyrazit

che¢ dalszego wykonywania skokow spadochro-
nowych, to Komisja zaleca, aby przed ponow-

nym przystgpieniem do wykonywania skokow,
uczen-skoczek poddat sie okolicznosciowym
badaniom lotniczo-lekarskim, okazujac leka-
rzowi-orzecznikowi catg dokumentacje medyczng
zwigzang z leczeniem i diagnostykg, wykonang po
zaistnieniu wypadku.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 41
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 24 czerwca 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 984/09

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 14
listopada 2009 r., na paralotni z napedem Apco
Thrust HP S, pilotowanym przez pilota paralot-
niowego, lat 29, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Niezdolnos¢ — H5”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Czterech pilotéw wykonywato loty rekreacyjne
na paralotniach z napedem. Starty odbywaly sie
z fgki. Loty rozpoczety sie okofo godz. 12.00. Do
czasu zaistnienia wypadku, piloci wykonali po 2-3
loty. Okoto godziny 15.15 jeden z pilotow (jedyny
ustalony swiadek zdarzenia), lecac na wysokosci
200 m AGlI, zaobserwowal, ze inny uczestnik lo-
tow, pilot, leci kursem przeciwnym, na wysokosci
okoto 180 m AGL. Pilot ten wykonat zakret o 180°,
a po chwili rozpoczat wykonywanie spirali w lewo.
Spirala ta zostata okreslona przez swiadka, jako
gwattowna i z duzym opadaniem. Po kilku sekun-
dach, pilot wykonat gwaltowny zwrot w przeciw-
nym kierunku i na wysokosci oszacowanej przez

Swiadka na okoto 100 m, przeszedt do lotu w spi-
rali w prawg strone. W ocenie swiadka, zwrot wy-
konany przy przejsciu ze spirali lewej w prawg byt
tak gwattowny, ze pilot przeleciat nad skrzydtem.
Lot w spirali w prawg strone byt kontynuowany do
samej ziemi, a swiadek nie zaobserwowat jakich-
kolwiek prob wyprowadzenia paralotni z tego sta-
nu lotu. Widzgc wypadek, swiadek niezwtocznie
wylgdowat przy poszkodowanym pilocie, jednak
ten nie dawat oznak zycia.

3. Przyczyna wypadku:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byfa utrata kontroli nad
paralotnig, spowodowana najprawdopodobniegj
utratg przytomnosci lub swiadomosci w zwigzku
z wykonywaniem manewrow akrobacyjnych.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia
lotniczego:
— wykonywanie akrobacji ponizej wysokosci
200 m AGL,
- brak spadochronu ratowniczego (spado-
chronu specjalnego przeznaczenia).

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL po zakonczeniu badania nie zapropo-
nowata zalecen profilaktycznych.

Komentarz:

PKBWL przypomina, iz wszystkie manewry zwig-
zane ze zwiekszonym opadaniem paralotni tgczg
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sie zdodatkowym ryzykiem i powinny by¢ wykony-
wane na odpowiedniej wysokosci, umozliwiajgcej
wykonanie procedur awaryjnych. Piloci planujgcy
wykonywac podczas lotu manewry o zwiekszonym
ryzyku, takie jak wykonywanie akrobaciji, powinni
by¢ wyposazeni w spadochron ratowniczy.

Komisja zwraca rowniez uwage, ze piloci pla-
nujgcy wykonanie lotéw powyzej wysokosci 100 m
nad poziomem ziemi powinni by¢ wyposazeni
w spadochron ratowniczy.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 42
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 25 czerwca 2010r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 524/09

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 17
lipca 2009 r., na samolocie PZL-104 Wilga 80,
pilotowanym przez pilota turystycznego samo-
lotowego, lat 22, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik ludzki”
w grupie przyczynowej: ,,Btedy proceduralne
- H4”
oraz do kategorii: ,,Czynnik organizacyjny”
w grupie przyczynowej: ,,Standardy — O3”.

2. Opis okolicznosci wypadku:

Start szybowcowy byt roztozony na czesci tra-
wiastej pola wzlotow, na kierunku ok. 240°. Wiatr
byt poczatkowo zmienny, a potem z kierunku
120-160° z tendencjg do nasilania sie od 0-6 kit.
Pilotujgcy samolot wykonywat dwudziesty szosty
w tym dniu hol szybowca. Szybowiec wyczepit sig
w rejonie trzeciego zakretu lewego kregu nadlot-
niskowego. Pilot samolotu zdecydowat, ze bedzie
ladowac po lgdowaniu szybowca, po lewej stronie
znakow. Podejscie do lgdowania wykonywat na

predkosci okoto 125 km/h, z tylno-bocznym wia-
trem, z klapami wychylonymi do 21° (startowe).
Samolot przyziemit na czesci trawiastej pola wzlo-
tow, réownolegle do betonowej DS. Tylno-boczny
wiatr spowodowat wydtuzenie fazy wytrzymania
i duzg predkosc przyziemienia. Podczas wydtu-
zonego dobiegu samolot zaczat traci¢ kierunek
w lewo. Pilot mato skutecznie i prawdopodobnie
z opoOznieniem przeciwdziatat utracie kierunku na
dobiegu. Nalezy w tym miejscu dodac, ze pilot
ma niewielki wzrost i dla przyjecia wiasciwej po-
zycji wzgledem organdéw sterowania postugiwat
sie w samolocie dodatkowg poduszkg, a wiec byt
to dodatkowy czynnik, ktory mogt wptynac na
mozliwos$ci jego reakcji na szybko postepuja-
cg utrate kierunku. W wyniku tego samolot wto-
czyt sie na betonowg DS, gwaltownie zakrecit pod
wiatr i przechylit sie na prawe skrzydto. Koncowka
prawego skrzydta oraz kohcowka prawej czesci
steru poziomego zetknety sie z nawierzchnig be-
tonowg DS, ulegajgc uszkodzeniu. Samolot za-
trzymat sie na betonowej DS obrécony w lewo
w stosunku do kierunku lgdowania o okoto 200°.
Pilot bez obrazen i o wtasnych sitach opuscit ka-
bine.

3. Przyczyna wypadku:

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

- ladowanie z tylno-bocznym wiatrem na kla-

pach wychylonych do pozycji startowe;,
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w wyniku czego przyziemienie nastgpifo na
zwiekszonej predkosci,

— mato skuteczne i prawdopodobnie opdznio-
ne przeciwdziatanie pilota utracie kierunku
na dobiegu, na skutek czego samolot wy-
konat tzw. cyrkiel, uszkadzajgc koncowke
prawego skrzydta i prawg koncoéwke steru
wysokosci.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku
byto niewtasciwe roziozenie startu, nie uwzgled-
niajgce zmieniajgcego sie kierunku wiatru.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaleca organizatorom lotow szybsze
reagowanie na zmianeg kierunku i predkosci wiatru,
a kiedy to wystgpi niezwiocznie nalezy zmieniac
ustawienie startu.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

Szef Wyszkolenia Aeroklubu zaplanowac¢ pi-
lotowi uczestniczgcemu wypadku lotniczym, loty
sprawdzajgce z instruktorem.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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