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DECYZJA NR 23
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 31 maja 2010 r.

Zmieniajgca decyzje w sprawie powotania Komisji do spraw przeprowadzania egzaminéw
dla operatoréw kontroli bezpieczenstwa

Na podstawie § 3 statutu Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego stanowigcego zafgcznik do Zarzgdzenia
Nr 136 Prezesa Rady Ministrow z dnia 14 listopada
2002 r. w sprawie nadania statutu Urzedowi Lot-
nictwa Cywilnego (M.P. Nr 55, poz. 754, z pozn.
zm."), w zwigzku z § 25 ust. 4 rozporzadzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 17 lipca 2009 r. w sprawie
Krajowego Programu Szkolenia w zakresie ochro-
ny lotnictwa cywilnego (Dz. U. Nr 122, poz. 1011)
zarzgdza sie, co nastepuje:

" Zmiany zarzgdzenia zostaty ogfoszone w M. Pz 2004 r.
Nr 28, poz. 478 i Nr 49, poz. 846, z 2005 r. Nr 58, poz. 784 oraz
z2007 r. Nr 1, poz. 8.

§1
W zatgczniku do decyzji Nr 45 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 9 listopada 2009 r.
w sprawie powotania Komisji do spraw przeprowa-
dzania egzaminow dla operatorow kontroli bezpie-
czenstwa (Dz. Urz. ULC Nr 12, poz. 173) w pkt 2
dodaje sig lit. s w brzmieniu:

»S) Martyna Modrzejewska — podreferendarz w In-
spektoracie Szkolenia w zakresie Ochrony Lot-
nictwa Cywilnego w LOB”.

§2
Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

DECYZJA NR 28
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 5 sierpnia 2010 r.

zmieniajgca decyzje w sprawie powotania Komisji do spraw przeprowadzania egzaminoéw
dla operatoréw kontroli bezpieczenstwa

Na podstawie § 3 statutu Urzedu Lotnictwa Cy-
wilnego stanowigcego zafgcznik do Zarzgdzenia
Nr 136 Prezesa Rady Ministrow z dnia 14 listopada
2002 r. w sprawie nadania statutu Urzedowi Lot-
nictwa Cywilnego (M.P. Nr 55, poz. 754, z pozn.
zm."), w zwigzku z § 25 ust. 4 rozporzadzenia Mini-
stra Infrastruktury z dnia 17 lipca 2009 r. w sprawie
Krajowego Programu Szkolenia w zakresie ochro-

" Zmiany zarzgdzenia zostaly ogfoszone w M. Pz 2004 r.
Nr 28, poz. 478 i Nr 49, poz. 846, z 2005 r. Nr 58, poz. 784 oraz
z2007 r. Nr 1, poz. 8.

ny lotnictwa cywilnego (Dz. U. Nr 122, poz. 1011)
zarzgdza sie, co nastepuje:

§1

W zafgczniku do decyzji Nr 45 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 9 listopada 2009 r.
w sprawie powotania Komisji do spraw przeprowa-
dzania egzaminow dla operatorow kontroli bezpie-
czenstwa (Dz. Urz. ULC Nr 12, poz. 173, z pozn.
zm.) w pkt 2 dodaje sie lit. t i u w brzmieniu:

,1) Daniel Karamac¢ - p.o. Kierownika Zespotu Kon-
troli Bezpieczenstwa w Grupie Bezpieczenhstwa
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Lotow Placowki Strazy Granicznej Warszawa-
Okecie,

u) Krzysztof Przybytniak — p.o. Specjalisty-kon-
trolera w Zespole Kontroli Bezpieczenstwa
w Grupie Bezpieczenstwa Lotow Placowki Stra-
zy Granicznej Warszawa-Okecie”.

§2

Decyzja wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

OBWIESZCZENIE NR 18
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 lipca 2010 .

uchylajgce obwieszczenie w sprawie listy przedmiotéw zabronionych do wnoszenia na teren
strefy zastrzezonej lotniska
i przewozu w bagazu kabinowym oraz rejestrowanym pasazera

Na podstawie § 49 ust. 3 zatgcznika do rozpo-
rzadzenia Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r.
w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego realizujgcego zasady ochrony lotnictwa
(Dz. U. Nr 116, poz. 803 oraz z 2009 r. Nr 94, poz.
769 i Nr 123, poz. 1020) ustala sie, co nastepuje:

§ 1. Uchyla sie obwieszczenie nr 5 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 9 sierpnia 2007 r.
w sprawie listy przedmiotéw zabronionych do wno-
szenia na teren strefy zastrzezonej lotniska i prze-
wozu w bagazu kabinowym oraz rejestrowanym
pasazera (Dz. Urz. ULC Nr 5, poz. 20).

§ 2. Wykaz przedmiotow zabronionych do wno-
szenia na teren strefy zastrzezonej lotniska i prze-
wozu w bagazu kabinowym oraz rejestrowanym
pasazera zawarty jest w dodatku 4-C i 5-B zatgcz-
nika do rozporzgdzenia Komisji (UE) nr 185/2010

z dnia 4 marca 2010 r. ustanawiajgcego szczegoto-
we srodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego
(Dz. Urz. UE L 55 z 05.03.2010, str. 1) oraz w cze-
sci B i B 1 zatgcznika do rozporzgdzenia Komisji
(WE) nr 272/2009 z dnia 2 kwietnia 2009 r. uzu-
petniajacego wspolne podstawowe normy ochro-
ny lotnictwa cywilnego okreslone w zatgczniku do
rozporzgdzenia (WE) 300/2008 Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (Dz. Urz. UE L 91 z 03.04.2009,
str. 7) zmienionego rozporzgdzeniem Komisji (UE)
nr 297/2010 z dnia 9 kwietnia 2010 r. zmieniajgce-
go rozporzadzenie (WE) nr 272/2009 uzupetniajg-
ce wspolne podstawowe normy ochrony lotnictwa
cywilnego (Dz. Urz. UE L 90 z 10.04.2010, str. 1).

§ 3. Obwieszczenie wchodzi w zycie z dniem
podpisania.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
W porozumieniu:
Minister Spraw
Wewnetrznych i Administracji
Jerzy Miller
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OGLOSZENIE NR 1
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 13 sierpnia 2010 .
w sprawie opfat lotniskowych na lotnisku Krakéw-Balice

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 4 oraz w zwigzku  Krakow-Balice, stanowigce zatgcznik do ogtosze-
z art. 77 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo  nia.
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.") ogtasza sie opfaty lotniskowe na lotnisku

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfo-

Grzegorz Kruszynski

szone wDz. Uz 2006 r. Nr 104, poz. 708 711, 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 oraz 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 oraz z 2010 .
Nr 47, poz. 278.

Zatgcznik do Ogtoszenia nr 1
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Z dnia 13 sierpnia 2010 r.

Taryfa optat lothiskowych dla lotniska Krakow-Balice

Definicje:

Uzyte w cenniku okreslenia oznaczajq:

1.1.

1.2.

1.3.
1.4.

1.5.
1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

1.10.

maksymalna masa startowa statku powietrznego (MTOW) — maksymalna masa statku powietrznego
dopuszczalna do startu, podana w swiadectwie zdatnosci do lotu statku powietrznego, dzienniku pokfa-
dowym lub innym rownorzednym dokumencie;

MPL Krakéw-Balice — Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice Sp. z 0.0., z sie-
dzibg w Balicach, 32-083 Balice, ul. Kpt. M. Medweckiego 1, spotka zarzgdzajgca lotniskiem Krakow-Ba-
lice;

lotnisko Krakéw-Balice — lotnisko zarejestrowane w rejestrze lotnisk cywilnych pod numerem 56;
nowa trasa — status przyznawany bezposredniej trasie, ktora nie jest oferowana na lotnisku Krakéw-Ba-
lice w chwili jej uruchomienia i nie byta uruchamiana w ciggu ostatnich dwoch sezonow przez danego
przewoznika;

pasazer — osoba podrozujgca statkiem powietrznym, nie bedgca cztonkiem jego zatog;i;

pasazer w tranzycie bezposrednim — pasazer, ktory przyleciat na lotnisko Krakow-Balice i nie opusz-
czajgc poktadu statku powietrznego kontynuuje podroz potgczeniem lotniczym o tym samym numerze
rejsu;

potgczenie dtugodystansowe - jednoodcinkowy lot na dystansie, ktérego pokonanie wymaga mini-
mum 8 godzin lotu statku powietrznego;

regularne potgczenie - potgczenie lotnicze, w ktérym miejsca w statku powietrznym przeznaczone do
przewozu pasazeréw, bagazu, towardow lub poczty sg publicznie oferowane do nabycia, a lot jest wyko-
nywany miedzy tymi samymi punktami wedtug opublikowanego rozktadu lotow albo w statych odste-
pach czasu lub z czestotliwoscig wskazujgca na regularnosc lotow;

ruch czarterowy - przewoz lotniczy dokonywany na podstawie umowy czarteru lotniczego, w ktorej
przewoznik lotniczy oddaje do dyspozyciji czarterujgcego okreslong liczbe miejsc lub pojemnosc¢ stat-
ku powietrznego w celu wykonania okreslonego przewozu pasazerow, bagazu lub poczty, wskazanych
przez czarterujgcego;

lot cargo — lot statku powietrznego przewozgcego wytacznie towary, z wyjatkiem poczty oraz bagazu
rejestrowanego;
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1.11. uzytkownik statku powietrznego - osoba prawna, fizyczna lub inny podmiot, w ktérego dyspozycji

(posiadaniu) pozostaje statek powietrzny, na rzecz, ktérego wykonywane sg ustugi lotniskowe;

1.12. uzytkownik lotniska — podmiot korzystajgcy z infrastruktury, instalacji i obiektow MPL Krakéw-Balice

2.1.

2.2.

2.3.

2.4,

2.5.

2.6.

2.7

3.1.

3.2.

4.2.
4.3.

5.1.

5.2.

podczas wykonywania obstugi naziemnej lub przewozu lotniczego.

Postanowienia ogdlne:

Optaty objete cennikiem dokonywane sg na rzecz MPL Krakow-Balice przez uzytkownika statku po-

wietrznego korzystajgcego z ustug swiadczonych przez MPL Krakow-Balice. W przypadku trudnosci

z identyfikacjg uzytkownika statku powietrznego, optatami bedzie obcigzany wtasciciel statku powietrz-

nego.

Skorzystanie z ustug MPL Krakéw-Balice jest jednoznaczne z przyjeciem wszystkich warunkdw niniejsze-

go cennika.

Optaty za ustugi dodatkowe nieujete w niniejszym cenniku, a Swiadczone na wniosek uzytkownika statku

powietrznego, muszg by¢ uzgodnione z MPL Krakow-Balice oddzielnie, przed wykonaniem ustugi.

Uzytkownik statku powietrznego obstugujgacy regularne potgczenia do/z lotniska Krakow-Balice zobo-

wigzany jest do przekazywania, nie pdzniej niz 14 dni przed rozpoczeciem operacji/nowego sezonu

rozktadowego, na adres e-mail: schedule@krakowairport.pl, nastepujgcych informac;ji:

a) planowany w danym sezonie rozktad lotéw wraz z okresleniem typdw samolotéw i maksymalnych
mas startowych statkow powietrznych (MTOW). Jezeli maksymalna masa startowa statku powietrz-
nego (MTOW) nie zostata podana, dla celdéw kalkulacji opfat bedzie przyjeta najwyzsza maksymalna
masa startowa statku powietrznego (MTOW) danego typu;

b) liczba oferowanych miejsc pasazerskich;

c) potwierdzenie posiadania praw handlowych dla danej trasy w przypadku lotéw z/do panstw nienale-
zgcych do Europejskiego Obszaru Gospodarczego.

Stawki optat, okreslone w niniejszym cenniku, sg stawkami netto, do ktérych zostanie doliczony podatek

VAT, w wysokosci okreslonej odrebnymi przepisami.

Stawki opfat sg okreslone w ztotych polskich (PLN).

Optaty okreslone w punktach 3-5 sg optatami standardowymi, optaty dodatkowe opisujg punkty 7 oraz 8.

Optata za lgdowanie statku powietrznego:

Optata za lgdowanie, obejmujgca réwniez start statku powietrznego, pobierana jest za kazde lgdowanie
statku powietrznego na lotnisku.

Optata za Igdowanie pobierana jest za kazdg rozpoczetg tone maksymalnej masy startowej statku po-
wietrznego (MTOW), niezaleznie od rodzaju statku powietrznego oraz lotu, i wynosi 32,00 PLN.

Optata za postoj statku powietrznego:

. Optata za postoj statku powietrznego na wyznaczonej do tego powierzchni lotniska pobierana jest za

kazdg rozpoczetg tone maksymalnej masy startowej statku powietrznego (MTOW) i kazde rozpoczete 24
godziny postoju, i wynosi 12,20 PLN.

Czas postoju jest liczony od momentu lagdowania do momentu startu statku powietrznego.

Za postdj trwajacy do 120 min., optaty okreslonej w pkt 4.1 nie pobiera sie.

Optata za pasazera odlatujgcego:

Z zastrzezeniem pkt. 5.2 opfata za pasazera odlatujgcego pobierana jest za kazdego pasazera odlatujg-
cego i wynosi 45,00 PLN.

Optacie okreslonej w pkt 5.1 nie podlegaja:

a) pasazerowie w tranzycie bezposrednim;

b) dzieci do lat 2 nieuprawnione do zajmowania w samolocie osobnego miejsca pasazerskiego.

Znizki od optat lotniskowych:

Na warunkach okreslonych w odrebnej umowie uzytkownikowi statku powietrznego, ktory zwroci sie

z pisemnym wnioskiem do MPL Krakow-Balice, udzielane sg znizki wskazane w pkt. 6.1, 6.2, 6.3, 6.4,

z zastrzezeniem, iz:

a) uzytkownik ten na dzien ztozenia wniosku oraz na koniec roku kalendarzowego nie zalega z jakimikol-
wiek ptatnosciami na rzecz MPL Krakdéw-Balice;

b) uzytkownik ten przedstawi wiarygodng deklaracje wielkosci ruchu pasazerskiego planowanego na
dany sezon, popartg szczegotowym rozktadem lotdw, zgodnie z zapisami pkt. 2.4.

Do wniosku o udzielenie znizki uzytkownik statku powietrznego winien dofgczy¢ deklaracje opisang

w pkt. 6 lit. b.
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6.1.

6.2.

6.3.

Dla uzytkownika statku powietrznego, ktory zadeklaruje przewiezienie (obstuge) w danym roku kalen-
darzowym powyzej 250 tysiecy pasazerow odlatujacych, optata za kazdego pasazera odlatujagcego
w trakcie catego roku kalendarzowego wynosi odpowiednio od 38 do 33 ztotych, zgodnie z tabelg za-
mieszczong ponizej.

zadeklarowana liczba pasazerow opfata za pasazera

odlatujgcych (w roku kalendarzowym) odlatujgcego (PLN)
powyzej 250 000 38
powyzej 300 000 37
powyzej 350 000 36
powyzej 400 000 35
powyzej 450 000 34
powyzej 500 000 33

Po zakohczeniu roku kalendarzowego zostanie rozliczona ewentualna réznica pomiedzy optatg pobrang
od uzytkownika statku powietrznego, wynikajgca z przemnozenia liczby pasazeréw przez stawke obli-
czong na podstawie deklarowanej liczby pasazeréw, a optatg wynikajgcg z przemnozenia liczby pasaze-
réw przez stawke obliczong na podstawie rzeczywistej liczby odprawionych pasazerdw.

Kazdemu uzytkownikowi statku powietrznego udzielana jest znizka od opfaty okre$lonej w pkt. 3.2 cen-
nika dla operacji wykonywanych na nowej trasie.

Status nowej trasy przyznawany jest na okres trzech lat liczonych od dnia wykonania pierwszej operacji
na nowej trasie. Znizka dla nowej trasy udzielana jest wszystkim przewoznikom operujagcym na nowej
trasie w czasie jej funkcjonowania.

Znizka nie przystuguje przewoznikowi, ktéry w ciggu dwoéch ostatnich sezonéw rozktadowych poprze-
dzajgcych planowang date rozpoczecia lotow, operowat na tej trasie.

Wysokos$¢ znizki udzielanej w okresie funkcjonowania nowej trasy uzalezniona jest od czestotliwosci
wykonywanych operacji lgdowania tygodniowo i ksztattuje sie nastepujgco:

L " Znizka w okresie Znizka w okresie .. ..
czestotliwosc¢ operacji . Znizka Znizka
. . pierwszych od4do 12 . ;
(lgdowan) tygodniowo . . w drugim roku | w trzecim roku
3 miesiecy miesigca
1-2 100% 30% 20% 10%
3-4 100% 40% 30% 20%
Powyzej 4 100% 50% 40% 30%

Uzytkownikowi statku powietrznego, wykonujgcemu lot dtugodystansowy statkiem powietrznym, ktore-
go maksymalna masa startowa statku powietrznego (MTOW) przekracza 100t, udzielana jest znizka od
optaty okreslonej w pkt. 3.2 cennika. Opfata uwzgledniajgca znizke obliczana jest wg wzoru:

OPLATA ZA LADOWANIE = [100 * 32,00 PLN] + [(MTOW-100) * 50% * 32,00 PLN]

6.4.

6.5.

7.
71.

Uzytkownikowi statku powietrznego, wykonujgcemu lot cargo udzielana jest znizka w wysokosci 50% od
optaty okreslonej w pkt. 3.2 cennika.

Znizki okreslone w pkt. 6.1. i 6.2. nie dotyczg ruchu czarterowego.

Inne optaty:

Usuwanie zanieczyszczen z nawierzchni lotniskowych. Opfaty pobiera si¢ za usuwanie z nawierzchni
lotniskowych zanieczyszczen spowodowanych przez uzytkownikow lotniska w nastepujgcej wysokosci
za kazde rozpoczete 10 m2 oczyszczonej powierzchni:
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Rodzaj opfaty Optata
Usuniecie rozlewiska materiatow pednych i smaréw 2459,00 PLN
Usuniecie innych zanieczyszczen 1639,30 PLN
Dodatkowe od$niezanie, odladzanie nawierzchni lotniskowych na wniosek

. . . 1065,60 PLN
uzytkownika statku powietrznego

7.2. Dodatkowa ochrona statkéw powietrznych w czasie parkowania. Optaty pobiera sie za niestandardo-
we ustugi zabezpieczania statku powietrznego podczas parkowania w porcie lotniczym:
Rodzaj optaty Optata
Och.ro.na statku powietrznego przez specjalnego straznika (PLN/h za kazdego 368,90 PLN
straznika)
Specjalne oswietlenie stanowiska postojowego (PLN/dobe) za 1 punkt swietiny 245,90 PLN
Wygrodzenie stanowiska postojowego 491,80 PLN
8. Zabezpieczenie przez Lotniskowg Stuzbe Ratowniczo-Gasniczg tankowania/roztankowania statku
powietrznego w czasie wchodzenia/wychodzenia lub przebywania pasazeréw na poktadzie. Optaty
pobiera si¢ za ustugi zabezpieczenia przez Lotniskowg Stuzbe Ratowniczo-Gasniczg tankowania/roztan-
kowania samolotu w czasie wchodzenia/wychodzenia lub przebywania pasazeréow na poktadzie, zgod-
nie z decyzjg podjetg przez dowddce statku powietrznego lub innego uprawnionego przedstawiciela
uzytkownika statku powietrznego.
Rodzaj optaty Opfata
Zabezpieczenie przez Lotniskowg Stuzbe Ratowniczo-Gasniczg tankowania/
roztankowania samolotu w czasie wchodzenia/wychodzenia lub/i przebywania 82,00 PLN
pasazeréw na poktadzie (PLN/1 operacja)
9. Warunki i formy ptatnosci:
9.1. Ptatnosci za ustugi wymienione w niniejszym cenniku sg dokonywane na podstawie otrzymywanych
faktur VAT wystawianych w ztotych polskich:
a) przelewem, mozliwe wytgcznie na podstawie uprzednich obustronnych ustalen;
b) kartg kredytowa;
c) gotdwka - ptatnosci dokonywane w gotowce podlegajg zaokragleniu zgodnie z regutg arytmetycz-
ng do pefnej jednostki waluty ptatnosci.
9.2. MPL Krakow-Balice zastrzega sobie prawo do ustanowienia dodatkowych zabezpieczen finansowych
w przypadku odroczonych terminow ptatnosci.
9.3. Za niezaptacone w terminie naleznosci bedg pobierane ustawowe odsetki w obowigzujgcej wysokosci.
10. Odmowa $swiadczenia usifug:

10.1. MPL Krakow-Balice zastrzega sobie prawo odmowy Swiadczenia ustug uzytkownikom lotniska, ktorzy

nie respektujg warunkow niniejszego cennika, w tym nieterminowo regulujg swoje ptatnosci.

10.2. MPL Krakéw-Balice zastrzega sobie prawo odmowy przyjecia statku powietrznego ze wzgledu na wazne

okolicznosci zwigzane z funkcjonowaniem lotniska Krakéw-Balice, uniemozliwiajace bezpieczne lgdowa-
nie statku powietrznego.
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OGLOSZENIE NR 2
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 16 sierpnia 2010 .

w sprawie optat lotniskowych na lotnisku Chopina w Warszawie

Na podstawie art. 23 ust. 2 pkt 4 oraz w zwigzku
z art. 77 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn.
zm.") ogtasza sie zmiany optat lotniskowych dla
lotniska Chopina w Warszawie, okreslone w zatgcz-
niku do ogtoszenia Nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 28 wrzesnia 2009 r. w sprawie

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy ogfo-
szone wDz. Uz 2006 r. Nr 104, poz. 708 711, 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 oraz 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 oraz z 2010 .
Nr 47, poz. 278.

optat lotniskowych na lotnisku Warszawa-Okecie?
w ten sposob, ze:
1) wtabeli zawartej w pkt. 4.3. zwrot ,Terminalu
T1/T2” zastepuje sie zwrotem ,Terminalu A”;
2) w tabeli zawartej w pkt. 4.3. zwrot ,Termina-
lu VIP Aviation” zastepuje sie zwrotem ,Ter-
minalu General Aviation”;
3) w tabeli zawartej w pkt. 8.4.3. zwrot ,Termi-
nalu T1/T2” zastepuje sie zwrotem ,Termi-
nalu A”.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

2 Decyzjg Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 23 grud-
nia 2009 r. 0 zmianie danych rejestrowych lotniska Warszawa
Okecie nazwa lotniska Warszawa-Okecie zostafa zastgpiona
nazwg ,Lotnisko Chopina w Warszawie”.

WYTYCZNE NR 4
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 lipca 2010 .
w sprawie wprowadzenia do stosowania dobrych praktyk w zakresie utatwien

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 p6zn. zm.") zarzgdza sig, co
nastepuje:

§ 1. W celu poprawienia efektywnos$ci wykorzy-
stania infrastruktury lotniczej zaleca sie sto-

" Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostafy
ogfoszone w Dz. U. z 2006 r. Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141,
poz. 1008, Nr 170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829, z 2007 r. Nr
50, poz. 331 i 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.

sowanie ,Wytycznych dotyczgcych dobrych
praktyk w zakresie uftatwien”, stanowigce za-
tacznik do niniejszych wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem podpisa-
nia.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
w z. T. Kgdzioftka,
Wiceprezes Urzedu
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Zatgcznik do Wytycznych nr 4
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
z dnia 19 lipca 2010 r.

WYTYCZNE DOTYCZACE
DOBRYCH PRAKTYK W ZAKRESIE ULATWIEN

Warszawa 2010
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Preambuta

Wytyczne dotyczace dobrych praktyk w zakresie utatwien sa zbiorem informacji oraz zalecen Prezesa
Urzedu Lotnictwa Cywilnego kierowanych do zarzadzajacych oraz przewoznikoéw lotniczych. Majg
one na celu przede wszystkim dostarczenie mozliwych do zastosowania rozwigzan, ktére w sposob
bezposredni moga wptyngé na poprawienie efektywnosci wykorzystania infrastruktury lotniczej,
a tym samym poprawi¢ szybkos$¢ oraz komfort podrézy pasazerdw.

Na podkreslenie zastuguje fakt, iz wytyczne nie sg zrodtem prawa, a jedynie okresleniem dobrych
praktyk oraz zalecen, ktére zdaniem Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego moga pozytywnie
wptyna¢ na obstuge pasazerskg i jakos¢ swiadczonych ustug, przyczyniajgc sie jednoczesnie do
usprawnienia systemu utatwien stosowanego przez porty lotnicze oraz przewoznikéw lotniczych.
Majac na uwadze, ze tematyka obstugi pasazeréw niepetnosprawnych zostata okreslona w
rozporzadzeniu (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie
praw o0sob niepetnosprawnych oraz osoéb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych
drogag lotniczg (Dz. Urz. WE L 204 z 26.07.2006, str. 1), a takze fakt, iz Doc 30 cz. 1 Europejskiej
Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC) zawiera caty szereg szczegétowych zalecen w tym
obszarze, wytyczne celowo nie powtarzajg wspomnianych materiatow i jedynie w kilku miejscach
poruszajq te tematyke.

Wytyczne zostaty opracowane na podstawie standardéw oraz zalecanych metod postepowania
Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO), =zalecen miedzynarodowych
stowarzyszeh portéw oraz przewoznikéw lotniczych (ACI, IATA), a takze doswiadczen zebranych
przez inspektorow Departamentu Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego podczas wizyt w polskich
oraz zagranicznych portach lotniczych. Przy opracowaniu wytycznych positkowano sie réwniez
zasadami certyfikacji ustug $wiadczonych przez zarzadzajgcych portami lotniczymi opracowanymi
przez L'Union des Aéroports Francais.

Publikujgc wytyczne dotyczace dobrych praktyk w zakresie utatwien, Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego wyraza przekonanie, iz bedg one dobrze stuzy¢ poprawie standardéw obstugi pasazerow
oraz zaprasza do dialogu w celu usuwania istniejgcych w tym zakresie barier i ograniczen.
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego oczekuje, ze niniejsze wytyczne ujawnig rowniez ewentualne
problemy z ich wdrazaniem oraz stanowi¢ bedg podstawe do wymiany doswiadczen oraz zgtaszania
sugestii w celu ich doskonalenia.

Jednoczesnie, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego pragnie zadeklarowaé gotowos¢ do podjecia
dalszych dziatan zmierzajgcych do dostosowania obowigzujacych przepiséw prawa w celu
umozliwienia petnego wdrazania wytycznych.
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. Metody i Srodki w zakresie utatwien mozliwe do stosowania przez
zarzadzajgcych portami lotniczymi

1. Program Utatwien
ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ

Zarzadzajgcy portem lotniczym opra- 1.1 Zatgcznik 9 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie

cowuje i wdraza Program Ufatwien Cywilnym ,Utatwienia” zaleca, aby zarzadzajgcy portem lotniczym
opracowat oraz wdrozyt Program Utatwien w porcie lotniczym.
Szczegobtowe wytyczne odnosnie zawartosci Programu Utatwien
zawarte sg w Zatgczniku 11 do Zatgcznika 9 ICAO oraz w zatgczniku
do niniejszych wytycznych.

1.2 W celu zachowania petnej spdjnosci pomiedzy procedurami z
zakresu ochrony a planowanymi rozwigzaniami z obszaru utatwien,
zalecane jest, aby Zesp6t Ochrony Lotniska powotany na podstawie
§ 4 ust. 1 zatgcznika do rozporzgdzenia Rady Ministréw z dnia 19
czerwca 2007 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego realizujgcego zasady ochrony lotnictwa (Dz. U. Nr 116,
poz. 803, z pdzn. zm.) wypowiedziat sie odno$nie zawartosci Pro-
gramu Ufatwien.

1.3 Zachecamy do przesytania Programu Ufatwien w porcie lotni-
czym do Departamentu Ochrony i Utatwieh w Lotnictwie Cywilnym
ULC celem uzyskania opinii na temat zastosowanych rozwigzan
oraz procedur.

1.4 Po uzyskaniu opinii, o ktérej mowa w pkt. 1.3 zarzadzajacy
moze wystgpi¢ z wnioskiem o ewaluacje zastosowanych rozwigzan
w porcie lotniczym przez inspektoréow ULC.

2. Zespot ds. Utatwien
ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ

Zarzadzajacy portem lotniczym powo- 2.1 Zgodnie z wytycznymi ICAO zawartymi w Zatgczniku 9 do

fuje Zespot do spraw Utatwien. Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, w portach
lotniczych powinny funkcjonowa¢ Zespoty do spraw Utatwien od-
powiedzialne za wdrazanie programu ufatwien na poziomie opera-
cyjnym.

2.2 Zatgcznik 9 ICAO zaleca, aby zarzadzajgcy portem lotniczym
przewodniczyt Zespotowi do spraw Utatwien i prowadzit jego regu-
larne spotkania. W skfad Zespotu do spraw Utatwien powinni wcho-
dzi¢ przynajmniej wyzsi rangg szefowie instytucji inspekcyjnych
funkcjonujacych na lotnisku, czyli np. Strazy Granicznej, Stuzby
Celnej, stuzby zdrowia, stuzb sanitarno-weterynaryjnych, a takze
przedstawiciele linii lotniczych wykonujgcych migedzynarodowe
operacje lothicze z danego portu lotniczego. Ze wzgledu na bardzo
dobrg znajomosc¢ funkcjonowania procedur na danym lotnisku oraz
posiadang praktyczng wiedze w zakresie wystepujgcych mechani-
zmow, agenci obstugi naziemnej powinni by¢ rowniez zaangazowa-
ni w prace Zespotu do spraw Utatwien.
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2.3 Mozliwe jest rozszerzenie zadan spoczywajgcych na Zespole
Ochrony Lotniska (ZOL) powotanego na podstawie rozporzgdzenia
Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie Krajowego Pro-
gramu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujgcego zasady ochrony
lotnictwa lub tez powotanie odrebnego Zespofu.

2.4 Podobnie jak w przypadku ZOL, przyktadowe zadania Zespotfu
do spraw Utatwien w porcie lotniczym powinny obejmowac:

1) wyrazanie opinii i zgtaszanie wnioskéw do przygotowanych
przez zarzgdzajgcego lotniskiem projektow zarzgdzen i po-
lecen porzgdkowych w zakresie utatwien w lotnictwie cywil-
nym;

2) wyrazanie opinii i zgtaszanie wnioskow do projektu Programu
Utatwieh w Porcie Lotniczym;

3) wyrazanie opinii na temat rozwigzan dotyczacych funkcjo-
nowania terminali zgodnie z regulacjami z dziedziny utatwien
w lotnictwie cywilnym;

4) inicjowanie wprowadzania nowych rozwigzan i procedur do-
tyczacych odpraw, kontroli pasazerow i bagazu, tadunkow,
przesytek kurierskich i ekspresowych oraz poczty, z uwzgled-
nieniem przepisow z zakresu utatwien w lotnictwie cywilnym;

5) dokonywanie oceny stanu wspotpracy zarzadzajgcego lotni-
skiem z przewoznikami, innymi podmiotami prowadzgcymi
lotniczg dziatalnos¢ gospodarczg, stuzbami ochrony oraz
Stuzbg Celng, funkcjonujgcymi na danym lotnisku, w zakresie
realizowanych przedsiewzie¢ z dziedziny utatwieh w lotnictwie
cywilnym.

3. Koordynator do spraw Utatwien

ZADANIE

ZALECENIA / KOMENTARZ

Zarzadzajgcy powofuje Koordynatora 3.1 W celu zapewnienia, ze sprawy utatwien znajdujg sie pod bie-

do spraw Utatwien.

zgcym nadzorem, pozostajg w ramach ciggtego zainteresowania
oraz sg dostosowane do zmieniajgcych sie wymagan operacyjnych
zalecane jest, aby zarzgdzajgcy portem lotniczym wyznaczyt we-
wnetrznego koordynatora do spraw utatwien w lotnictwie cywilnym,
ktorego zadaniem bedzie koordynacja i prowadzenie spraw zwigza-
nych z realizacjg lotniskowego programu utatwien.

3.2 Dane osobowe i teleadresowe koordynatora powinny zostac
przestane do Departamentu Ochrony i Utatwien w Lotnictwie Cywil-
nym ULC.
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4. Konsultacje
ZADANIE

Zarzadzajgcy prowadzi konsultacje z
uzytkownikami lotniska oraz instytu-
cjami panstwowymi funkcjonujgcymi
na lotnisku.

ZALECENIA / KOMENTARZ
4.1 Konsultacje w ramach Zespotu do spraw Utatwien

4.1.1 Na etapie projektowania, budowy, rozbudowy oraz moderni-
zacji lotniczych terminali pasazerskich i stref parkingowych, zarza-
dzajgcy portem lotniczym powinien przeprowadzac¢ odpowiednie
konsultacje w ramach instytucji petnigcej zadania Zespotu do spraw
Utatwien w porcie lotniczym.

4.1.2 Konsultacje powinny dotyczy¢ podejmowanych czynnosci
i planéw wprowadzenia zmian majgcych wptyw na funkcjonowanie
systemu utatwieh na lotnisku.

4.2 Konsultacje w ramach komitetéow

4.2.1 W celu zapewnienia konsultacji i wtasciwej reprezentaciji inte-
resow stron na lotniskach uzytku publicznego, w szczegdélnosci w
sprawach warunkow korzystania z lotnisk, optat lotniskowych oraz
obstugi naziemnej —w polskim prawie istnieje mozliwos¢ zaktadania
komitetow i organizacji uzytkownikdw lotnisk.

Utworzenie komitetu w porcie lotniczym moze przynie$¢ znaczne
korzysci, zarbwno organizacjom zrzeszonym w ramach komitetu,
jak i zarzadzajacym lotniskami, m.in. ze wzgledu na zapewnienie
forum dla konsultacji i uzgodnien w porcie lotniczym i wspolne da-
zenie do optymalizacji funkcjonowania portu.

Efektywna wspotpraca zaangazowanych podmiotéw na poziomie
portu lotniczego jest konieczna dla zapewnienia optymalnego wy-
korzystania infrastruktury lotniczej oraz podniesienia komfortu ob-
stugi nie tylko uzytkownikdw lotniska, ale przede wszystkim pasaze-
row. Aktywna wspotpraca zarzadzajacych lotniskami z komitetami
jest wtasciwym sposobem dla usprawnienia funkcjonowania portow
lotniczych oraz eliminowania wystepujgcych przeszkod i opdznien
w operacjach lotniczych.

4.2.2 Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 19
czerwca 2007 r. w spawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa
Cywilnego, przedstawiciele komitetow wchodzg w sktad Zespotu
Ochrony Lotniska funkcjonujgcego w kazdym porcie lotniczym i tym
samym mogg wyrazac¢ swoje opinie rowniez w sprawach zwigza-
nych z ochrong lotnictwa cywilnego. Majgc na uwadze, iz porusza-
ne sprawy czesto sg objete klauzulg tajnosci, zarzgdzajgcy lotniska-
mi powinni podjg¢ wszelkie mozliwe starania w celu dopuszczenia
przedstawicieli komitetow do posiadania odpowiedniego poswiad-
czenia bezpieczenstwa, zgodnie z postanowieniami ustawy z dnia
22 stycznia 1999 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz. U. z2005 .
Nr 196, poz. 1631, z p6zn. zm.). W przypadku gdyby nie byto to
mozliwe, przedstawiciele komitetdw mogg wystgpi¢ z odpowiednim
wnioskiem do Prezesa ULC.

4.2.3 Zasady zaktadania komitetéw w portach lotniczych reguluje
rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w
sprawie tworzenia i dziatania komitetow oraz wspoétdziatania i kon-
sultacji w porcie lotniczym (Dz. U. Nr 103, poz. 1088). Zgodnie z tre-
$cig przedmiotowego rozporzadzenia, w portach lotniczych moze
by¢ utworzony komitet przewoznikéw lotniczych.
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4.2.4 Komitet przewoznikow moze zostac¢ utworzony przez przewoz-
nikow lotniczych wykonujgcych regularny przewoz lotniczy lub serie
lotow nieregularnych do/z danego portu lotniczego. Komitet ten zaj-
muje sie opiniowaniem i inicjowaniem przedsiewzie¢ majgcych na
celu polepszenie jakosci obstugi pasazerow i odpraw towarowych,
a takze szkoleniem we wskazanym zakresie. W szczegodlnosci moze
on zajmowac stanowisko w sprawach warunkow korzystania z portu
lotniczego, optat lotniskowych oraz w sprawach zwigzanych z obstu-
ga naziemna. Cztonkami komitetu moga by¢ jedynie przedstawiciele
przewoznika lotniczego wykonujagcego w danym sezonie rozktado-
wym loty regularne lub serie lotéw nieregularnych do/z danego portu
lotniczego, natomiast inne podmioty (inni przewoznicy, organizacje
przewoznikow, agenci obstugi naziemnej) mogg bra¢ udziat w pra-
cach komitetu bez prawa gfosu.

4.3 Stuzby panstwowe funkcjonujgce w danym porcie lotniczym
(Straz Graniczna, Stuzba Celna, Policja, Graniczny Inspektor Sa-
nitarny) powinny by¢ réwniez wigczane w proces konsultacji spraw
istotnych dla dziatalnosci lotniska.

5. Strona internetowa portu lotniczego

ZADANIE

Zarzadzajagcy posiada rzetelng i ak-
tualng strone internetowg portu lotni-
czegdo, ktdra utatwia pasazerowi przy-
gotowanie sie do podrézy.

ZALECENIA / KOMENTARZ

5.1 Strona internetowa portu lotniczego dostarcza pasazerowi uzy-
tecznych i aktualnych informaciji (bezposrednio lub za pomocg ode-
stania do innej strony) stuzgcych przygotowaniu sie¢ do podrozy,
a w szczegolnosci zawiera:

1) uzyteczne informacje dotyczace dokumentéw i formalnosci
do zrealizowania przed podréza;

2) sposoby dojazdu do portu lotniczego;

3) informacje na temat ustug parkingowych w otoczeniu portu
lotniczego (informacja na temat ilosci miejsc, optat, lokaliza-
cji, czasu potrzebnego na dotarcie do terminali);

4) informacje na temat ustug i sklepdw znajdujgcych sie na lotni-
sku;

5) informacje na temat zasad ochrony w lotnictwie cywilnym
(kontrola bezpieczenhstwa, przedmioty zabronione do trans-
portu);

6) wykaz przewoznikdw wykonujgcych potgczenia do/z portu
lotniczego, dostepnych potgczen oraz biur podrézy znajduja-
cych sie na lotnisku. Informacje sg aktualizowane co najmniej
dwa razy w roku;

7) ,czarng liste przewoznikéw”;
8) informacje na temat ,Praw pasazerow”;

9) informacja na temat praw osdb niepetnosprawnych oraz oséb
0 ograniczonej sprawnosci korzystajgcych z transportu lotni-
czego;

10) aktualizowany na biezgco rozktad lotéw oraz wszelkie inne
informacje dotyczace lotdw (zgodnie z informacjami uzyska-
nymi od przewoznikow lotniczych);

11) informacje na temat wszelkich zaktécen (w pracy portu lot-
niczego, potgczeniach lotniczych, dojazdach na lotnisko)
mogacych mie¢ wptyw na sprawnosc odbycia podrozy przez
pasazerow.
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6. Dostep do informaciji dla pasazeréow

ZADANIE

ZALECENIA / KOMENTARZ

Zarzadzajgcy zapewnia pasazerom 6.1 Pasazerowie moga otrzymac¢ informacje na temat ustug dostep-
dostep do informaciji. nych na lotnisku poprzez informacje telefonicznag:

1)

4)

5)

numer informacji telefonicznej portu lotniczego jest dostepny
w ksigzce telefonicznej, na stronie internetowej oraz we wszel-
kich dokumentach publikowanych przez port lotniczy;

informacja telefonicznajest dostepnaw godzinach pracy portu
lotniczego. W czasie zamkniecia portu lotniczego, dzwonigcy
sg informowani o godzinach pracy portu oraz otrzymuja infor-
macje poprzez system zautomatyzowany;

telefony sg odbierane maksymalnie po pieciu sygnatach.
W pozostatych przypadkach dzwonigcy sag informowani
o przewidywanym czasie oczekiwania na potgczenie w jezyku
polskim oraz jezyku angielskim;

pasazer moze uzyskac telefonicznie przynajmniej te same in-
formacje, ktore sg dostepne na stronie internetowej;

osoby obstugujgce informacje telefoniczng méwig co najm-
niej w jezyku polskim oraz jezyku angielskim.

6.2 Punkt informaciji lotniskowej:

1)

punkt informacji jest czynny w godzinach otwarcia termina-
li. W innych przypadkach, godziny pracy sg podane do pu-
blicznej wiadomosci. Jesli punkt jest zamkniety, dostepny jest
alternatywny sposob otrzymania informacji (np. mozliwos¢
wykonania bezptatnego potgczenia do informaciji telefonicz-
nej portu lotniczego, numer informaciji tel., informacja o naj-
blizszym punkcie informacji lotniskowej, stanowisko ze strong
internetowg portu lotniczego);

personel jest tatwo dostepny. 95 proc. pasazeréw moze otrzy-
mac informacje w przeciggu 3 minut, pozostate 5 proc. pasa-
zerow nie czeka dtuzej niz 10 minut, poza przypadkami kryzy-
sowymi, gdzie majg zastosowanie odpowiednie procedury;

personel punktu informacyjnego oferuje pasazerom rozktad
lotdéw, broszury na temat praw pasazerow, plan miasta, bro-
szury turystyczne lub wskazuje miejsce, gdzie pasazer moze
uzyskac¢ takie informacje oraz wszelkie inne istotne informacje
zwigzane z biezgcg sytuacjg lotnictwa cywilnego (np. metody
postepowania na wypadek wystgpienia zagrozenia epidemio-
logicznego);

personel punktu informacyjnego postuguje sie co najmniej
jezykiem polskim oraz jezykiem angielskim. Informacja na te-
mat jezykdéw obcych uzywanych przez personel jest widoczna
dla pasazerow.
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6.3 Informacje na temat opo6znionych, odwotanych oraz przekiero-
wanych lotow podawane sg w czasie rzeczywistym do publicznej
wiadomosci przy wykorzystaniu:

1) informacji wizualnej publikowanej na monitorach;
2
3
4

) punktéw informacji lotniskowej;

) strony internetowej;

) informacji telefonicznej;

5) systemu informacji gtosowe;.

Przyczyny opoznien, odwotanych oraz przekierowanych lotéw sg

podawane do publicznej wiadomosci w uzgodnieniu z przewozni-
kiem lotniczym lub jego przedstawicielem.

7. Dojazd do / z portu lotniczego

ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ
Dojazd do / z portu lotniczego jest 7.1 Zarzgdzajacy powinni podejmowac dziatania w celu zagwaran-
sprawnie zorganizowany. towania, ze utatwienia w zakresie dojazdu do /z portu lotniczego
obejmuija;:

1) informacje o transporcie publicznym i niepublicznym tacza-
cym port lotniczy z miastem oraz informacje o aktualnych ce-
nach za te ustugi sg publicznie dostepne;

2) po dotarciu do portu lotniczego dostepne sg kierunkowskazy
informujace o umiejscowieniu poszczegoélnych terminali;

3) dojazd drogowy do portu lotniczego jest odpowiednio ozna-
kowany w sposob umozliwiajgcy kierowcy zlokalizowanie:

a) parkingdw przeznaczonych dla pasazerow oraz dostaw-
cow,

b) miejsc chwilowego postoju, przeznaczonych do opusz-
czenia pojazdu przez pasazeréw oraz odebrania pasa-
zerow,

¢) miejsc parkingowych przeznaczonych dla zwrotu wypo-
zyczonych samochoddéw;

4) informacje dotyczaca dojazdu do lotniska, gtéwnych drog
oraz miast jest odpowiednio rozmieszczona (np. znaki pio-
nowe, banery). W przypadku braku mozliwosci samodzielnej
organizacji oznakowania, zarzgdzajacy podejmuje wspotpra-
ce w tym zakresie z odpowiednimi stuzbami;

5) odpowiednie oznakowanie, w przypadku opuszczenia termi-
nali pieszo, umozliwiajgce zlokalizowanie:

a) parkingdw przeznaczonych dla pasazerow,

b) miejsc przeznaczonych dla odbioru pasazeréw przez
firmy transportowe,

c) przystankéw autobusowych, kolejowych,

d) miejsc wynajmu samochodéw,

e) pozostatych budynkow terminali, jesli istniejg w danym
porcie;

6) porty lotnicze skomunikowane z kolejg oferujg odpowiednie
oznakowanie dla pasazerow przyjezdzajacych oraz odjezdza-
jacych ze stacji kolejowej;

7) oznakowanie jest widoczne oraz regularnie aktualizowane.
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8. Parkingi
ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ

Parkingi dostosowane sg do potrzeb 8.1 Zarzgdzajgcy portem lotniczy powinien zapewnic¢, ze parkingi
pasazerow. portu lotniczego zorganizowane sg z uwzglednieniem nastepuja-
cych udogodnien:

1) przy wjezdzie na parking kierowca moze znalez¢ informacje
na temat:

a) rodzaju parkingu (dfugoterminowy, krétkoterminowy),
b) optatach;

2) w przypadku, gdy dany parking nie posiada wolnych miejsc,
umieszczana jest odpowiednia informacja przy wjezdzie na
ten parking, zawierajgca rowniez lokalizacje najblizszego wol-
nego parkingu;

3) parkingi zawierajgce ponad 300 miejsc podzielone sg na
oznakowane sektory;

4) droga do pokonania pieszo z parkingu do terminala oraz z ter-
minala do parkingu jest wyraznie oznakowana (np. znakami,
kolorami), zabezpieczona (np. poprzez odpowiednie oswietle-
nie, zabezpieczenia przed wjazdem pojazdéw) oraz dostepna
dla wézkow bagazowych;

5) miejsca parkingowe oddalone od budynkow terminali wiecej
niz 10 minut drogi pieszo lub dalej niz 500 metréw posiadajg
oznakowanie wskazujgce droge oraz czas potrzebny na do-
tarcie do terminali;

6) klient moze skorzystac ze srodkéw tgcznosci znajdujgcych sie
na parkingu oraz miejscu dokonywania optaty za parking dla
celéw uzyskania pomocy technicznej, zwigzanej z ptatnoscig
i sprawami ochrony;

7) parkingi sg chronione fizycznie lub systemami ochrony tech-
nicznej;

8) informacja na temat akceptowanych metod ptatnosci znajduje
sie w miejscu dokonywania optat oraz przy wjezdzie na par-
king. Punkty ptatnicze sg oznakowane w sposéb zapewniaja-
cy ich tatwe zlokalizowanie;

9) na kazdym z rodzajow parkingdéw zlokalizowane sg miejsca
dla oséb niepetnosprawnych z tatwym dostepem do termina-
li.

9. Infrastruktura portu lotniczego

ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ
Infrastruktura portu lotniczego 9.1 Zarzgdzajacy dokfada wszelkich staran, aby infrastruktura portu
zorganizowana jest przyjaznie dla lotniczego zorganizowana byta w sposob przyjazny dla pasazera z
pasazera. uwzglednieniem nastepujacych zatozen:

1) powierzchnie dostepne dla pasazerow (terminale, parkingi,
etc.) oraz znajdujagce sie tam wyposazenie i sprzet sg utrzy-
mane w dobrym stanie i czystosci. Metody oraz czestotliwosé
utrzymania czystosci sg dostosowane do natgzenia ruchu pa-
sazerskiego;
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2)

zapewniony jest odrebny cigg komunikacyjny przez odprawe
biletowo — bagazowa, kontrole bezpieczenstwa oraz realiza-
cje czynnosci zwigzanych z odprawg pasazerska przezna-
czony dla zatdg lotniczych, cztonkow misji dyplomatycznych i
konsularnych oraz os6b zrownanych z nimi na podstawie po-
rozumien miedzynarodowych;

wyznaczone sg strefy dla palgcych, w taki sposoéb, aby ko-
rzystanie z nich nie stwarzato niedogodnosci dla osob nie-
palacych lub w przypadku, gdy nie jest to mozliwe, objecie
zakazem palenia catlej strefy terminala pasazerskiego;

pasazerowie majg mozliwosSC korzystania ze sprzetu oraz

urzgdzen utatwiajgcych im poruszanie sie po infrastrukturze

portu lotniczego:

a) wizualnej informacji na temat wolnych miejsc parkingo-
wych,

b) automatéw do dokonywania ptatnosci za parking,

c) otwieranych automatycznie drzwi do terminali,

d) ruchomych schodéw utatwiajgcych poruszanie sie pomie-
dzy poziomami oraz pokonywanie difuzszych dystanséw
poziomych,

e) wind dostosowanych do potrzeb osdb niepetnospraw-
nych zainstalowanych pomiedzy poziomami,

f) kioskow samoobstugowych umozliwiajgcych automatycz-
ng odprawe biletowo-bagazowg oraz boarding,

g) rekawow prowadzgcych z terminali do samolotow,

h) tasmociggéw do odbioru bagazy;

wszelki wymieniony powyzej sprzet, ktory jest niesprawny
posiada odpowiednie oznakowanie informujgce o tym fakcie
i jednoczesnie zapewnione jest alternatywne rozwigzanie;

sprawnos¢ dziatania sprzetu jest regularnie weryfikowana
i zapewniona jest odpowiednia obstuga;

pasazerowie majg dostep do toalet bez wzgledu na to, w kto-
rej czesci terminala sie znajdujg. Na terenie portu znajdujg sie
toalety dostosowane do potrzeb osob niepetnosprawnych
oraz 0s6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Szczegdlna
uwaga zwracana jest na czystosc oraz zapach. Harmonogram
potwierdzajgcy sprzgtanie toalet jest umieszczony w kazdej
toalecie;

miejsca siedzgce sg dostepne w roznych czesciach terminala
(miejsca odprawy biletowo-bagazowej, poczekalni przedodlo-
towej, odbioru bagazu, przylotu) i jednoczesnie utrzymane sg
w czystoéci oraz dobrym stanie technicznym. Odpowiednia
ilo§¢ miejsc zarezerwowana jest dla osob niepetnosprawnych
oraz osOb o ograniczonej sprawnosci ruchowej;

w widocznych miejscach portu lotniczego znajdujg sie ogto-
szenia oraz ulotki ostrzegajgce przed konsekwencjami prze-
mytu narkotykow i innych materiatow lub przedmiotoéw zabro-
nionych do przewozu oraz karami, ktorym moga podlegac
osoby oskarzone o naruszenie odpowiednich przepisow;

10)na lotnisku funkcjonuje system informacji gtosowej. Komuni-

katy podawane sg w jezyku polskim oraz jezyku angielskim.
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9.2 Zarzgdzajgcy zapewnia, ze w porcie lotniczym dostepna jest
wystarczajgca ilos¢ wozkow bagazowych, przy uwzglednieniu na-
stepujgcych zatozen:

1)

10. Oznakowanie portu lotniczego

ZADANIE

Oznakowanie portu lothiczego umoz-
liwia pasazerowi samodzielne i fatwe
przemieszczanie sie po jego infra-
strukturze.

10.1

wozki bagazowe dostepne sg przy tasmociggach w miejscu

odbioru bagazu oraz w innych miejscach terminali, gdzie

mogg by¢ potrzebne pasazerom. Wozki bagazowe dostepne

sg przynajmniej w strefach:

a) parkingowych,

b) krotkoterminowych miejsc postojowych przeznaczonych
do podwdzki pasazerow,

c) odbioru bagazu oraz przylotowych,

d) hotelu, o ile skomunikowany jest bezposrednio z termina-
lem;

W przypadku, gdy korzystanie z wozkow wymaga monet lub
zetonow dostepne sg automaty z zetonami lub automaty do
rozmieniania monet. Informacja o lokalizacji automatow jest
umieszczona przy tasmociggach w miejscu odbioru bagazu.

ZALECENIA / KOMENTARZ

Zarzadzajgcy powinien uwzgledni¢ nastepujgce dziatania

w celu odpowiedniego zorganizowania oznakowania portu lotnicze-

go:
1)

2)
3)

wszelkie oznakowania uzywane w terminalach majg spojny
charakter i kolorystyke;

oznakowanie jest widoczne i regularnie aktualizowane;

na kazdym etapie swojej podrozy pasazerowie majg mozli-

wos¢ samodzielnego odnalezienia drogi do:

a) strefy odlotéw, w tym przynajmniej stanowisk odprawy bi-
letowo-bagazowej, kontroli bezpieczenstwa, boardingu,

b) strefy przylotéw, w tym miejsca odbioru bagazu,

c) punktow informacyjnych,

d) toalet;

w przypadku modyfikacji ciggu komunikacyjnego stosowana
jest informacja tymczasowa (oznakowanie lub personel);

systemy informacji o lotach w réznych czesciach terminali in-

formujg o odlotach i przylotach, wtaczajgc w to:

a) numer lotu,

b) czasrozktadowy oraz uaktualniany czas rzeczywisty przy-
lotu / odlotu,

c) miejsce docelowe lub poczgtkowe potgczenia lotniczego,

d) status lotu (np. wylgdowat, opdzniony, odprawa);

e) dodatkowe informacje: miejsce odprawy, numer tasmo-
ciggu itp.

Systemy informacji wspierane sg, tam gdzie jest to niezbed-
ne, styszalnymi komunikatami dzwiekowymi;
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6) systemy teleinformacyjne oraz inne oznaczenia, utatwiajgce
sprawne przemieszczanie sie pasazera na terenie portu lot-
niczego, ze szczegolnym uwzglednieniem stanowisk odprawy
biletowo — bagazowej oraz punktéw kontroli bezpieczenstwa
powinny uwzglednia¢ miedzynarodowe przepisy w tym zakre-
sie (Doc 9636, “International signs to provide guidance to per-
sons at airports and marine terminals”, ICAO & IMO / Doc 9249,
“Dynamic Flight-Related Public Information Displays”, ICAQO);

7) systemy teleinformacyjne sporzgdzane sg co najmniej w dwoch
jezykach, w tym w jezyku polskim i w jezyku angielskim oraz
uwzgledniajg mozliwe udogodnienia dla os6b z wadami wzro-
ku i stuchu (odpowiednia kolorystyka, wielko$¢ czcionek);

8) informacje o rozpoczeciu odpraw na stanowiskach odprawy
biletowo - bagazowej oraz stanowiskach wejscia na poktad
(boardingu) ogtaszane sg w ramach funkcjonujgcego syste-
mu gfosowej informacji pasazerskiej w jezyku polskim i w je-
zyku angielskim.

11. Maksymalny czas obstugi pasazera

ZADANIA

1. Zarzadzajagcy we wspotpracy ze
Strazg Graniczng oraz Stuzbg Celng
zmierzajg do osiggniecia 60 minuto-
wego czasu odprawy pasazerow od-
latujgcych.

2. Zarzadzajgcy we wspotipracy ze
Strazg Graniczng oraz Stuzbg Celng
zmierzajg do osiggniecia 45 minuto-
wego czasu zakonczenia wszystkich
niezbednych formalnosci pasazeréw
przylatujacych.

ZALECENIA / KOMENTARZ

11.1 Zatgcznik 9 ICAO zaleca ustalenie jednogodzinnego limitu
czasu na realizacje obowigzkowych formalnosci odlotowych dla
wszystkich pasazeréw wymagajgcych standardowej obstugi, liczo-
ny od chwili stawienia si¢ pasazera w pierwszym punkcie obstugi
portu lotniczego.

11.2 Zatgcznik 9 ICAO zaleca, aby formalnos$ci zwigzane z odprawg
przylatujacych pasazerow podlegajgcych standardowej odprawie
zostaty wykonane w przeciggu czterdziestu pieciu minut od mo-
mentu zejécia z pokfadu statku powietrznego, niezaleznie od roz-
miaru statku powietrznego i zaplanowanego czasu przylotu.

12. Odprawa biletowo-bagazowa

ZADANIE

Zarzgdzajacy zwraca szczeg6lng uwa-
ge na organizacje odprawy biletowo-
bagazowe;j.

ZALECENIA / KOMENTARZ

12.1 Sprawne dokonanie odprawy biletowo-bagazowej ma zasad-
nicze znaczenie dla zapewnienia mozliwosci szybkiego przemiesz-
czenia sie pasazera przez infrastrukture portu lotniczego. Dlatego
tez, zarzgdzajgcy oraz funkcjonujgcy w porcie lotniczym Komitet
do spraw Utatwien powinien zwroci¢ szczegolng uwage na zapew-
nienie odpowiednich rozwigzan organizacyjnych, umozliwiajgcych
sprawne dokonywanie odprawy biletowo-bagazowe;j.

12.2 Zarzgdzajgcy powinni zwracac¢ szczegolng uwage na prawidto-
wg organizacje odprawy biletowo-bagazowej, uwzgledniajgc m.in.
nastepujgce dziatania:

1) w przypadku duzego natezenia ruchu wewnatrz terminala
pasazerskiego zalecane jest stosowanie wydzielonych cig-
gow komunikacyjnych wygrodzonych tasmowymi barierami
oddzielajgcymi; w przypadku, gdy infrastruktura na to zezwa-
la, jeden cigg powinien by¢ przeznaczony dla osob niepet-
nosprawnych lub oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej,
opiekunow z dzie¢mi, kobiet w zaawansowanej cigzy oraz
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13. Kontrola bezpieczenstwa
ZADANIE

Zarzadzajgcy efektywnie organizujg
proces kontroli bezpieczenstwa.

pasazerow podrozujacych klasg pierwszg i biznes, cztonkow
misji dyplomatycznych i konsularnych oraz osob zréwnanych
z nimi na podstawie porozumien miedzynarodowych;

2) w przypadku utworzenia sie znaczgcej dtugosci kolejki do
odprawy biletowo-bagazowej, przedstawiciel zarzgdzajgce-
go lub przewoznika lotniczego powinien prowadzi¢ dziatania
usprawniajgce odprawe, w tym dodatkowo informowac o pro-
cedurach odprawy oraz efektywnie przyporzgdkowywac pa-
sazerow do stanowisk odprawy biletowo-bagazowej;

3) obsada stanowisk odprawy biletowo-bagazowej powinna od-
powiadac natezeniu ruchu pasazerskiego;

4) wprowadzenie stanowisk samodzielnej odprawy biletowe;j
oraz nowoczesnych technologii usprawniajgcych odprawe;

5) informacja na temat niezbednych dokumentéw podrézy oraz
wiz, ograniczen w rozmiarze i/lub ilosci bagazu powinna by¢
przekazywana pasazerowi jeszcze przed podejsciem do sta-
nowiska odprawy. Informacja moze zosta¢ przekazana po-
przez systemy wizualne (plakaty, systemy video) lub osobi-
Scie przez obstuge.

ZALECENIA / KOMENTARZ

13.1 Wiasciwe zorganizowanie procesu kontroli bezpieczenstwa ma
kluczowe znaczenie dla wyeliminowania opdznieh mogacych po-
wstawaé podczas przemieszczania sie pasazera przez infrastruk-
ture portu lotniczego. Poprzez wiasciwe zorganizowanie procesu
kontroli bezpieczenstwa nalezy rozumie¢ odpowiednig konfiguracje
punktéw kontroli bezpieczenstwa, zapewnienie obsady operatorow
kontroli oraz ewentualnie personelu pomocniczego, ktéra odpowia-
databy natezeniu ruchu pasazerskiego.

13.2 Zorganizowanie kontroli bezpieczenstwa pasazerow oraz ich
bagazu kabinowego, w tym adekwatna liczba punktéw kontroli bez-
pieczehstwa do ilosci odprawianych pasazeréw powinna zapew-
nia¢, ze czas oczekiwania na kontrole bezpieczenstwa nie przekra-
cza 10 minut dla 80 proc. pasazerow oraz 20 minut dla 95 proc.
pasazeréw. W przypadku, gdy opdznienia przekraczajg wyznaczo-
ne limity czasu wprowadzane sg dodatkowe $rodki w celu uspraw-
nienia wykonywania kontroli bezpieczenstwa.

13.2.1 Czas oczekiwania pasazeréw na kontrole jest podany do ich
wiadomosci poprzez odpowiednig informacje wizualna.

13.3 Aktualna informacja na temat przedmiotéw zabronionych do
transportu lotniczego oraz wszelkich innych istotnych informacji dla
pasazeréw z obszaru ochrony lotnictwa cywilnego umieszczona
jest:
1) na stronie internetowej portu lotniczego (bezposrednio lub za
pomocg odsyfaczy do wiasciwych stron);

2) w drukowanym rozktadzie lotow, ktory jest uaktualniany co
najmniej dwa raz w roku;

3) w réznych miejscach portu lotniczego, przynajmniej przy sta-
nowiskach odprawy biletowo-bagazowej oraz w strefie kon-
troli bezpieczenstwa.
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13.4 Kolejki dla pasazerow sg odpowiednio zorganizowane poprzez
wydzielenie tasmociggami lub przez personel kierujgcy wiasciwym
przeptywem oso6b.

13.5 W przypadku, gdy infrastruktura portu na to zezwala, jedno
stanowisko kontroli bezpieczenstwa powinno by¢ przeznaczone do
kontroli oséb niepetnosprawnych lub os6b o ograniczonej sprawno-
Sci ruchowej, opiekunow z dzie¢mi, kobiet w zaawansowanej cigzy
oraz pasazerow podrozujgcych klasg pierwszg i biznes, zatog lotni-
czych; cztonkow misji dyplomatycznych i konsularnych oraz osob
zrownanych z nimi na podstawie porozumien miedzynarodowych.

13.6 Zarzgdzajgcy powinien zorganizowac pomieszczenie przezna-
czone do przeprowadzania osobistej kontroli bezpieczenstwa pa-
sazera, wyposazonego W CO najmniej jedno miejsce siedzace oraz
umozliwiajgce przeprowadzenie kontroli pasazera z ograniczong
mozliwoscig poruszania sie.

13.7 Zarzadzajgcy powinien wyznaczyC odrebne pomieszczenie
przeznaczone do przeprowadzania kontroli manualnej bagazu re-
jestrowanego.

13.8 Konfiguracja punktow kontroli bezpieczenstwa pasazerdow oraz
ich bagazu kabinowego powinna uwzgledniac:

1) system informacji wizualnej informujacy pasazera o procedu-
rach kontroli oraz o przedmiotach zabronionych do przewozu
lotniczego. Informacja w postaci plakatéw lub filméw video
powinna by¢ dostarczana w miejscu, w ktorym pasazerowie
oczekujg na kontrole;

2) maksymalne wydtuzenie rolek przed i po urzgdzeniu rentge-
nowskim, co ma zasadniczy wptyw na mozliwos¢ przygoto-
wania sie pasazera do kontroli bezpieczenstwa oraz sprawne
opuszczenie strefy kontroli;

3) rozmieszczenie dodatkowych stotéw do pakowania bagazy
po kontroli bezpieczenstwa;

4) obsade operatoréw kontroli bezpieczenstwa oraz personelu
pomocniczego uwzgledniajaca natezenie ruchu pasazerskie-
go oraz zapewniajgcg sprawne przeprowadzenie kontroli;

5) wystarczajgcg ilo$¢ pojemnikédw przeznaczonych na przed-
mioty podlegajgce kontroli w zroznicowanej wielkosci umozli-
wiajgcej umieszczenie w nich:

a) okrycia wierzchniego,
b) przedmiotéw metalowych, sprzetu elektronicznego, pty-
now;

6) maty podiogowe w przypadku kontroli obuwia pasazerow
oraz ochraniacze na stopy;

7) zamykane torebki plastikowe o pojemnosci jednego litra do
pakowania ptynow;

8) stoly, fawy lub inne powierzchnie przeznaczone do kontroli
manualnej bezpieczenstwa bagazu kabinowego;



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 1458 — Poz. 81

9) umieszczenie ograniczen w odlegtosci do 1-2 m. za urzgdze-
niem rentgenowskim uniemozliwiajgcych sieganie po bagaz
przez pasazera. Rozwigzanie to sprawia, ze pasazerowie pa-
kujg swoje rzeczy na przeznaczonych do tego celu stofach lub
na dalszym odcinku rolek urzgdzenia RTG i nie blokujg tym
samym pracy w punkcie kontroli bezpieczenstwa.

13.9 W przypadku zidentyfikowania, podczas kontroli bezpieczeh-
stwa, posiadania przez pasazera przedmiotow zabronionych do
wnoszenia do strefy zastrzezonej lotniska oraz przewozu w bagazu
kabinowym zalecane jest zapewnienie:

1) pojemnika przeznaczonego na przedmioty zabronione, jezeli
pasazer wyraza zgode w formie ustnej lub pisemnej na ich
pozbycie sig;

2) mozliwoéci odptathego zdeponowania zidentyfikowanych
przedmiotow zabronionych;

3) mozliwoéci przestania na wskazany przez pasazera adres
za posrednictwem agenta pocztowego zidentyfikowanych
przedmiotow.

Rodzaje przedmiotow podlegajgcych deponowaniu, o ktorych
mowa w pkt 1 oraz sposob jego realizacji, powinien okresli¢ za-
rzadzajgcy portem lotniczym i podac je do publicznej wiadomosci
poprzez umieszczenie informacji w punkcie odprawy biletowo-ba-
gazowej oraz w punkcie kontroli bezpieczenstwa. Jednoczesnie
warto podkresli¢, ze deponowanie przez pasazera przedmiotow,
o ktorych mowa w pkt 1, nie powinno powodowac opoznienia czasu
odlotu statku powietrznego.

14. Udogodnienia dla pasazeréw

ZADANIE

Zarzgdzajgcy doktada wszelkich sta-
ran dla wprowadzenia udogodnien dla
pasazerow.

ZALECENIA / KOMENTARZ

14.1 W celu umozliwienia odbycia przez pasazeréw mozliwie kom-
fortowej podrézy, zarzgdzajgcy w miare posiadanych mozliwosci
powinien rozwazy¢ wprowadzenie nastepujgcych udogodnien dla
pasazerow:

1) pokoje dla opiekundw z dzieckiem lub pomieszczenia, gdzie
mozna przebra¢ i nakarmi¢ mate dziecko sg dostepne w roz-
nych czesciach portu lotniczego;

2) dostep do nastepujgcych ustug oraz punktéw handlowych
podczas godzin funkcjonowania portu lotniczego:

finansowych (np. bankomaty, kantory wymiany walut),

wynajmu samochodow,

pocztowych,

ubezpieczeniowych,

informaciji turystycznej,

sklepow, w tym sklepdw z prasg, pamigtkami i upominkami,

automatow telefonicznych,

punktéw pierwszej pomocy medycznej,

miejsc przeznaczonych dla osoéb oczekujgcych na po-

dréznych,

bezprzewodowego Internetu (odpowiednia informacja na

ten temat jest widoczna dla pasazerow),

restauracje oraz catering dostepne sg dla pasazeréw

w czesciach ogoélnodostepnej oraz zastrzezonej terminali;
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3)

5)

6)

7)

godziny otwarcia punktow ustugowych/handlowych oraz
mozliwe metody ptatnosci sg podane do publicznej wiadomo-
Sci;

na terenie portu lotniczego funkcjonuje biuro zagubionych
przedmiotow. W sytuacji, gdy przedmiot posiada dane kon-
taktowe wtasciciela, personel portu lotniczego kontaktuje sie
z dang osobg. Numery telefonéw ,biura zagubionych przed-
miotoéw” oraz informacje na temat jego lokalizacji sg podane
do publicznej wiadomosci na stronie internetowej przewozni-
ka oraz odpowiednia informacja znajduje sie na terenie portu
lotniczego;

automaty z napojami oraz zywnoscig dostepne sg w réznych
czesciach portu lotniczego;

miejsca do natadowania baterii telefonéw komérkowych oraz
komputeréw przenosnych;

Wi —fi.

15. Jakosé ustug swiadczonych przez zarzadzajacych

ZADANIE

Zarzgdzajgcy swiadczy wysokg jakosé
ustug.

ZALECENIA / KOMENTARZ

15.1 Zarzadzajgcy powinien swiadczy¢ ustugi z uwzglednieniem
obszarow i zalecen niniejszych wytycznych.

15.2 Jakos¢ swiadczonych ustug opisana jest w Programie Uta-
twien Portu Lotniczego.

15.3 Zarzgdzajgcy powinien przeprowadzaé corocznie badanie sa-
tysfakcji klienta, obejmujgce co najmnie;j:

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

dostepnos¢ ustug,

uprzejmos$¢ personelu,

system informaciji i oznakowanie,
komfort i zakres udogodnien,
czystosc¢ i porzadek,

parkingi,

bezpieczenstwo.

Procent satysfakciji jest mierzony dla kazdego obszaru.

15.4 Zarzadzajacy powinien przeprowadzac¢ przynajmniej raz na
trzy lata badanie dotyczace oczekiwan klienta.

15.5 Zarzadzajgcy portem lotniczy powinien opracowac i wdrozy¢
plan dziatania na podstawie informacji uzyskanych od pasazeréow
i klientow portu lotniczego w postaci:

1)
2)
3)

badania satysfakcji,
badania oczekiwan,

otrzymanych wnioskéw, propozycji zmian oraz skarg.
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Plan dziatania obejmuje co najmnie;j:

1)

obszary z badania satysfakciji, ktére ulegty pogorszeniu pod-
czas ostatniego roku,

obszary z badania satysfakcji, ktorych poziom jest nizszy niz
85 proc.,

rezultat badania oczekiwan,

gtoéwne zrodta skarg.

Plan jest zatwierdzany i stosowany przez kierownikow odpowied-
niego szczebla.

15.6 Zarzadzajgcy portem lotniczym powinien udziela¢ odpowiedzi
na wszystkie wnioski i skargi wptywajgce od pasazerow:

1)

wszelkie pisemne skargi sg rejestrowane oraz udzielana jest
odpowiedz w przeciggu 10 dni roboczych (ostateczna odpo-
wiedz lub potwierdzenie otrzymania),

w sytuacji, gdy szczegotowe zbadanie sprawy jest konieczne,
odpowiedz wysytfana jest nie dfuzej niz po 20 dniach robo-
czych od otrzymania, za wyjatkiem zapytan natury prawnej,
w stosunku do ktérych dgzy¢ powinno sie do udzielenia od-
powiedzi w terminie 30 dni;

formularze uwag, skarg i wnioskow powinny by¢ dostepne na
stronie internetowej oraz w punktach informacji lotniskowe;.
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Il Metody i Srodki w zakresie utatwien mozliwe do stosowania przez
przewoznikéw lotniczych

1. Ufatwienia dla podroznych

ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ
Przewoznik lotniczy wprowadzi 1.1 Przewoznik lotniczy rozwazy wprowadzenie zalecen mogacych
system utatwien dla pasazeréw. mie¢ pozytywny wptyw na sprawne odbycie podrézy przez pasaze-

row w zakresie:

1) zorganizowania w ramach komputerowego systemu rezerwa-
cyjnego, jesli taki system istnieje, funkcji umozliwiajgcej oso-
bie niepetnosprawnej lub osobie 0 ograniczonej sprawnosci
ruchowej zgtoszenia potrzeb w zakresie opieki w trakcie po-
drozy;

2) zastosowania zasady pierwszenstwa przy odprawie biletowo-
bagazowej dla oséb podrdzujacych z dzie¢mi do lat 6, osob
0 ograniczonej mozliwoéci poruszania sie oraz kobiet w za-
awansowanej cigzy;

3) umieszczenia na stronie internetowej przewoznika lotnicze-
go informacji o obowigzywaniu postanowien rozporzgdzenia
Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie Krajo-
wego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujgcego
zasady ochrony lotnictwa, szczegdlnie w zakresie kontroli
bezpieczehstwa oraz przedmiotow zabronionych do trans-
portu lotniczego, rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego
(WE) nr 261/2004 z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w
przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub
duzego opdznienia lotow;

4) zapewnienia na poktadzie statku powietrznego widocznej
informacji, o zakazie uzywania na poktadzie statku powietrz-
nego wszelkich przenosnych urzadzen elektronicznych emi-
tujgcych sygnaty radiowe, zakazie palenia oraz spozywania
alkoholu wniesionego samodzielnie na poktad;

5) podjecia odpowiednich srodkéw podczas odprawy biletowo-
bagazowej w celu zapewnienia, ze pasazerowie znajdujg sie
w posiadaniu dokumentow wymaganych przez panstwo tran-
zytowe lub panstwo przeznaczenia;

6) umieszczenia na stronie internetowej, w dostepnych formach,
zasad bezpieczenhstwa, ktére przewoznik stosuje do przewo-
zu 0sOb niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej sprawno-
Sci ruchowej, jak rowniez przewozu sprzetu do poruszania sig,
co wynika z art. 4 ust. 3 rozporzgdzenia (WE) nr 1107/2006
w sprawie praw 0sOb niepetnosprawnych oraz oséb o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej podrozujacych drogg lotnicza.
Informacja ta moze by¢ wzbogacona o dane dotyczgce do-
puszczalnej wielkosci bagazu kabinowego oraz o sposobie
przeprowadzenia kontroli bezpieczenhstwa.
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2. Wyposazenie statkéw powietrznych
ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ

Przewoznik powinien zwracaé¢ uwage
na dostosowanie wyposazenia stat-
kéw powietrznych do szczegélnych
potrzeb pasazeréw.

2.1 Zgodnie z zaleceniami Doc. 30 cz. | Europejskiej Konferenciji
Lotnictwa Cywilnego (ECAC) nowe statki powietrzne wprowadzane
przez przewoznika lotniczego do uzytku lub po przeprowadzeniu
ich gruntownego remontu, powinny spetnia¢ nastepujace wymaga-

nia:

1)

w statku powietrznym posiadajgcym 30 lub wiecej miejsc sie-
dzgcych, przynajmniej 50% wszystkich miejsc siedzacych
znajdujacych sie przy przejsciu bedzie miata ruchome podto-
kietniki;

statek powietrzny posiadajgcy wiecej niz jedno przejscie po-
miedzy rzedami miejsc siedzgcych powinien by¢ wyposazony
w przynajmniej jedng przestronng toalete przystosowang dla
potrzeb osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej;

statek powietrzny posiadajacy przynajmniej dwie toalety, po-
winien posiada¢ przynajmniej jedng toalete przystosowang
dla potrzeb osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczo-
nej sprawnosci ruchowej i wyposazong w drzwi otwierane ze-
wnetrznie lub przesuwane, posiadajgce kurtyny po obydwu
stronach korytarza zapewniajgce prywatnos¢, a w razie ko-
niecznosci — réwniez chowany prog;

statek powietrzny posiadajacy 100 lub wiecej miejsc siedzg-
cych powinien posiada¢ na pokftadzie przynajmniej jeden
wozek dla osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej;

statek powietrzny posiadajgcy 60 lub wiecej miejsc siedzg-
cych oraz wyposazony w toalete przystosowang dla potrzeb
osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej sprawno-
Sci ruchowej powinien mie¢ na poktadzie wozek inwalidzki
podczas kazdego lotu;

statek powietrzny posiadajgcy 60 lub wiecej miejsc siedzg-
cych niewyposazony w toalete przystosowang do potrzeb
osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej sprawno-
Sci ruchowej powinien mie¢ na pokfadzie przynajmniej jeden
wozek inwalidzki, jesli potrzeba taka zostata zgtoszona przy-
najmniej 48 godzin przed odlotem;

statek powietrzny posiadajgcy 100 lub wiecej miejsc sie-
dzgcych powinien mie¢ miejsce w kabinie przeznaczone do
transportu ztozonego pionowo woézka inwalidzkiego nieprze-
kraczajgcego wymiarow I1SO.
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3. Jakos¢ ustug swiadczonych przez przewoznika
ZADANIE ZALECENIA / KOMENTARZ

Przewoznik $wiadczy wysokg jakos¢ 3.1 Przewoznik lotniczy swiadczy ustugi z uwzglednieniem obsza-
ustug. réw i zalecen niniejszych wytycznych.

3.2 Przewoznik przeprowadza corocznie badanie satysfakcji
klienta, obejmujgce co najmnie;j:

a) dostepnosé ustug,

b) uprzejmosc¢ personelu,
c) system rezerwacji,

d) komfort udogodnien,
e) czystosc i porzgdek.

Procent satysfakciji jest mierzony dla kazdego obszaru.

3.3 Przewoznik lotniczy przeprowadza przynajmniej raz na trzy
lata badanie dotyczace oczekiwan klienta.

3.4 Przewoznik lotniczy opracowuje i wdraza plan dziatania na
podstawie informaciji uzyskanych od pasazeréw i klientéw portu lot-
niczego w postaci:

a) badania satysfakciji,

b) badania oczekiwan,

c) otrzymanych wnioskow, propozycji zmian oraz skarg.

Plan dziatania obejmuje co najmnie;j:

a) obszary z badania satysfakcji, ktore ulegly pogorszeniu
podczas ostatniego roku,

b) obszary z badania satysfakcji, ktérych poziom jest nizszy
niz 85 %,

c) rezultat badania oczekiwan,

d) gtowne zrodta skarg.

Plan jest zatwierdzany i stosowany przez kierownikow odpo-
wiedniego szczebla.

3.5 Przewoznik lotniczy udziela odpowiedzi na wszystkie wnioski i
skargi wptywajgce od pasazerow:

a) wszelkie pisemne skargi sg rejestrowane oraz udzielana
jest odpowiedz w przeciagu 10 dni roboczych (ostateczna
odpowiedz lub potwierdzenie otrzymania),

b) w sytuacji, gdy szczegotowe zbadanie sprawy jest ko-
nieczne, odpowiedz wysytana jest nie diuzej niz po 20
dniach roboczych od otrzymania, za wyjgtkiem zapytan
natury prawnej, w stosunku do ktdrych dgzy¢ powinno sie
do udzielenia odpowiedzi w terminie 30 dni.
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lIl. SCHEMAT PROGRAMU ULATWIEN PORTU LOTNICZEGO

1. Zagadnienia ogoéine

1.1. Cele programu i odpowiedzialno$¢ za jego wprowadzenie.

1.2. Krajowe, wspolnotowe i miedzynarodowe uregulowania prawne.

1.3. Zespot Ochrony Lotniska / Zesp6t do spraw Utatwien.

1.4. Wyznaczenie i zadania wewnetrznego koordynatora do spraw utatwien.
1.5. Przewoznicy operujgcy z danego lotniska.

2. Charakterystyka portu lotniczego

2.1 Opis infrastruktury portu lotniczego.

2.2 Charakterystyka fizyczna lotniska i oznakowanie tras dojazdu.

2.3 Opis stref ogoinodostepnej i zastrzezonej lotniska.

2.4 Charakterystyka terminali pasazerskich.

2.5 Oznakowanie portu lotniczego.

2.6 Organizacja odprawy biletowo bagazowe;j.

2.7 Umiejscowienie punktdw pomocy osobom z ograniczong mozliwoscig poruszania sie oraz punktow
informacji pasazerskie;.

2.8 Umiejscowienie pomieszczen dla opiekundw z dzie¢mi, sposob ich oznaczenia i wyposazenie.

2.9 Rozmieszczenie poczekalni przedodlotowych oraz ich wyposazenie.

2.10 Umiejscowienie i oznaczenie toalet.

2.11 Opis oraz umiejscowienie istniejacych udogodnien dla pasazerow korzystajgcych z lotniska.

2.12 Umiejscowienie stref dla palgcych.

2.13 Zastosowanie rozwigzan organizacyjnych zapewniajgcych sprawny przeptyw pasazerow.

214 Dostepnos¢ wozkéw bagazowych.

215 Parkingi.

3. Dostep do informacji dla pasazeréw oraz zawartos¢ strony internetowej portu lotniczego
3.1 Sposob informowania na temat opdznionych, odwotanych oraz przekierowanych lotach.

4. Zastosowanie technologii biometrycznych w procedurach odprawy pasazerskiej i systemu ochrony
lotniska

5. System konsultacji funkcjonujacy na lotnisku

6. Zastosowanie utatwien w procesie przeprowadzania kontroli bezpieczenstwa

6.1. Rodzaj i zakres zastosowanej informacji, w tym wizualnej okreslajgcej procedury zachowania sig¢ pa-
sazera przed poddaniem go kontroli bezpieczenstwa.

6.2. Dodatkowe wyposazenie stanowisk kontroli bezpieczenstwa z uwzglednieniem utatwien w lotnictwie
cywilnym.

6.3. Procedura postgpowania w przypadku zidentyfikowania przedmiotow zabronionych podczas kontroli
bezpieczenstwa.

6.4 Umiejscowienie pomieszczen do przeprowadzenia osobistej kontroli bezpieczenstwa oraz ich wypo-
sazenie.

6.5 Umiejscowienie pomieszczenia przeprowadzenia kontroli manualnej bagazu rejestrowanego.

7. Przedsiewziecia zapewniajgce efektywnosé programu
7.1  Procedury sprawowania nadzoru nad wdrazaniem postanowien Programu Ufatwien.
7.2 Organizacja kontroli wewnetrznych lotniskowego systemu utatwien.
7.3 Jakosc ustug Swiadczonych przez zarzgdzajgcego.
7.4 Monitoring jakosci, w tym maksymalnego czasu obstugi pasazera.
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KOMUNIKAT NR 43
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 lipca 2010r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 341/09

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 31
maja 2009 r., na spadochronie Cruislite 210, na
ktérym 595 skok wykonywat skoczek spado-
chronowy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Skoczkowie wykonywali skoki z lgdowaniem w te-
renie przygodnym (boisko szkolne). Przed wykona-
niem skoku nad terenem przygodnym, skoczkowie
przy pomocy zrzutu sondy papierowej, sprawdzili
site i kierunek wiatru. Skoczek, ktory ulegt wypadko-
wi wyskoczyt z samolotu na wysokosci 1500 m jako
pierwszy. Po wykonaniu nakazanego opoznienia
otworzyt spadochron gtéwny. Lot na spadochronie
przebiegat prawidtowo. Ostatni zakret wykonat nad
miejscem Igdowania (boiskiem) na wysokosci oko-
to 60 m, zbyt blisko nawietrznej krawedzi boiska,
ograniczajgc niebezpiecznie diugosc¢ ostatniej pro-
stej do ladowania pod wiatr. W celu unikniecia la-
dowania poza boiskiem (na niebezpiecznych prze-
szkodach terenowych m.in.: ogrodzenie, szklarnia,
zabudowania) skoczek do samego lgdowania leciat
na spadochronie mocno zahamowanym, momen-

tami na granicy przeciggniecia. W wyniku duzej
predkosci pionowej przy lgdowaniu skoczek doznat
urazu kregostupa (ztamanie kompresyjne).

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze przyczy-
nami wypadku byty:
niewtasciwa ocena predkosci wiatru w fazie
podejscia do lgdowania, co spowodowato
wykonanie przez skoczka niskiego zakretu
pod wiatr i zbyt blisko przeszkdd znajduja-
cych sie po nawietrznej stronie terenu przy-
godnego, wybranego do lgdowania,
wykonanie koncowego podejscia do lgdo-
wania na bardzo mocno zahamowanym
spadochronie w strefie zawirowan po za-
wietrznej stronie przeszkod terenowych, co
spowodowato przyziemienie z duzg pred-
koscig pionowg i doznanie przez skoczka
powaznego urazu ciata.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata nastepujgcy, zastoso-
wany, srodek profilaktyczny:

Ze wszystkimi skoczkami oraz uczniami-skocz-
kami zostaty omowione przyczyny wypadku oraz
prawidtowy sposob oceny warunkow terenowych
w powigzaniu z predkoscig wiatru i optymalnym
sposobem wykonania podejScia do lgdowania.
Szczegoblng uwage zwrécono na element spraw-
dzania predkosci wiatru i oceny terenu przed wy-
konaniem ostatniego zakretu i przygotowaniu sie
na turbulencje wystepujace za przeszkoda tereno-

wa.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 44
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

zdnia 7 lipca 2010r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 849/08

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
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 11
listopada 2008 r., na szybowcu SZD-50-1 Junior,
na ktérym lot wykonywat pilot szybowcowy, lat
43, klasyfikuje do kategorii:

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

. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot przybyt na lotnisko w Jeleniej Goérze
(EPJG) z zamiarem wykonania lotu na fali. Po-
mimo zaliczonego przygotowania do lotow falo-
wych instruktor udzielit pilotowi szczegotowego
instruktazu, dotyczgcego lotu na fale i sprawdzit
jego przygotowanie w zakresie obstugi aparatu-
ry tlenowej TA-03-A. Przy sprawdzeniu stanu tle-
nu w butli szybowca okazato sie, ze wskazowka
manometru znajduje sie na granicy tuku zottego
i zielonego. Przetoczono szybowiec pod hangar
samolotowy w celu uzupetnienia tlenu. Instalacja
tlenowa zostata napetniona tak, ze wskazowka
manometru znajdowata sie w potozeniu oko-
to 5 mm od konca zielonego tuku. Przed samym
startem instruktor odkrecit zawor butli tlenowej za-
budowanej w kadfubie szybowca. Pilot sprawdzit
przeptyw tlenu, otwierajgc zawér gtowny (regu-
lacyjny) aparatury tlenowej tak, ze wskazowka
przeptywomierza znajdowata sie miedzy cyframi 6
i 8, a nastepnie zakrecit zawor gtowny i potwierdzit
sprawnosc¢ aparatury.

Start za samolotem nastgpit 0 godzinie 09.48
UTC. O godzinie 11.32.46 pilot osiagnat wysokosc¢
6286 m. W tym czasie instruktor nadzorujacy lot ze
startu wywotywat przez radiostacje ,,Junior Alfa Golf’
(numer startowy szyboweca), chcac otrzymac jakas
informacje o jego pozycji i wysokosci. Dopiero po

kilkakrotnym wywotaniu pilot Juniora odpowiedziat,
potwierdzajgc noszenie ok. 0,5 m/s. O godzinie
12.01.34 szybowiec osiggnat najwiekszg wysokosc
w tym locie, tj. 6350 m, pozostajgc na tej wysoko-
sci, wykonat okrgzenie w prawo. Wtedy zaobser-
wowat u siebie pewng ,,osowiafosc” i jak zeznat ,,...
postanowitem zwiekszyc przeptyw tlenu ustawiajgc
zaworem gitdwnym wskazowke przeplywomierza do
pozycji 6 — 8, oraz ocenitem takze zapas tlenu jako
wystarczajgcy, manometr wskazywat ok. pofowy”
(wskazowka na granicy zielonego zoitego pola).
W tym czasie pilot ustyszat korespondencje, ze inny
pilot Juniora osiggnat juz wysokos¢ 6400 m i zniza
sie do lgdowania, po osiggnieciu przewyzszenia.
Pilot chciat osiaggng¢ podobng wysokosc¢ tak, aby
mie¢ pewne przewyzszenie 5000 m, otworzyt wiec
zawor awaryjny instalacji tlenowej wykonujac kil-
ka szybkich gtebokich wdechodw, ale nie zauwazyt
poprawy samopoczucia. Zamkngt wiec zawor awa-
ryjny, a nastegpnie catkowicie go otworzyt i szybko
chciat obnizy¢ wysokos¢ lotu, ale wtedy utracit
swiadomos¢. Wedtug zapisu rejestratora, o godz.
12.03, lot szybowca stat sig¢ niestabilny, pojawity
sie wahania predkosci poziomej i pionowej, nawet
w locie po prostej. Opadanie szybowca gwattow-
nie wzrastato i szybowiec po wykonaniu ciasnego
zakretu w lewo przeszedt do niekontrolowanego
nurkowania. O godz. 12.07.23 predkos¢ opada-
nia szybowca, na wysokosci 4548 m, osiggneta
107,2 m/s. Wtedy od konstrukcji odpadto prawe
skrzydfo. Szybowiec nadal opadat, a pilot pozosta-
wat bez Swiadomosci. Po pewnym czasie pilot od-
zyskat Swiadomosc¢ i na kilka sekund przed upad-
kiem szybowca na ziemig opuscit kabine ratujgc sie
na spadochronie. Szybowiec zderzyt sie z ziemig
w zalesionym gorzystym terenie ulegajgc catkowi-
temu zniszczeniu. Pilot wylgdowat na spadochronie
w odlegtosci ok. 60 m od szczatkow szybowca, ale
czasza spadochronu zawista na kilkunastometro-
wej brzozie tak, ze pilot nie miat kontaktu z ziemia.
Telefonem komoérkowym powiadomit o wypadku
instruktora, ktéry zorganizowat akcje poszukiwaw-
czg. Pilota i wrak szybowca zlokalizowano po ok.
30 min., strazacy uwolnili go i przekazali pogotowiu
ratunkowemu. Lekarz nie stwierdzit obrazen, ale ze
wzgledu na charakter zdarzenia przewieziono pilota
do szpitala na obserwacje.
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Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych zwana dalej ,PKBWL’, w trakcie prowadze-
nia badania ustalita, ze :

dowodca statku powietrznego, pilot szy-
bowcowy, miat wazne badania L-L; aktualne
badania w komorze niskich cisnien, wazne
KTP i KWT;

pilot byt w ciggtym treningu i posiadat
uprawnienia do lotow wysokosciowych;
dziatania pilota zarowno w trakcie przygo-
towania sprzetu do lotu wysokosciowego,
jak i w czasie lotu wykazaty nieznajomosc¢
warunkéw eksploatacji szybowcowej apa-
ratury tlenowej TA-03-A;

niewtasciwe prowadzenie dokumentacji
szybowca i zamontowanej na nim aparatu-
ry uniemozliwia kontrole czasu pracy apa-
ratury tlenowej;

aparatura tlenowa zainstalowana na szy-
bowcu byta eksploatowana przez kilkana-
Scie lat bez sprawdzania jej stanu i spraw-
nosci w specjalistycznych laboratoriach;
szybowiec byt dopuszczony do lotu wyso-
kosciowego przez stuzbe techniczng mimo
braku jednej z dwodch srubek mocujgcych
skrzydetko (pokretto) zaworu awaryjnego
na osi, co stanowito realne zagrozenie bez-
pieczenstwa pilota;

szybowiec byt dopuszczony do lotéw przez
panstwowy nadzoér lotniczy mimo braku
istotnych zapisow w dokumentaciji zabudo-
wanej aparatury tlenowej;

sposob uzycia zaworu awaryjnego regulato-
ra tlenu, zalecany przez wytworce i opisany
w instrukcji dla pilotow, stanowi potencjalne
zagrozenie dla uzytkownika i moze dopro-
wadzi¢ do uszkodzenia przeptywomierza
oraz rozszczelnienia aparatury tlenowej;

na tabliczce znamionowej regulatora tlenu
okreslono typ jako TA-03, natomiast pozo-
stata dokumentacja opiewa na typ TA-03-
A;

we wtorniku metryki aparatury, numer seryj-
ny (fabryczny) 7612060 zostat rozszerzony
przez dodanie po ukosniku liczby 7487;

na obudowie regulatora tlenu zabudowane-
go w szybowcu znajdowat sig¢ nieaktualny
napis ostrzegawczy ,Zty zawor awaryjny nie
otwierac”;

szybowiec miat wazne poswiadczenie prze-
gladu zdatnosci do lotu.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byfa nie-
wtasciwa eksploatacja aparatury tlenowej w czasie
lotu wysokosciowego, polegajaca na:

prawdopodobnym wykonywaniu dtugotrwa-
tego lotu na wysokosci powyzej 4000 m
n.p.m., przy zamknietym zaworze regulacyj-
nym;

braku obserwaciji przeptywomierza w cza-
sie lotu, w wyniku czego pilot nie korygowat
otwarcia zaworu regulacyjnego co 500 m
naboru wysokosci;

szybkiego otwarcia zaworu awaryjnego,
przy zamknietym zaworze regulacyjnym, co
doprowadzito do uszkodzenia przeptywo-
mierza, rozszczelnienia instalacji tlenowej,
niedotlenienia organizmu pilota, wynikiem
czego byta utrata swiadomosci i kontroli
nad lotem.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1.

4.2.

Sprawdzi¢ prawidiowos$¢ prowadzenia do-
kumentacji i obstugi technicznej aparatur
tlenowych typu TA-03-A bedgcych w eks-
ploatacji. W przypadku stwierdzenia nie-
prawidtowosci Komisja zaleca wstrzyma-
nie eksploatacji w/w aparatury do czasu
usuniecia nieprawidtowosci.

Rozwazy¢ wprowadzenie okresowej kon-
troli poprawnosci dziaftania aparatury tleno-
wej TA-03-A przez upowazniony podmiot,
niezaleznie od obowigzujgcego resursu
technicznego.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu lotnic-

twa

5.1.

5.2.

Cywilnego:

Inspektorzy nadzoru biezgcego Delegatur
Terenowych Urzedu lotnictwa Cywilnego,
w terminie do 31 sierpnia 2010 r., prze-
prowadzg kontrole prawidtowosci prowa-
dzenia dokumentacji i obstugi technicznej
aparatur tlenowych typu TA-03-A beds-
cych w eksploataciji.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zwra-
ca sie z prosbg do uzytkownikow szybow-
cow wyposazonych w instalacje tlenowa,
0 nadsytanie propozycji okreslenia spo-
sobu ewidencjonowania: czasu uzytko-
wania, prac okresowych oraz przeglgdow
aparatury tlenowej (niezaleznie od typu
uzytkowanej aparatury).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 45
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 23 lipca 2010 r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 652/09

Na podstawie § 31 ust. 3 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
sierpnia 2009 r. na samolocie Morane - Saulnier
Rallye MS 880B, pilotowanym przez pilota sa-
molotowego turystycznego, lat 53, klasyfikuje
do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Zlotniska w Krosnie pilot wystartowat prywatnym
samolotem do lotu turystycznego po trasie. Na pra-
wym fotelu w kabinie samolotu przebywat instruktor
szybowcowy aeroklubu regionalnego, ktory zostat
zabrany z kwadratu lotniska, gdzie prowadzit prak-
tyczne szkolenie szybowcowe w powietrzu. Pilot po
starcie zgtosit drogg radiowg odlot w rejon Dukili.
Lot odbywat sie w przestrzeni powietrznej klasy G.

Okoto godziny 14.30 nad miejscowo$cig Zboiska
k. Dukli samolot wykonat krgg, a nastepnie zaczat
sie zniza¢ od strony potudniowej w kierunku bu-
dynku nr 96. Bedac nad parkingiem ww. budynku,
pilot samolotu, siedzacy na lewym fotelu, poprzez
uchylong do tytu kabinge wyrzucit bukiet kwiatow,
ktéry spadt na sgsiednig posesje. Samolot bedac
przechylony na lewe skrzydfo okoto 22-23" zahaczyt
zewnetrznym wspornikiem lotki o blaszany dach,
a nastepnie koncowkg lewego skrzydta o komin
budynku, ,zostawiajgc” na dachu te koncowke.
Samolot z przechyleniem okofo 40" na lewe skrzy-
dto i pochyleniem okoto 50" zderzyt sie z ziemia.
Zderzenie z ziemig nastapito za ptotem ogrodzenia
budynku, lewym skrzydtem oraz przednim podwo-
ziem, co spowodowato wybicie samolotu z réwno-
czesnym kapotazem. Samolot, bedgc w pofozeniu
na plecach, ogonem w kierunku przemieszczania
sie, zderzyt sie z kilkudziesigcioletnimi modrzewia-

mi. Ogon i kadtub samolotu ,przeszedt” pomiedzy
konarami modrzewi, a skrzydta — w wyniku zderze-
nia z drzewami — zostaty ztozone wzdtuz kabiny do
przodu samolotu. Samolot zatrzymat sie 4,5 m od
sgsiedniego budynku. Silnik pracowat, gdyz $migto
samolotu zostawito slad dwéch sekwencji obrotu
w kamienistym gruncie.

Pasazer samolotu zgingt na miejscu a pilot
w stanie ciezkim zostat przewieziony do szpitala.

Pilot i pasazer podczas wypadku mieli zapiete
pasy bezpieczenstwa. Dotychczasowe badania
samolotu oraz jego dokumentacji wykazuja, ze sa-
molot obstugiwany i uzytkowany byt zgodnie z obo-
wigzujgcymi przepisami, a jego stan techniczny nie
budzit zastrzezen.

W trakcie czynnosci badawczych na miejscu
zdarzenia, Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych, zwana dalej ,PKBWL”, ustalita, ze w bu-
dynku nr 96 odbywata sie uroczystos¢ weselna.
Z zeznan gosci weselnych jednoznacznie wynika,
ze lecgcy samolotem instruktor szybowcowy miat
dla nowozencow zrzuci¢ na parking przed domem
weselnym wigzanke kwiatow, gdyz byli to bardzo
bliscy znajomi.

Ponadto przebieg wypadku (zwtaszcza obraca-
nie sie pozbawionego skrzydet kadtuba samolo-
tu na lewy bok kabing do dofu w kohncowej fazie
przemieszczania sie po ziemi) i sposéb niszczenia
konstrukcji, praktycznie nie dawaly szans przezycia
osobom znajdujgcym sie na poktadzie samolotu.
Dodatkowym czynnikiem zmniejszajacym szanse
przezycia jest brak barkowych pasow bezpieczen-
stwa na samolocie MS.880B (jak tez standardowo
i na wszystkich samolotach Rallye oraz licencyjnych
PZL-110 Koliber, istniata jedynie opcja na 5-punkto-
we pasy akrobacyjne z pasami barkowymi i pasem
kroczowym, w samolocie, ktory ulegt wypadkowi
nie byta stosowana). Pilot i pasazer, pomimo pra-
widtowo zapietych pasow bezpieczenstwa, odniesli
rozlegte i bardzo ciezkie obrazenia klatki piersiowej,
ktére u pasazera spowodowaty Smier¢ na miejscu,
a u pilota wymagaty dtugotrwatego specjalistycz-
nego leczenia i rehabilitacji z niktymi rokowaniami
na odzyskanie petnej sprawnosci fizycznej. Jedyng
szczesliwg okolicznoscig wypadku byto bezkolizyj-
ne trafienie kadtubem miedzy drzewa i odtamywanie
skrzydet w trakcie zderzenia z nimi, co pochtoneto
znaczng czes¢ energii posiadanej przez samolot,
podobnie jak wczesniejsze tamanie przedniego



Dziennik Urzedowy
Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 14

— 1470 —

Poz. 8485

podwozia. Okolicznoscig sprzyjajgcg przezyciu byt
réwniez umiarkowany wyciek paliwa z rozszczel-
nionej instalacji paliwowej zbiornika (zasilajace;j
i odpowietrzajgcej) w zniszczonym lewym skrzydle
- nie doszfo do zainicjowania pozaru, a jego praw-
dopodobienstwo zmniejszyta szybka akcja ratun-
kowa, prowadzona przez osoby znajdujgce sie
w sgsiedztwie miejsca wypadku.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL dziatajgc na podstawie art. 135 ust. 6
punkt 1 i 3 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo
lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 i Nr 104,
poz. 708 i 711):

» W przypadku stwierdzenia, ze: [...]

1) statek powietrzny w chwili zdarzenia byt
uzywany przez osobe nieuprawniona,

3) statek powietrzny zostat zbudowany lub byt

uzytkowany niezgodnie z obowigzujgcymi

przepisami [...]

Komisja moze odstgpic¢ od badania wypadku
lub incydentu lotniczego, powiadamiajgc
Jjednoczesnie wfasciwe organy o podejrzeniu
naruszenia przepisow karnych.”

odstgpita od badania ww. zdarzenia lotniczego.
4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:
PKBWL nie wydata zalecen profilaktycznych.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego w dniu 2
listopada 2009 r. wszczgt postgepowanie admini-
stracyjne w przedmiocie zawieszenia licencji pilota
PPL(A).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 46
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 30 lipca 2010r.
w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 648/09

Na podstawie § 31 ust. 2 rozporzadzenia Mini-
stra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w spra-
wie wypadkéw i incydentow lotniczych (Dz. U.
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. Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt sie
w dniu 12 sierpnia 2009 r., pomigedzy samolotem
Cessna 172N a samolotem Cessna 525 Citation
Jet CJ1, z udziatem informatora FIS oraz kontro-
leréow APP N, TWR, klasyfikuje do kategorii:

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

oraz do kategorii ,,Czynnik srodowiskowy”

W grupie przyczynowej: ,,Stuzby zarzadzania
ruchem lotniczym - E2”.

2. Opis okolicznosci powaznego incydentu:

Instruktor z uczniem-pilotem wykonywat lot
szkolny po trasie: Deblin — Kozienice — Warka -
Gréjec — Wyszogrod — Modlin — Legionowo, punk-
ty nawigacyjne do lotow VFR w rejonie lotniska
Warszawa-Okecie (EPWA) (Zulu — November
- Kilo — Golf), — Kozienice — Deblin. Lot byt wyko-
nywany na wysokosci 1500 ft AMSL z ustawionym
kodem transpondera (squawk) 7000, wedtug prze-
pisow VFR.

Zatoga samolotu nawigzata tagcznos¢ z FIS War-
szawa. W trakcie lotu, pilot-instruktor zgtosit swojg
pozycje przed Wyszogrodem (okolice Chodakowa)
i poinformowat informatora FIS o zawrdceniu z trasy
z powodu niskich chmur. Informator FIS potwierdzit,
ze zrozumiat przekazang informacije.

Informator FIS poinformowat wszystkich pilotow
znajdujgcych sie w powietrzu o przesuwajgcym sie
froncie burzowym z zachodu na wschod, sugerujgc
zatodze samolotu Cessna-172N wykonanie dal-
szego lotu przez punkt nawigacyjny WAR (VOR),
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lotnisko Babice, a nastepnie po wschodniej stronie
CTR EPWA w kierunku potudniowym do Deblina.

O godz. 07:55:35 rozpoczeta sie zmiana obsady
na stanowisku FIS Okecie. O godz. 08:01:35 kon-
troler APP N (Approach North) zaakceptowat odlot
samolotu Cessna-525, z drogi startowej 29 (SID TI-
TAK-2G lotniska EPWA). Byt to lot komercyjny wy-
konywany wg przepisow IFRio godz. 08:02:59 kon-
troler TWR (praktykant) wydat dla zatogi samolotu
Cessna-525 zezwolenie na start z drogi startowej
(DS) 29. O godz. 08:03:01 informator FIS wywotat
zatoge samolotu Cessna-172N, pytajgc o aktualng
pozycje. W odpowiedzi instruktor podat, ze znaj-
duje sie nad Grodziskiem Mazowieckim. Faktycz-
nie Cessna-172N byta na podejsciu DS 11 lotniska
Warszawa-Okecie, w odlegtosci okoto 2 NM od jej
progu (na podstawie zobrazowania radarowego),
a wiec w odlegtosci okoto 20 km od Grodziska
Mazowieckiego wkierunku pétnocno-wschodnim.
O godz. 08:03:04 zatoga samolotu Cessna-525
potwierdza zezwolenie na start i zegna sie z TWR.
O godz. 08:03:35 asystent informatora FIS informu-
je asystenta APP o samolocie Cessna-172N, ktéry
wleciat w srodek CTR i jest na podejsciu DS 11.
O go0dz.08:083:44 informator FIS informuje zatoge
samolotu Cessna-172N, ze znajduje si¢ ,,... krotko
w podejsciu 15 lotniska Okecie” i poleca wyko-
nanie natychmiastowego zakretu w prawo na kurs
zachodni. Zatoga samolotu Cessna-172N wykonu-
je to polecenie. O godz. 08:04:21 samolot Cessna-
172N mija sie z samolotem Cessna-525, na wyso-
kosci 1400 ft AMSL w odlegtosci 1.5 NM od siebie.
O godz. 08:12:07 zakonhczyta sie zmiana obsady
na stanowisku FIS Okecie. Samolot Cessna-172N,
podczas wychodzenia z CTR-u i dolotu do Grojca,
byt wektorowany przez informatora FIS. Lgdowanie
w Deblinie odbyto sie o godzinie 09:05.

3. Przyczyna powaznego incydentu:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych ustalita, ze przyczynami powaznego incy-
dentu byty:

— utrata przez zatoge szczegotowej orientac;ji
geograficznej i niezamierzony wlot samolo-
tu Cessna-172N w przestrzen kontrolowa-
ng CTR Warszawa-Okecie,

- niestaranne petnienie stuzby informacji
powietrznej przez informatora FIS Warsza-
wa, sektor Okecie w godzinach od 07:55
do 08:12,

— wydanie przez kontrolera ruchu lotniczego
TWR Warszawa-Okecie zgody na start dla
Cessna-525, bez przeprowadzenia wtasci-
wej analizy sytuacji ruchowej, co dopro-
wadzito do sytuacji konfliktowej z Cessna-
172N.

Okolicznosciami sprzyjajgcymi zaistnieniu zda-

rzenia lotniczego byty:

— brak petnego i wtasciwego wykorzysta-
nia przez zatoge wyposazenia radionawi-
gacyjnego, znajdujgcego sie na poktadzie
samolotu Cessna-172N,

- niewtasciwe uzgodnienie wskazan zyro-
busoli,

- rutynowe, w tym locie, podejscie pilota-
instruktora do wykonywania swoich obo-
wigzkow,

— niedoktadne przekazanie i przyjecie sta-
nowiska operacyjnego przez informatoréw
stuzby informacji powietrznej FIS Warszawa,
sektor Okecie okoto godziny 07:55,

— niewfasciwa wspotpraca i koordynacja dzia-
tah pomiedzy informatorem FIS i kontrolera-
mi APP oraz TWR,

- brak wykorzystania informaciji zobrazowa-
nia radarowego ze wskaznika RCW przez
kontrolera TWR (w celu oceny aktualnej
sytuacji ruchowej) przed wydaniem ze-
zwolenia na start dla Cessna-525,

- jednoczesna zmiana (w tym samym cza-
sie) personelu na wszystkich stanowi-
skach operacyjnych, zaréwno kontroleréw
ruchu lotniczego, jak i informatoréw FIS.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Aeroklub . Orlat”:

4.1. Przeprowadzi¢ szkolenie z personelem
latajgcym na temat praktycznego wyko-
rzystania w locie wszystkich dostepnych
przyrzagdéw nawigacyjnych bedacych na
wyposazeniu statku powietrznego wraz z
ich ograniczeniami eksploatacyjnymi.

4.2. Przed rozpoczeciem sezonu lotniczego
przypomnieC pilotom czynnosci podej-
mowane przez zatoge w przypadku utraty
orientacji geograficznej.

4.3. Zapoznac ze zdarzeniem catos¢ perso-
nelu latajgcego.

Polskiej Agenciji Zeglugi Powietrzne;:

4.4. Zalecenie numer: 2010-010
Ujednolici¢ w,Instrukcji Operacyjnej FIS
Okecie” nazewnictwo tego sektora.

4.5. Zalecenie numer: 2010-011
Doprecyzowac zakres uzywania w spra-
wowaniu kontroli ruchu lotniczego wskaz-
nika RCW przez kontrolera TWR lotniska
Warszawa-Okecie.

4.6. Zalecenie numer: 2010-012
Rozwazy¢ mozliwosc¢ przeszkolenia kon-
trolerow TWR w zakresie wykorzystania
wskaznika RCW do koordynaciji dziatan
w przypadku wystgpienia sytuacji niebez-
piecznej lub naruszenia przepiséw ruchu
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lotniczego w ich rejonie odpowiedzialno-
Sci.
4.7. Zalecenie numer: 2010-013

4.7.1. Na najblizszych szkoleniach odswie-
zajgcych kontrolerow TWR przepro-
wadzi¢ zajecia dotyczgce obowigz-
ku wykorzystywania wskaznika RCW
w celu wtasciwego sprawowania stuz-
by kontroli ruchu lotniczego w pod-
legtym sektorze odpowiedzialnosci.
Powyzszy zapis zawrzeC w Instrukcji
Operacyjnej TWR.

4.7.2. Na najblizszych szkoleniach odswie-
zajgcych dla kontrolerow oraz infor-
matoréw FIS przypomnie¢ techniki
wtasciwego rozwigzywania sytuacji
konfliktowych w ruchu powietrznym
oraz omowiC wzajemng wspotprace
i koordynacje dziatan pomiedzy orga-
nami stuzby kontroli ruchu lotniczego.

4.7.3.Rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowa-
nia innej kolorystyki systemu ,AMS
2000+” w celu polepszenia rozroz-
nialnosci ech radarowych statkéw po-
wietrznych.

4.8. Zalecenie numer: 2010-014
Przeanalizowa¢ mozliwos¢ przesuniecia
w czasie zmian obsad operacyjnych orga-
now stuzb ruchu lotniczego.

4.9. Zalecenie numer: 2010-015
Dokonac¢ standaryzacji ustawienia wskaz-
nikow zobrazowania radarowego stuzb
ruchu lotniczego w trakcie przekazywania
obowigzkoéw na stanowiskach operacyj-
nych.

86

4.10.Zapoznac ze zdarzeniem kontrolerow ru-

chu lotniczego oraz informatorow FIS.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

5.1

5.2

53

Departament Zeglugi Powietrznej Urzedu

Lotnictwa Cywilnego podczas audytow,

kontroli, biezgcego nadzoru w Polskiegj

Agencji Zeglugi Powietrznej sprawdzi:

— procedury w zakresie przeptywu in-
formacji pomiedzy stuzbami ruchu lot-
niczego FIS, TWR, APP, a w szczegdl-
nosci procedury dotyczgace przeptywu
informacji pomiedzy kontrolerami o za-
grozeniach zwigzanych z nieuprawnio-
nym zajeciem przestrzeni powietrznej
CTR, nieuprawnionym ruchem statkéw
powietrznych w CTR oraz procedury
rozwigzywania sytuacji konfliktowych
w ruchu powietrznym w CTR;
realizacje zalecenh profilaktycznych.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej:

Okresli¢ w sposob jednoznaczny i zgod-

ny z przepisami prawa, zakres uzywania

wskaznika RCW, w sprawowaniu kontroli
ruchu lotniczego przez kontrolera TWR lot-
niska Warszawa-Okecie oraz innych kon-
trolerow kontroli lotniska, na stanowiskach

w ktérych posadowiony jest przedmiotowy

wskaznik.

Departament Personelu Lotniczego Urze-

du Lotnictwa Cywilnego w ramach bieza-

cego nadzoru w Aeroklubie Orlat, sprawdzi
realizacje zalecen profilaktycznych.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 47
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 4 sierpnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 224/10

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:
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1. Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt sie w dniu 20
marca 2010 r., na spadochronie Fusion 190, na
ktérym skok wykonywat skoczek spadochrono-
wy, klasyfikuje do kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Wypadek zaistniat podczas skoku w teren przy-
godny, zorganizowanego i wykonywanego przez
grupe skoczkow spadochronowych. Wczesniej
skoczkowie wykonali skok treningowy na lotnisku
Aeroklubu.

W rejon lgdowania w terenie przygodnym udat
sie skoczek spadochronowy Y, nieuczestniczgcy
w skokach w dniu zdarzenia (doswiadczony instruk-
tor spadochronowy). Jego celem byto oznaczenie
rejonu lgdowania poprzez wytozenie litery T, wska-
zujgcej kierunek podejscia do lgdowania, oraz od-
palenie Swiecy dymnej, wskazujgcej kierunek i site
wiatru przy ziemi. Skoczek Y zabrat ze sobg radiote-
lefon, aby poprzez tgcznos¢ z zatogg samolotu méc
przekaza¢ skoczkom istotne informacje dotyczace
warunkow lgdowania.

Przed rozpoczeciem zrzutu, samolot An-2 ze
skoczkami na poktadzie przeleciat na stosunkowo
niewielkiej wysokosci nad oznaczonym boiskiem
w celu dokonania przez skoczkéw oceny wzroko-
wej miejsca lgdowania. Skoczek Y, za posrednic-
twem zatogi samolotu, poprosit skoczkow drogg
radiowg o indywidualne podejmowanie decyzji
o0 wykonaniu skoku. Wszyscy skoczkowie zdecy-
dowali sie wyskoczy¢, kazdy na podstawie wtasne;j
oceny swoich umiejetnosci oraz miejsca lgdowania
i panujgcych warunkéw na ziemi. Swieca dymna
oraz flagi wskazywaty kierunek wiatru, a takze jego
niewielkg site. Skoczkowie byli podzieleni na dwie
czteroosobowe grupy skaczgce w dwoch kolejnych
najsciach samolotu nad rejon lgdowania. Skoki wy-
konywane byty z wysokosci ok. 1200 m. Skoczek
spadochronowy X lgdowat jako drugi w pierwszej
grupie skoczkow. Z relacji skoczka Y, obserwuja-
cego wszystkich Igdujgcych, oraz z amatorskiego
nagrania wideo wynika, ze skoczek X nisko zbu-
dowat ,lewoskretng” runde do lgdowania, wleciat
nad boisko na wysokosci ok. 50 m majgc wiatr pod
katem ok. 90° z lewej strony, nastepnie wykonat za-

kret o ok. 45° w prawo, po czym wszedt w kolejny
zakret o ok. 120° w lewo. Skoczek sterowat czaszg
poprzez petne Scigganie na przemian lewej i prawej
linki sterowniczej. Spowodowato to poprzeczne
wahania czaszy i szybka utrate wysokosci oraz
przyziemienie z duzg predkoscig w zakrecie
i w wahnieciu. Skoczek X po bardzo twardym lg-
dowaniu pozostawat w pozycji lezgcej. Po podej-
sciu do niego skoczek Y zauwazyt otwarte ztama-
nie lewego podudzia, przekazat zatodze samolotu
wyrzucajgcego skoczkéw informacje o zaistnia-
tym zdarzeniu, a nastepnie wezwat karetke po-
gotowia ratunkowego. Dowodca samolotu prze-
kazat informacje o zdarzeniu pozostajgcym na
poktadzie skoczkom spadochronowym i wydat
zakaz wykonywania skokéw. Samolot ze skocz-
kami powrocit na lotnisko, a rannym skoczkiem
X zajeto sie pogotowie ratunkowe. Nastepnie we-
zwano smigfowiec lotniczego pogotowia ratunko-
wego, ktory przetransportowat rannego do szpita-
la w Zielonej Gorze.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

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

— rozpoczecie podejscia do lgdowania na
zbyt matej wysokosci, spowodowane nie-
wtasciwym gospodarowaniem wysokoscig
po otwarciu spadochronu,

— gwaltowne postugiwanie sie linkami sterow-
niczymi na matej wysokosci, co spowodo-
wato wahniecia spadochronu utrudniajgce
wtasciwg ocene wysokosci i doprowadzito
do przyziemienia ze znaczng predkoscig
opadania i doznania przez skoczka powaz-
nych obrazen ciata.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL zaakceptowata nastepujgcy, zastoso-
wany, srodek profilaktyczny:

Wypadek omowiono z osobami uczestniczgcy-
mi w skokach, co pozwolito na ustalenie przebiegu
i przyczyn zdarzenia. Ustalenia przekazano dyrek-
torowi oraz szefowi szkolenia aeroklubu.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 48
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 6 sierpnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 320/06

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
pazdziernika 2006 r., na samolocie kategorii ul-
tralekkiej Dyn Aero MCR-01, na ktorym lot wy-
konywat pilot, lat 48, posiadajacy licencje pilota
samolotow ultralekkich wydang przez Luftfahr-
schein fur Luftsportgeratefuhrer, klasyfikuje do
kategorii:

»Czynnik techniczny”
w grupie przyczynowej: ,Podwozie - T3”.

2. Opis okolicznosci wypadku lotniczego:

Pilot wykonywat lot turystyczny z pasazerem na
trasie Katowice-Muchowiec (EPKM) - Ptock (EPPL),
postugujgc sie mapami lotniczymi Polski wyd. Jep-
pesen (Jeppesen Charts Poland, AIP), prognoza
meteorologiczng pobrang samodzielnie z Inter-
netu i uzupetniong informacjami uzyskanymi od
Informaciji Katowice. Pogoda byta bardzo dobra
(bezchmurnie, lekki wiatr), lot przebiegat nor-
malnie. Podczas lotu pilot nawigzywat tgcznosc ra-
diowg ze stuzbami ruchu lotniczego w Katowicach
i Warszawie, nie udato mu sie jednak nawigzac
tgcznosci radiowej z lotniskiem w Ptocku. Podej-
scie do Ilgdowania nastgpito na lotnisku w Ptocku,
z kierunku zblizonym do 310°, z lekkim wiatrem (ok.
2 m/s) wiejgcym z tytu z kierunku ok. 150°. Po pra-
widtowym przyziemieniu i wytraceniu predkosci na
dobiegu, tuz przed zatrzymaniem nastgpito ztama-
nie lewej goleni podwozia gtéwnego, ktore uszko-
dzito wewnetrzny segment lewej klapy. Nikt nie
odniést zadnych obrazen. Po wypadku samolot
zostat odholowany do hangaru.

Podczas badania wypadku Panstwowa Komi-
sja Badania Wypadkow Lotniczych, zwana dalej
,PKBWL’, stwierdzita, ze w dniu 10 pazdziernika
2006 r. na lotnisku w Ptocku nie odbywata sie zad-
na dziatalno$¢ lotnicza (sezon letni byt juz zakon-

czony), obecni byli tylko dyrektor aeroklubu i szef
techniczny, w budynku aeroklubu (w pomieszcze-
niach bez widocznosci na teren lotniska). Zgodnie
z polskim wydaniem AlP-Polska 2006 ,,W razie Igdo-
wania na lotnisku w Ptocku i wymagania wspodipra-
cy ze strony personelu aeroklubu, potrzebe takg
nalezato zgtosic telefonicznie” — pilot samolotu nie
miaf takiej wiedzy. Oprocz pilota i pasazera samo-
lotu nie byto zadnego naocznego swiadka zdarze-
nia. Podczas badania wypadku PKBWL stwierdzita
rowniez, ze lotnisko w Ptocku nie ma oznakowan
powierzchniroboczej, a stan nawierzchnitrawiastej
moze by¢ uznany za odpowiedni dla samolotow
o ,solidnej” konstrukcji podwozia, uzytkowanych
w aeroklubach (jak np. Jak-12, PZL-101 Gawron,
PZL-104 Wilga, Zlin Z-42). Samolot ultralekki typu
MCR-0O1 ma podwozie gtéwne sprezyste kompozy-
towe o delikatnej konstrukcji i stosunkowo matych
kotfach, projektowane na wspotprace z nawierzch-
nig o lepszej gtadkosci.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze najbardziej prawdopodob-
nymi przyczynami wypadku polegajgcego na zta-
maniu goleni lewego podwozia gtownego podczas
dobiegu byty:

- ostabienie konstrukcji goleni podwozia
w okresie poprzedzajgcym zdarzenie w wy-
niku znacznej liczby wykonanych lagdowan
podczas intensywnej eksploatacji obejmu-
jacej loty szkolno-treningowe;
wkotowanie w nierbwnos¢ nawierzchni lot-
niska podczas dobiegu.

Okolicznosci sprzyjajgce zaistnieniu zdarzenia
lotniczego:
wtasciwosci konstrukcyjne podwozia sa-
molotu;
brak ogodlnie dostepnej informacji o ztym
stanie nawierzchni lotniska (np. NOTAM).

4. Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

4.1. Dla Zarzadzajgcego lotniskiem w Pfocku
(EPPL): wykona¢ i utrzymywa¢ w odpo-
wiednim stanie oznakowania powierzchni
roboczej lotniska oraz dbac o jej wtasciwg
jakosc.
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4.2. Dla Urzedu Lotnictwa Cywilnego: skontro-
lowac stan oznakowan powierzchni robo-
czej lotniska w Ptocku (EPPL) i ich zgod-
nosc¢ z obowigzujgcymi wymaganiami.

5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

5.1. Przypomina sig, ze zgodnie z art. 54 ust.
3 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Pra-
wo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz.
696, z pozn. zm.) na lotniskach uzytku
niepublicznego, operacje lotnicze mogg
by¢ wykonywane, przez podmioty inne niz
uzytkownicy wpisani w dokumentaciji reje-
stracyjnej, jedynie za zezwoleniem zarzg-
dzajgcego danym lotniskiem. Zgodnie art.
68 ust. 2 pkt 2 w/w ustawy do obowigzkéw
zarzgdzajgcego nalezy prowadzenie eks-
ploatacji lotniska w sposob zapewniajgcy
bezpieczenstwo lotdw. Jednoczesnie art.
68 ust. 2 pkt 3 ustawy stanowi, ze zarzg-
dzajacy lotniskiem ma obowigzek utrzy-
mywac lotnisko i jego elementy w stanie
odpowiadajgcym warunkom technicznym
okreslonym przez wiasciwy organ oraz
zgodnie z danymi wpisanymi do reje-
stru lotnisk cywilnych, natomiast art. 69
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5.2.

ust. 1 ustawy okresla, ze starty i lgdowa-
nia na lotnisku mogg odbywac sie wytgcz-
nie w sposob zgodny z przepisami instruk-
cji operacyjnej danego lotniska, ktora,
zgodnie z art. 69 ust. 3 ustawy powinna
okresla¢ m. in. zasady utrzymania i eks-
ploatacji pola wzlotow. Majgc na uwadze
powyzsze nalezy uznac, ze zarzgdzajgcy
lotniskiem, udzielajgc zezwolenia, o kto-
rym mowa w art. 54 ust. 3 pkt 2, oswiad-
cza tym samym, ze lotnisko moze byc¢
eksploatowane w sposob bezpieczny.
W zwigzku z tym podmiot, majgcy zamiar
wykonywac operacje na lotnisku uzytku
niepublicznego, musi otrzymac zgode za-
rzgdzajgcego zarowno po to, aby w ogo-
le wykonywac tam operacje lotnicze jak
i w celu potwierdzenia, ze operacje te
moga by¢ wykonywane bezpiecznie.
Urzad lotnictwa Cywilnego w trakcie kon-
troli doraznych lotnisk uzytku niepublicz-
nego, bedzie kontrolowat, w szczegolno-
Sci, sposob urzadzenia i utrzymania pola
wzlotéw (zgodnie z rozporzadzeniem Mini-
stra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 .
w sprawie klasyfikacji lotnisk i rejestru lot-
nisk cywilnych Dz. U. z 2004 r. Nr 122, poz.
1273).

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski

KOMUNIKAT NR 49
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 19 sierpnia 2010 r.

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 302/09

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 20
maja 2009 r., na samolocie ultralekkim TL 2000
RG Sting Carbon, na ktérym lot wykonywat pi-

lot ze swiadectwem kwalifikacji, wydanym przez
Letecka Amatérska Asociace Ceske Republiky,
lat 30, klasyfikuje do kategorii:

»Czynnik techniczny”

w grupach przyczynowych: ,,Powazna awaria

silnika - T1”

oraz ,,Btedy konstrukcyjne, produkcyjne — T9”.
2. Opis okolicznosci wypadku:

Na inny teren przystosowany do startow i lgdo-
wan, znajdujgcy sie w miejscowosci Konstancin-
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Obory przybyt pilot — wtasciciel samolotu, w celu
wykonania czynnosci przygotowujgcych samolot
do sprzedazy (ogtoszenie o sprzedazy ukazato sie
na portaluinternetowymw dniu 16.05.2009r.). Wtym
samym dniu pilot liniowy wykonat jako dowddca,
z tego samego miejsca, lot widokowy z pasazerem
na samolocie Diamond DV20 Katana w godzinach
12:20 do 13:40. Po Igdowaniu nastgpito spotkanie
obu mezczyzn, po ktorym postanowili wykonac
wspolny lot w celu zapoznania pilota liniowego
z wtasciwosciami samolotu. Wtasciciel samolotu
zajgt miejsce na lewym fotelu, a pilot liniowy na
prawym fotelu. O godzinie 14:20 pilot z pasazerem
wystartowat z Konstancina, odlatujac w kierunku
potudniowym. Pilot samolotu nawigzat tgcznosc¢
z sektorem FIS Warszawa Informacja, zgtaszajac
start i lot na potudnie wzdtuz Wisty na wysokosci
do 1500 ft AMSL. Lot byt wykonywany w rejonie
i na potudnie od jeziora Rokola. Wysokos¢ pod-
czas lotu zmieniafa sie¢ w granicach od 700 ft do
1300 ft AMSL. Samolot wykonywat liczne zakrety
z rozng predkoscig kgtowg. W kohcowej fazie lotu
samolot nadleciaf od rzeki Wisty w kierunku jeziora
Rokola poczatkowo z kursem ok. 025° na wysoko-
$ci 1200-1100 ft AMSL, a nastepnie zmienit kurs na
ok. 065° i stopniowo zmniejszat wysokos¢ do 900 ft
AMSL. Na tej wysokosci nastgpit gwaftowny obrot
w prawo i dalszy spadek wysokosci. Na ostatnim
zapisie radarowym zobrazowana jest wysokos¢
800 ft AMSL. Swiadkowie zdarzenia zgodnie opi-
sujg przebieg koncowej fazy lotu: dzwiek silnika
ucichif, samolot leciat obnizajgc wysokos¢, nasta-
pito kroétkie uruchomienie silnika, podczas ktoére-
go samolot wpadt w prawy korkociag i zderzyt sie
z ziemig. Pilot i pasazer poniesli Smier¢ na miejscu.
Samolot zostat zniszczony.

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

— dowddca statku powietrznego miat kwalifi-
kacje i uprawnienia do wykonywania tego
rodzaju lotu,

— po wymianie smigfa, zamontowaniu wskaz-
nika EFIS i zamontowaniu transpondera
nie przeprowadzono wazenia i okreslenia
potozenia srodka masy samolotu,

— stan techniczny samolotu przed startem nie
budzit zastrzezen,

— ciezar samolotu w locie przekraczat o 65,3
kg maksymalny cigzar dopuszczony w In-
strukcji Uzytkowania w Locie (IUwL),

— stan i jakos¢ paliwa lotniczego nie budzita
zastrzezen,

— zatrzymanie pracy silnika nastgpito na
wysokosci ok. 280 m nad terenem,

— po przerwaniu pracy przez silnik pilot wia-
czyt elektryczng pompe paliwa i podjat pro-
be uruchomienia silnika,

— podczas proby uruchomienia silnika samo-
lot znajdowat sie na wysokosci okoto 160 m
a nastepnie wpadt w korkociag, z ktorego
pilot nie zdotat skutecznie wyprowadzic,

— w zgrubnym filtrze paliwa znaleziono na-
kretke M3. Nakretka ta ze wzgledu na mate
wymiary oczek siatki filtra nie mogta przedo-
stac sie do niego ze zbiornika paliwa, czyli
np. dostac sie przez wlew paliwa. Ze wzgle-
du na swoje stosunkowo mate wymiary na-
kretka ta mogta dosta¢ sie do wnetrza filtra
przez krociec stuzgcy do poboru paliwa lub
mogta znajdowac¢ sie w filtrze od momen-
tu jego wyprodukowania. Prawdopodobne
jest, ze podczas krytycznego lotu nakretka
znalazfa si¢ w przewodzie paliwowym i na
tyle zdtawita przeptyw, ze sprawnie dziata-
jaca mechaniczna pompa nie byfa w stanie
zasysac paliwa ze zbiornika.

3. Przyczyna wypadku:

PKBWL ustalita, ze przyczyng wypadku byto
przeciggniecie, podczas proby uruchomienia silni-
ka w locie, co doprowadzito do wejscia samolotu
w korkocigg na wysokosci uniemozliwiajgcej sku-
teczne z niego wyprowadzenie.

Najbardziej prawdopodobng przyczyng prze-
rwania pracy przez silnik samolotu byto przydta-
wienie przeptywu paliwa w instalacji przez na-
kretke, znajdujacg sie w zgrubnym filtrze paliwa
w zbiorniku przy niepracujgcej elektrycznej pom-
pie paliwa.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

PKBWL nie sformutowata zalecen profilaktycz-
nych.

Komentarz:

PKBWL przypomina uzytkownikom statkow po-
wietrznych wytwarzanych w oparciu o znacznie
mniej wymagajgce przepisy budowy oraz wypo-
sazonym w niecertyfikowane silniki, ze wykonywa-
nie lotobw na minimalnej dopuszczalnej wysokosci
nad terenem, wynoszacej 150 m, jest zwigzane
z duzym ryzykiem i w zwigzku z tym zaleca latanie
na wysokosciach umozliwiajgcych wykonanie bez-
piecznego lgdowania awaryjnego w sposob opisa-
ny w lUwL danego statku powietrznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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KOMUNIKAT NR 50
PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO

z dnia 20 sierpnia 2010 .

w sprawie zdarzenia lotniczego Nr 798/09

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
20 wrzesnia 2009 r., na samolocie ultralekkim
Eurofox 3K TOW, na ktérym lot wykonywat pi-
lot samolotow ultralekkich, lat 62, klasyfikuje do
kategorii:

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

2. Opis okolicznosci wypadku:

Pilot zaplanowat przelot turystyczny z pasaze-
rem po trasie z lgdowaniem na miejscu przysto-
sowanym do startow i lgdowan — Zabia Wola k.
Nadarzyna. Byt to pierwszy lot pilota w to miejsce.
Start z lotniska Warszawa-Babice do zaplanowa-
nego lotu nastgpit okoto godziny 11.40 LMT. Lot
byt wykonywany na wysokosci 1000 ft wedtug ci-
$nienia QNH. Po doleceniu nad rejon lgdowiska
pilot wykonat peten krgg w celu wyboru kierunku
do lgdowania z uwagi na zmienny kierunek wiatru.
W trakcie podejscia do lgdowania, wiatr zmienit
kierunek na bardziej tylny, w zwigzku z czym pi-
lot przerwat podejscie i ponownie wykonat krag
dla podejscia w przeciwnym kierunku. Podejscie
wykonywane byto na matych klapach, ,bez gazu”
z predkoscig okoto 100 km/h. W koncowej fazie
podejscia samolot wleciat w obszar silnej turbu-
lenciji, spowodowanej przez rotory odrywajgce sie
z wierzchotkobw wysokich drzew ograniczajgcych
lagdowisko od nawietrznej strony. Samolot zaczat
gwattownie przepadac, co doprowadzito do zacze-
pienia lewym skrzydtem o jedno z drzew rosngcych
na podejsciu do pasa. W wyniku tego nastgpito
wyhamowanie predkosci samolotu oraz zainicjo-
wanie obrotu samolotu w lewo. Samolot przepadt
i zderzyt sie z ziemig w odlegtosci 7 m od ptotu

ograniczajgcego poczgtek pasa. Uderzenie nastg-
pito najpierw podwoziem przednim, nastepnie, po
jego ztamaniu przednig czescig kadtuba, samolot
obrdcit sie do pionu oraz podpart prawym skrzy-
dtem a nastepnie obrocit sie o 180° i zatrzymat.
Zatoga samolotu opuscita samolot o wtasnych si-
tach.

Miejsce przystosowane do startow i ladowan
w m. Zabia Wola z uwagi na usytuowanie w ob-
szarze zalesionym, krotkg droge startowg (500 m)
oraz przeszkody znajdujgce sie¢ na podejsciach
z obydwu kierunkow jest ladowiskiem trudnym,
wymagajgcym od przylatujgcych pilotéw szczegol-
nej uwagi, zaréwno podczas podejscia do lgdowa-
nia jak i podczas startu. Ograniczajgce z obu stron
pas startowy, wysokie drzewa w warunkach bocz-
nego wiatru powodujg powstanie rotoréw utrudnia-
jacych stabilne podejscie do lgdowania. Samolot
w koncowej fazie podejscia wlatuje w obszar turbu-
lencji, co znacznie zmienia warunki lotu i powoduje
utrate wysokosci lotu. W takich warunkach podej-
scie powinno by¢ wykonywane na zwiekszonej
predkosci, ,z gazem” oraz z zachowaniem zwigk-
szonej odlegtosci od przeszkdd terenowych.

3. Przyczyna wypadku lotniczego:

Panstwowa Komisja Badania Wypadkoéw Lotni-
czych, zwana dalej ,PKBWL’, ustalita, ze przyczy-
ng wypadku lotniczego byto zbyt niskie podejscie
do lgdowania z matg predkoscig w warunkach sil-
nego porywistego bocznego wiatru 0 zmiennym
kierunku.

Okolicznosciami sprzyjajagcymi zaistnieniu wy-
padku byty wysokie drzewa (20-30 m), ogranicza-
jace lgdowisko z obu stron pasa, generujgce rotory
w warunkach bocznego wiatru do kierunku pasa.

4, Zalecenia profilaktyczne PKBWL:

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego:

Rozwazy¢ wprowadzenie wymagania publiko-
wania informacji uzupetniajgcych, okreslajgcych
specyfike wykonywania startow i lgdowan dla in-
nych miejsc przystosowanych do startow i lgdo-
wan.
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5. Zalecenia profilaktyczne Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego:

Zgodnie z Wytycznymi nr 1 Prezesa Urze-
du Lotnictwa Cywilnego z dnia 21 marca 2008 r.
w sprawie innych miejsc przystosowanych do star-
téw i lgdowan statkow powietrznych, (Dz. Urz. ULC
z 2008 r. nr 4, poz. 37), zgtaszanie innych miejsc
przystosowanych do startow i lgdowan statkow
powietrznych jest dobrowolne. Z racji braku obo-
wigzku zgtaszania, obiekty te w przeciwienstwie
do lgdowisk oraz lotnisk, nie sg objete zadnymi mi-
nimalnymi wymogami technicznymi. Tym samym
tworzenie i publikowanie konkretnych specyfikaciji

wykonywania operaciji z takich miejsc, przy braku
przepisow dotyczacych zaréwno budowy i utrzy-
mania innych miejsc, jak i ich otoczenia (np. brak
ptaszczyzn ograniczajgcych wysokos¢ zabudowy)
jest niemozliwe. Dowddca statku godzac sie z ry-
zykiem korzystania z takiego miejsca (a nie np.
lgdowiska ujetego w ewidencji Urzedu Lotnictwa
Cywilnego) powinien dostosowac¢ kazdorazowo
mozliwos¢ korzystania z tego typu rozwigzan do
swoich umiejetnosci i mozliwosci statku powietrz-
nego. Korzystanie z takich miejsc jest obarczone
wyzszym ryzykiem, ktore spoczywa wraz z odpo-
wiedzialnoscig na dowodcy statku powietrznego.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Grzegorz Kruszynski
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