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I. WSTEP

Zgodnie z artykutem 135b ust. 5, ustawy Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr
104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008 oraz Nr 170, poz. 1217), Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego
przekazuje do publicznej wiadomosci ,Informacj¢ o stanie bezpieczenstwa lotow w lotnictwie
cywilnym” (dalej zwana ,,Informacja”), zawierajaca dane o zdarzeniach lotniczych.

»Informacj¢” opracowano w oparciu o sprawozdania z wykonania zadan lotniczych za rok 2007
(przekazane, zgodnie z art. 135d wspomnianej ustawy, przez uzytkownikéw statkdw powietrznych
objetych obowiazkiem rejestracji), Raporty koncowe Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw
Lotniczych, Decyzje i Komunikaty Prezesa ULC w sprawie zdarzen lotniczych oraz powiadomienia
o zdarzeniach lotniczych zebrane w systemie obowiazkowego zglaszania.

Nie wszyscy uzytkownicy statkow powietrznych wywiazali si¢ z obowiazku przekazania
sprawozdania w terminie, natomiast prywatni wtasciciele zarejestrowanych statkow powietrznych prawie
w catos$ci zapomnieli o realizacji obowiazku wynikajacego z artykutu Prawa lotniczego, art. 135d.

Nie przekazanie sprawozdania o nalocie rocznym, liczbie wykonanych operacji, liczbie
przewiezionych pasazerow zdecydowanie negatywnie wptywa na jako$¢ analiz i prognoz dotyczacych
bezpieczenstwa lotow. Przedstawione w ,,Informacji” statystyki i analizy sa oparte o te wiasnie dane.
Jesli do tego dodac nieznang liczbe zatajonych zdarzen lotniczych, to tego typu ,Informacja” zawsze
bedzie w wigkszym lub mniejszym stopniu obcigzona btgdami.

W oparciu o dane zawarte w sprawozdaniach dokonywane sg analizy i podejmowane dzialania
majace na celu poprawg bezpieczenstwa lotow poprzez wskazywanie obszarow zagrozen, wskazywanie
kierunkéw dziatania oraz okreslanie akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa. Niemozliwe jest tez
doktadne kontrolowanie towarzyszacego ryzyka. Nalezy pamigtac, ze zgodnie z teoria bezpieczenstwa
lotéw, im wigcej wiarygodnych danych o zagrozeniach, tym tatwiej i celniej kazdy podmiot lotniczy,
a w szczegélno$ci nadzor lotniczy moga prowadzi¢ swoja dziatalnos¢ w zakresie zarzadzania
bezpieczenstwem lotow i zapobiegania wypadkom lotniczym.

Po raz kolejny, wigc ,,Informacja” traktuje ten problem, jako jeden z wazniejszych. Swiadomos¢
1 kultura bezpieczenstwa w lotnictwie sa oparte na podstawach wzajemnego zaufania i jawno$ci. Bez
spetnienia tych podstawowych warunkéw nie mozna stworzy¢ systemu bezpieczenstwa lotdw
dziatajacego wiasciwie, zgodnie z zasadami okreslonymi w przepisach i regulacjach, w podrgcznikach
1 r6znego rodzaju programach.

Od stycznia 2007 roku dziatalno$¢ lotnictwa cywilnego w kraju w obszarze bezpieczenstwem lotow
opiera si¢ migdzy innymi na rozporzadzeniu Ministra Transportu w sprawie wypadkow i incydentéw
lotniczych, ktore zastapilo rozporzadzenie Ministerstwa Infrastruktury w sprawie wypadkow
1 incydentow lotniczych z 2003 roku.

Jednakze lotnictwo rozwija si¢ w ogromnym tempie, wigc przepisy musza by¢ poddawane ciaglej

......
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Tak bedzie rowniez w roku biezacym. Planowane zmiany dotyczy¢ beda gtéwnie tych Zatacznikoéw
do Konwencji Chicagowskiej, ktore zostana objgte ideami SMS.

Obszar zarzadzania bezpieczenstwem lotdow powinien dzigki temu przyja¢ nowe wartosci,
a szczegOlnie w zakresie dziatalnosci proaktywnej - Zapobieganie wypadkom poprzez aktywne
wyszukiwanie z roznych zrodel informacji mogqcych sygnalizowa¢ istnienie problemow zwiqzanych
z bezpieczenstwem. Organizacje kierujace si¢ strategia proaktywna wierza, ze ryzyko zaistnienia
wypadku moze by¢ zminimalizowane, jezeli stabe punkty zostana wykryte zanim zawioda oraz jezeli
przedsigwzigte beda dziatania, ktore zredukuja istniejace ryzyko.

W wielu firmach, w celu jak najszybszego okreslenia nie tylko przyczyn, ale przede wszystkim
obszaréw zagrozenia i podjecia dziatania profilaktycznego, takie dziatania beda najefektywniejsze.

Kolejne zmiany w dziedzinie bezpieczenstwa lotow, przed ktorymi stoi lotnictwo cywilne beda
dotyczy¢ nowych rozporzadzen Wspolnoty Europejskiej w zakresie wzajemnej wymiany danych
o zdarzeniach lotniczych migdzy krajami cztonkowskimi, w oparciu o zunifikowane bazy danych.
Rozporzadzenia 1330/2007/WE oraz 1321/2007/WE weszly juz w zycie.

Rozporzadzenia te tworza nowe wartosci i formy przekazywania przez uzytkownikow statkow
powietrznych powiadomien o zdarzeniach lotniczych, ich przetwarzania i dalszego wykorzystania.
Wymuszaja na uzytkownikach wigksza precyzje, ale jednoczesnie daja mozliwo$¢ spozytkowania
informacji dla wlasnych celow, obserwowanych przez pryzmat bezpieczenstwa lotow.

»Informacja” przedstawia w formie tabel i wykresow dane, jakie zostaly przetworzone na
podstawie dostgpnych informacji. Dotyczy ogodlnej liczby wypadkéw i incydentdw lotniczych tych
jednostek organizacyjnych lotnictwa cywilnego, ktore takie dane przekazaty do ULC.

Idea przekazywanego w Panstwa r¢ece opracowania jest to, aby na podstawie zawartych w nim

informacji, uzytkownicy statkow powietrznych oraz podmioty zwiazane z lotnicza dziatalnoscia we

wlasnym zakresie wyciagaty wnioski dla poprawy jakosci dzialalnosci lotnicze;j.

~si-
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II. INFORMACJE OGOLNE

W 2007 roku zarejestrowano ogoélem 761 zdarzen lotniczych, w tym 88 wypadkow, 14
powaznych incydentéw, 489 incydentéw lotniczych oraz 170 niesklasyfikowanych zdarzen lotniczych
- podlegajacych zgtaszaniu, zgodnie z zatacznikiem Rozporzadzenia Ministra Transportu z dnia 18
stycznia 2007r. w sprawie wypadkow 1 incydentow lotniczych, ktore nie wypetniaja definicji wypadku
ani incydentu, nie mniej jednak powinny by¢ zglaszane i rejestrowane w centralnej bazie danych.
Badanie przyczyn tych zdarzen pozostawione jest podmiotom lotniczym, ktore je zglosity, bez nadzoru
Komisji. Aby odrézni¢ te zdarzenia od pozostatych, na potrzeby opracowania ,Informacji o stanie
bezpieczenstwa lotow” nadano im nazwg ,,Niesklasyfikowane”. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze liczba
zdarzen w centralnej bazie danych, jaka prowadzi ULC powinna by¢ suma wszystkich zdarzen, jakie
zaistnialy w krajowych podmiotach lotniczych, na statkach powietrznych zarejestrowanych w Krajowym

rejestrze statkow powietrznych.
Rys.1.

LICZBA ZDARZENIA LOTNICZE W 2007 ROKU
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W 2007 roku w 14 wypadkach lotniczych $mieré poniosty dwadzieScia dwie osoby, w tym:
dziewi¢¢ osdb na samolotach o masie MTOW do 5700 kg, po dwie osoby na motoszybowcu,
szybowcach i spadochronach, sze§¢ na motolotniach i jedna na paralotni. Ponadto tacznie w 34
wypadkach 40 oséb doznalo powaznych obrazen ciala, a w 18 zdarzeniach (wypadki, powazne incydenty
i incydenty lotnicze) 17 0s6b odniosto rowniez lekkie obrazenia.

Rys. 3.
Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych
9.6 % % 88
’\7:/‘\‘
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I | iczba ofiar $miertelnych EEEEE Liczba powaznie rannych =& Liczba wypadkow

Skutkiem wypadkow jest 20 zniszczonych catkowicie statkow powietrznych, w tym 10
samolotow, 4 ULM, 1 $miglowiec, 1 motoszybowiec, 2 szybowce oraz 2 motolotnie, a znacznie
uszkodzonych 38 rdznego rodzaju statkow powietrznych.

Rys.4.

LICZBA ZNISZCZONYCH | ZNACZNIE USZKODZONYCH
STATKOW POWIETRZNYCH

2003 2004 2005 2006 2007

B /niszczone I Znacznie uszkodzone ®—Liczba wypadkéw

Liczba zdarzen w 2007 roku w stosunku do roku 2006 wzrosta o 85%, natomiast liczba
wypadkow zmalata o okoto 11%, liczba powaznych incydentow wzrosta o 27%, a liczba incydentow
wzrosta 0 63%.
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Tabela 1 przedstawia skal¢ poréwnawcza zdarzen lotniczych w zalezno$ci od rodzaju statku
powietrznego w ostatnich pigciu latach.

Rodzaj statku Rodzaj zdarzenia ROK Suma
powietrznego lotniczego 2003 2004 | 2005 | 2006 |2007| koncowa
Balon Incydent 1 1 1 3
Wypadek 3 3
Lotnia Incydent 1 1
Wypadek 1 1 2
Model Incydf:nt . 1 1
Powazny incydent 1 1
Incydent 1 3 3 7
Motolotnia Wypadek 6 7 3 6 5 27
Niesklasyfikowane 1 1
Motoszybowiec Incydent 1 2 3 6
Wypadek 3 1 2 7
Incydent 2 2 1 1 7
Paralotnia Powazny incydent 1 1
Wypadek 10 10 4 6 5 35
Niesklasyfikowane 1 1
Incydent 1 2 1 4
Paralotnia z nap. | Powazny incydent 1 1
Wypadek 2 2 3 3 10
Incydent 29 53 38 40 49 209
Samolot do Powazny incydent 1 1 7 1 5 15
5700kg Wypadek 20 22 14 18 21 95
Niesklasyfikowane 1 4 7 12
Incydent 22 71 74 165 | 337 669
Samolot powyzej | Powazny incydent 8 19 7 7 41
5700kg Wypadek 2 1 3 6
Niesklasyfikowane 16 82 98
Incydent 24 35 34 42 52 187
Spadochron Powazny incydent 2 2
Wypadek 17 23 19 23 26 108
Niesklasyfikowane 1 1
Sterowiec Incydent 1 1
Incydent 16 25 19 11 12 83
Szybowicc Powazny incydent 4 2 1 3 10
Wypadek 25 23 22 24 16 110
Niesklasyfikowane 1 1
Incydent 7 4 10 10 15 46
$migtowiec Powazny incydent 1 2 3
Wypadek 5 2 5 3 1 16
Niesklasyfikowane 3 6 9
Incydent 2 2 2 2 2 10
ULM Powazny incydent 1 1 2
Wypadek 8 4 3 13 8 36
Niesklasyfikowane 1 1
Zarzadzanie Incydent 4 16 20
ruchem lotniczym | Niesklasyfikowane 8 76 84
Suma koncowa 205 313 305 | 409 | 761 1993
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WypadKki i powazne incvdenty lotnicze.

Dotychczas zakonczone zostaly badania 39 z 88 wypadkow, jakie miaty miejsce w 2007 roku
(w tym: 1 na samolocie do 5700 kg, 9 do 2250 kg oraz 4 na ULM, 1 na motoszybowcu, 4 na szybowcu,
1 na motolotni, 1 na paralotni z napgdem, 16 na spadochronach) oraz 2 powaznego incydentu lotniczego
na samolocie.

Zalecenia profilaktyczne w komunikatach Prezesa sa publikowane na biezaco w Dziennikach
Urzedowych ULC, na stronie internetowej w rdéznego rodzaju informacjach i biuletynach tematycznych.

W 2007 roku Prezes ULC wydat ponad 50 zalecen profilaktycznych kierowanych do ponad 20
podmiotoéw lotniczych.

Niestety nie wszystkie podmioty reaguja we wlasciwy sposob na oglaszane zalecenia. Brak
informacji zwrotnej na temat wprowadzonych dziatan zapobiegawczych, wprowadzanych wiasnymi
decyzjami lub zaleceniami Prezesa ULC oraz PKBWL, $wiadczy¢ moze o nie rozumieniu we wiasciwy
sposob kilku podstawowych regut zarzadzania bezpieczenstwem lotow w tym idei SMS.

Informacje zwrotne o wprowadzeniu zalecen, sposobie ich wprowadzenia, trafnos$ci tych zalecen,
nadzoru nad ich implementacja i realizacja, ewentualnych korektach i koncowych rezultatach datoby
szans¢ w scentralizowany sposob zapanowaé nad profilaktyka i procesami, jakie nalezy stosowaé by
poziom bezpieczenstwa lotdw zachowac na statym poziomie. Ponadto informacje dotyczace realizacji
zalecen profilaktycznych uzupeiaja wiedz¢ nadzoru lotniczego w zakresie obszarOw zagrozenia w
lotnictwie cywilnym. Moga ulatwi¢ oceng ryzyka i analizg zrodet jego pochodzenia.

Rys. 5
STAN BADANIA WYPADKOW I POWAZNYCH INCYDENTOW LOTNICZYCH
Raport wstepny: 29%
Raport konicowy - analiza: 36%
g
£
Zamkniete: 8%
W trakcie badan: 27%
Report status (Ascending, Graup by)

Legenda:

Raport koncowy-analiza - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym PKBWL - Raport
Koncowy w trakcie analizy i opracowywania zalecen profilaktycznych
przez ULC.

Zamkniete - Otrzymane informacje wystarczyty do zamknigcia badania przyczyn
zdarzenia bez konieczno$ci opracowywania Raportu Koncowego,

Raport Wstepny - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku - informacje istotne dla

bezpieczenstwa lotow — zgodnie z art.135.7 Prawa Lotniczego —
przekazane do ULC.
W trakcie badan - Badanie zdarzenia przez PKBWL w toku.
Uwaga. W stosunku do 8 zdarzen z 2007 roku, PKBWL odstqpita od badania na podstawie art.
135 ust. 4 oraz 6 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 ze zm.).

10
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Rysunek 6 przedstawia zdarzania wg metodologii stosowanej przez ICAO.

. QOTHR: Inne-ptaki, spadochrony
LOC-I: Utrata kontroli w powietrzu
B ARC: Nienormalny kontaki z pasem startowym
B LALT: Operacja Iotmicza na malej wysokosci
. SCF-PP: Awaria lub niesprawnos¢ napedu
[ SCF-NP: Awaria lub niesprawnosé systemu/elemeniu
AMAN: Nagly manewr
|71 MAC: Phlizenie wpowietrzu
B ATM: Zarzadzanie ruchem lomiczym
RE: Wypadnieeie £ pasa startowego
. FUEL: Zwiazane z paliwem
F-FOST: Pozar/dym (po zderzeniu)
TURB: Niespodziewana turbulencja
. RI-VAP:Wiargniecie na DS-pojazd, SP, osoha
[ GCOL: Kolizja naziemna
RAMP: Naziemny handling
LOC-G: Utrata kontroli na ziemi
|7 F-NI: Poiar/dym (hez zderzenia)
CFIT: Zderzenie 7 ziemia hez oznak uiraty kontroli

ADRRM: Port loiniczy

26
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Kategoria zdarzen ,,Inne”,

stanowia juz spore obszary zagrozenia, ktore wskazuja na konieczno$¢ zajecia si¢ problemem.

ktora wiedzie prym zawiera zdarzenia z udzialem skoczkow
spadochronowych, zderzen z ptakami i nie jest rzeczywistym odzwierciedleniem zagrozen wynikajacych
z tego typu zdarzen i wymaga oddzielnych analiz. Natomiast kolejne trzy kategorie tj. utrata kontroli
w powietrzu, nienormalny kontakt z pasem startowym oraz operacja lotnicza na matej wysokosci

Bardzo duze znaczenie dla oceny i trafnosci powyzszych klasyfikacji ma terminowe zakonczenie
badan w szczegdlnosci incydentow lotniczych. Badanie wypadkéw przez PKBWL jest dtugim procesem,
natomiast podmioty lotnicze zbyt czgsto zdaja si¢ tylko na wyniki tych badan nie podejmujac prawie
wcale wilasnych inicjatyw w badaniu. Jest to nie zrozumiate chocby z praktycznych wzgledow.
Aktywno$¢ w przemyslanych dziataniach zapobiegawczych powinna dominowaé nad dziataniem bez

wyciagania wnioskow.

Rys. 7.
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W S$wiatowych statystykach najwigksza liczba zdarzen ma miejsce podczas ladowania,

a nastgpnie podczas startu. W polskim lotnictwie cywilnym teza ta jakby nie potwierdzata §wiatowej

rzeczywistosci. Wedlug danych w bazie najwigkszy odsetek zdarzen lotniczych ma miejsce podczas
startu, natomiast podczas ladowania ma miejsce o 40% mniej zdarzen.

Rys.8.

LICZBA ZDARZEN WG RODZAJU I MTOW STATKOW POWIETRZNYCH
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T

. Samolot . Smiglowiec Sterowiec ULM Szyhowiec Inne

W grupie ,,0-2250 kg” znajduja sa réwniez zdarzenia lotnicze, ktore mialy miejsce na
spadochronach, lotniach, motolotniach, paralotniach i paralotniach znapedem. Sumaryczna liczba
zdarzen podobnie, jak poprzednio nie jest tozsama z og6lng ich liczba ze wzgledu na to, ze kilkadziesiat
zdarzen odnosi si¢ do tzw. ,,ATM specific”, czyli awarii naziemnych $rodkow nawigacyjnych
(radiolokacyjnych, tacznosci), ktore zawarte sa w kategorii ,,Inne”.

Rys. 9

LICZBA ZDARZEN WG RODZAJU OPERACJI

00
459

380
360+

225

I_xJﬁ.:

2007

Lotnictwo komercyjne Lotnictwo ogolne Ushugi lotnicze Lotnictwo panstwowe

Powyzsze liczby nie powinny nikogo przerazaé. Liczba zdarzen w lotnictwie komercyjnym nie
oznacza, ze jest ono najmniej bezpieczne. Wrecz odwrotnie. Natomiast liczby te $wiadcza przede
wszystkim o wysokiej kulturze tzw. Safety Culture i $wiadomos$ci obowiazku i nie tylko obowiazku
zglaszania zdarzen lotniczych, oraz $wiadcza o wysokim nalocie, jaki ,,produkuje” grupa podmiotéw
lotniczych zajmujacych si¢ lotniczym przewozem komercyjnym.
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Incydenty lotnicze.

Rys. 10.
STAN BADAN INCYDENTOW LOTNICZYCH
Zamknigte Raport koncowy
4% 24%
W trakcie S dani
badania pra:’\;v(:)zzneanle
(1)
53% 19%
|
Legenda:
Raport koncowy - Badanie zdarzenia zakonczone Raportem Koncowym - zalecenia
profilaktyczne opracowane.
Sprawozdanie roczne - Badanie zdarzenia zakonczone przez uzytkownika/wlasciciela,
przykazane do ULC w sprawozdaniu rocznym z zadan lotniczych.
Zamkniete - Otrzymane informacje wystarczyty do zamknigcia badania przyczyn
zdarzenia bez konieczno$ci opracowywania Raportu Koncowego.
W trakcie badan - Badanie zdarzenia przez PKBWL lub podmiot lotniczy w toku.

W 2007 roku zgtoszono 489 incydentow lotniczych. Badanie zakonczono tylko w przypadku 219
(43%) incydentoéw, a w 18 przypadkach (4%) odstapiono od badania zdarzen na podstawie art. 135 ust. 4
oraz 6 ustawy z 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 ze zm.).

Kategorie zbadanych do 15 marca 2007 roku zdarzen lotniczych z lat 2004-2007.

Tabela nr 2
ROK 2004 2005 2006 2007
<
+ > = < + > = < + > = 4 + > = 4 gz
wg. kategorii ez Sl 2z &5 2lz2 5| 223 & 2
EIfEl 2| S8l 2| E|RE = &8 |£E &
lczym.nk 47 | 3 |38 | 48 |11 |33 | 65| 4 |38 |49 | 1 | 31| 368
udzki
Nieustalone 7 4 15 5 1 22 1 8 63
Organizacyjne 1 2 2 1 2 1 7 2 18
Srodowiskowel|| 12 3 1 22 2 1 43 3 4 79 2 172
Techniczne 46 | 4 | 4 | 48| 4 | 7 |77 210|751 ]| 2 279
Umorzone 13 2 9 1 15 1 8 49
E‘“,na 112 11 | 60 [137 | 24 | 52 [210| 9 | 69 [219| 2 | 45| 949
oncowa

Kategorie incydentow charakteryzuje Rys.11. Inaczej niz w przypadku wypadkow i powaznych
incydentéw lotniczych najwicksza grupe wsrod incydentéw stanowia usterki, awarie systemoéw lub
pojedynczych urzadzen statkow powietrznych oraz tzw. ”ATM specific”, czyli awarie lub niesprawno$ci
naziemnych $rodkéw radiolokacyjnych i radionawigacyjnych. Znaczna tez liczbe stanowia incydenty
zwiazane z zderzeniami z ptakami oraz incydenty podczas skokéw spadochronowych.
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Tak, wiec w kategorii zdarzen lotniczych, jakimi sa incydenty nadal przewazaja te grupy
przyczynowe, ktore sa ,ltatwo rozpoznawalne”, czyli zdarzenia zwiazane z niesprawnosciami
technicznymi lub w kategorii $srodowisko. Nadal nie zauwaza si¢ rzeczywistych btedéow ludzkich
i przyczyn organizacyjnych. Dlatego tez w rezultacie takiego podejscia przyczyny wypadkow leza
przewaznie w grupie przyczynowej Czynnik ludzki, kiedy badanie jest bardziej zaawansowane, doglgbne
i bezlitosnie obnazajace czynniki majace wplyw na przebieg zdarzenia. Rzeczywiste przyczyny
incydentow natomiast tatwiej ,ukry¢” lub ,,wynie$s¢” poza Czynnik ludzki. Zjawisko to jest
charakterystyczne juz od kilku lat. Nalezy zada¢ sobie pytanie:, kto, kogo i po co oszukuje? Czy warto?
Aksjomatem jest natomiast twierdzenie, ze warto wilasciwie bada¢ i okresla¢ przyczyny incydentéw
lotniczych, ktore w wigkszosci sa badane przez podmioty lotnicze wskazane przez PKBWL. Kazdy
incydent powinno si¢ traktowac jak zwiastun wypadku. Czy wszyscy o tym wiedza?

Rys. 11.

SCF-NP: Awaria lub niesprawnosé systemu/elementu KATEGORIA INCYDENTOW WG METODOLOGII ICAO

OTHR: Inne-ptaki, spadochrony
150

[ ATM: Zarzadzanie ruchem lotmiczym 150 I

MAC: Zhlizenie w powieirzu 140

SCF-PP: Awaria lub niesprawnosc napedu
180

I RIA: Wiargniecie na DS-zwierze 24
120

. RI-VAP:Witargnigcie na D5-pojazd, 5P, osoba
ADRM: Pori loiniczy 110
RAMP: Naziemny handling 100
LALT: Operacja lotnicza na malej wysokogei

a0

[ LOC-I: Ubrata kentroli w powietrzu

TURB: Niespodziewana turhulencja 80
ARC: Nienormalny kontaki z pasem startowym 70
FUEL: Zwiazane z paliwem

[ F-NI: Pojar/dym (bez zderzenia)

B0

B

S0

Il UNK: Nieznane lub nieokreslone

AMAN: Nagly manewr A 3

LOC-G: Utrata kontroli na ziemi a0
I F-POST: Pozar/dym (po upadlku) " 1

SEC: Zwigzane z ochrong 1 1

WSTRW: Uskek wiatru lub hurza z wyladowaniami III“ 4 433 2211 1 1 1
Il CABIN: Kabina pasaterska, bagatowa o l L

RE: Wypadnigcie z pasa startowego 2007

Dane powyzszej ilustracji potwierdzaja, ze najwigksza grupa incydentow stanowia zdarzenia
zwiazane z niesprawnos$cia systemu lub pojedynczego elementu lub urzadzenia statku powietrznego.

Staly wzrost liczby zglaszanych zdarzen lotniczych nie $wiadczy o spadku poziomu
bezpieczenstwa lotow. W ocenie autoré6w opracowania oznacza to staly, lecz jeszcze niewystarczajacy
wzrost §wiadomosci uzytkownikow przestrzeni powietrznej, wtasciwie rozumianej idei Safety Culture-
Just Culture oraz wprowadzanych przez podmioty lotnicze zasad SMS.

Rys 12.
GRUPY PRZYCZYNOWE zdarzen w 2007
°
3% 3% 3% O Czynnik ludzki
31%
31¢ B Czynnik techniczny

O Czynnik srodowiskowy
O Czynnik organizacyjny
H Nieustalone

OUmorzone lub
odstapienie

29%
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Rys 13.

GRUPY PRZYCZYNOWE zdarzen w latach 2004-2007

2% 7% 5%

39% @ Czynnik ludzki

18%
B Czynnik techniczny

O Czynnik srodowiskowy
O Czynnik organizacyjny
B Nieustalone

OUmorzone lub
odstapienie
29% ap

Runway Incursion (RI).

W 2007 r. miato miejsce 36 zdarzen spowodowanych wtargnigciem zwierzat na droge startowa,
tzw. ,,Runway Incursions”. Z zakonczonych badan 22 z nich wynika, ze ich powodem byl brak
wlasciwego ogrodzenia czg$ci operacyjnej lotnisk.

Najwigcej RI zarejestrowano na lotnisku w Krakowie (EPKK) 15 oraz w Warszawie (EPWW)
11. Na lotniskach we Wroctawiu (EPWR) i Bydgoszczy (EPBY) zarejestrowano po 4 tego typu
zdarzenia, a na lotniskach w Katowicach (EPKT) oraz w Lodzi (EPLL) po jednym.

Podobnie, 31 zdarzen dotyczylo wtargnig¢ na drogg startowa samolotow, pojazdoéw i ludzi.
Dotychczas zakonczono badania 7 tego typu zdarzen. Przyczynami ich zaistnienia byly btedy zalog
polegajace na niestosowaniu si¢ do oznakowania pionowego i poziomego lotniska i kolowanie
w kierunku bedacej w uzyciu drogi startowej oraz btedy kontrolerow ruchu lotniczego. Jedno zdarzenie
spowodowala zaloga zagranicznego statku powietrznego.

Rys. 14.

LICZBA ZDARZEN tzw. RUNWAY INCURSION

36

31
BRI - zwierzeta

ORI - samoloty,

14 pojazdy, ludzie

2004 2005 2006 2007
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ACAS/TCAS (Traffic Collision Avoidance System).

W 2007 roku zgloszono 27 zdarzen o zadzialaniu ACAS/TCAS (Traffic Collision Avoidance
System) na poktadzie samolotu. Dotychczas znane sa przyczyny 5 z tych zdarzen. Z zakonczonych badan
wynika, ze przyczynami ich zaistnienia byta zbyt duza predkos¢ wznoszenia lub znizania samolotow w
koncowej fazie dolotu do nakazanej wysokosci lotu. Zalecenia opracowane i wydane na podstawie tych
zdarzen powinny skutecznie ograniczy¢ okoliczno$ci ich powstawania. Niepokoi fakt wystgpowania tego
typu zdarzen pomimo ich ciagltego monitorowania zaréwno przez operatoréw lotniczych jak i PAZP.

Rys. 15.

LICZBA ZDARZEN z zadziataniem ACAS/TCAS

27
23

B ACAS/TCAS

2004 2005 2006 2007

W porownaniu do 2006 roku wzrosta liczba zdarzen, tzw. nieuprawnionych wlotow w kontrolowana
przestrzen powietrzna. Ogélem w 2007 roku zarejestrowanych zostato 21 tego typu zdarzen. W 10
przypadkach byly to samoloty wojskowe, a w 7 samoloty lotnictwa ogolnego. Tylko w jednym
przypadku incydent dotyczyt samolotu lotnictwa komunikacyjnego. W trzech pozostatych naruszycielem
byt nieznany (niezidentyfikowany) statek powietrzny

Z zakonczonych juz badan wynika, ze ich przyczynami byty:

— Niewtasciwe wspoéldziatanie organow stuzb ruchu lotniczego, polegajace na nieodpowiedniej

koordynacji lotu pomigdzy kontrolerami lotnisk.

—  Wiot bez zezwolenia organu stuzby ruchu lotniczego w granice lotniska.

Rys. 16.
Nieuprawnione wtargniecia w przestrzen kontrolowang
20 21
B Liczba naruszen
8
2004 2005 2006 2007
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Wskazniki Awaryvjnosci (WA) i Wskazniki Wypadkowosci (WW)

Dla lotnictwa komercyjnego ze wzglgdu na nie zaistnienie wypadkéw ze skutkiem $miertelnym,
wskaznik wypadkowosci w roku 2007 jest rowny zero. Natomiast dla potrzeb zarzadzania
bezpieczenstwem lotow okreslono wskaznik awaryjnosci w oparciu o liczbe wypadkow (rys. nr 19).

Wskaznik awaryjnosci zostat obliczone wedtug wzoru WA = (W x 100 000) / N
gdzie:

W — liczba wypadkdw,.

N —nalot ogdlny w danym rodzaju lotnictwa, lub dla rodzaju statku powietrznego.

Rys 17.
Nalot w poszczegdlnych rodzajach lotnictwa cywilnego
w latach 1997-2007 106
12,3 121

A 13.3 14,8 10,7 12,9
o 12.8 14,8
@ 137 14,2
2 228,9
3 165,4
2 1255|  |q434| 1607  [1499 1635 [1646| (1922
o 173 |117.4 ’
4

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
OPozostate samoloty* B Szybowce i motoszybowce lotnictwa ogdlnego

OSamoloty lotnictwa komercyjnego (AOC) O Smigtowce

*dotyczy samolotow uzytkowanych przez organizacje lotnicze, uzytkownikoéw prywatnych

Dla porownania Rys. 18 przedstawia liczbe zdarzen lotniczych w latach1997-2007, (do roku 2003

obowiazywaly inne definicje zdarzen lotniczych, tj. katastrofa, awaria, przestanka do wypadku).
Rys.18

Liczba zdarzen lotniczych w latach 1997- 2007 3395

272,5

250,5 250,7 |_— §

2306 (231] | o7 )

207,7 207,2 o s
J g
922 ‘;3

o

858 823 659 | |N

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

I | iczba wypadkow i powaznych incydentow [—Liczba incydentow i zdarzen niesklasyfikowanych
—eo— Nalot ogdlny zgtoszony do ULC
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Rys. 19.

Wskaznik awaryjnosci dla lotnictwa komercyjnego (AOC)

5

2003 2004 2005 2006 2007
[ Liczba wypadkow == WA (wskaznik awaryjnosci)

Warto$¢ wskaznika awaryjnosci dla lotnictwa komercyjnego 0,43 jest poréwnywalna ze
wskaznikami krajéw Wspdlnoty Europejskiej i Stanéw Zjednoczonych. Dla rozwijajacego si¢
dynamicznie lotnictwa wskazniki te sa wyktadnia do statystyk poréwnawczych a przede wszystkim
okreslaja poziom bezpieczenstwa, jaki powinien by¢ utrzymany w danym kraju, przy uwzglednieniu
akceptowalnego ryzyka. Reasumujac uwaza sig, ze przy wzroscie liczby operacji lotniczych i nalotu nie
da si¢ uniknaé¢ calkowicie wypadkéw lotniczych, ale tez proporcje nie powinny zosta¢ naruszone.
Dlatego tez w wigkszoS$ci krajow na §wiecie dazy si¢ do utrzymania wskaznika bezpieczenstwa na stalym
poziomie lub zmniejszenia jego wartosci, co jest bardzo trudne lub wrecz niewykonalne. Z taka
swiadomoscia $wiat lotniczy podejmuje wiele inicjatyw 1 wdraza wiele programéw bezpieczenstwa, aby
zapewni¢ maksymalnie mozliwy stopien bezpieczenstwa operacji lotniczych we wszystkich rodzajach
lotnictwa i wszystkim podmiotom odgrywajacym jakiekolwiek role na arenie lotniczej dziatalnosci.

Szacunkowe wskazniki wypadkowosci dla pozostalych rodzajow statkéw powietrznych
objetych panstwowym rejestrem.

Ze wzgledu na trudnosci w pozyskaniu nalotu i jego wiarygodnosci, decyzja kierownictwa ULC
odstapiono od obliczenia wspotczynnika awaryjnosci (WA) dla rejestrowanych statkow powietrznych.
Nie okreslono réwniez wspotczynnika wypadkowosci (WW) dla lotnictwa ogodlnego. W tym rodzaju
lotnictwa wskaznikiem bezpieczenstwa bedzie liczba wypadkow, ktore zakonczyly sig tragicznie. Nie
mniej jednak w niniejszym opracowaniu obliczono szacunkowe wskazniki dla potrzeb diagnozowania
problemu pod katem poréwnan statystycznych. Wiarygodne wartosci wskaznikéw i wskazywanie na ich
podstawie kierunkow dziatan profilaktycznych bedzie mozliwe tylko wtedy, gdy nalot do ULC bedzie
sumiennie przekazany przez wszystkich uzytkownikow rejestrowanych statkow powietrznych.

Rys.20.
Wskaznik wypadkowosci dla samolotow
lotnictwa ogdlnego (od 495kg do 5700kg)
5,7 6,3
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
L iczba wypadkow I Liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym e \\/ W (Wskaznik wypadkowosci)
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Rys 21.

Wskaznik wypadkowosci dla Smigtowcoéw

9,3

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

[ Liczba pozostatych wypadkdow I | iczba wypadkow ze skutkiem $mierteinym
==—\WVW (wskaznik - wypadki ze skutkiem $miertelnym)

Rys. 22.

Wskaznik wypadkowosci dla szybowcow i motoszybowcoéw
1

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

L iczba pozostatych wypadk éw I | iczba wypadkow smiertelnych
—l—=WW (wskaznik wypadkowosci)

W roku 2007 wypadkach lotniczych poniosto §mier¢ 22 osoby, podobnie jak w roku 2006.
Jednakze w roku ubieglym wzrosta trzykrotnie liczba ofiar w wypadkach na samolotach.
Rys 21.

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
samolotach od 495kg do 5700 kg w latach 2000-2007

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
I Liczba ofiar Smiertelnych Liczba os6éb powaznie rannych
—&—Liczba wypadkow —&—Liczba wypadkdéw ze skutkiem Smiertelnym

Rysunek 21 przedstawia niekorzystne trendy wzrostu wystepujace w kategorii ,,samoloty” w przedziale
MTOW od 495 do 5700 kg. Podnoszace si¢ w gore linie trendu udowadniaja, ze ten obszar dziatalnosci
lotniczej nalezy monitorowac ze szczegolna uwaga.
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Rys 22.

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
szybowcach i motoszybowcach w latach 2000-2007

28
24 24 24
17
3
7
4 2

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
I | iczba ofiar Smirtelnych —Liczba osob powaznie rannych =—@=Liczba wypadkéw

W roku ubiegtym w Informacji przy temacie dotyczacym szybowcoéw i1 motoszybowcoOw
zauwazono staly trend wzrostu zdarzen z udziatem tego rodzaju statkow powietrznych przewidujac
wzrost ich liczby. Jakkolwiek liczba wypadkdw spadta to liczba ofiar wzrosta.

Jest to sygnal dla osrodkéw szkolenia lotniczego i wszystkich uzytkownikow szybowcow
1 motoszybowcow, aby podczas szkolenia lotniczego i wykonywania lotow szkoli¢ pilotéw nie tylko
w umigjetnosci prawidtowego podejmowania decyzji, ale takze podejmowania jej we wlasciwym czasie.

Rys. 23.

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
smigtowcach w latach 2000-2007

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
I Liczba ofiar $mirtelnych [—JLiczba os6b powaznie rannych —=—Liczba wypadkdéw

Ubiegloroczne prognozy, co do spadku liczby wypadkow w lotnictwie $miglowcowym
potwierdzily si¢. Wciaz opadajaca linia trendu wypadkéw swiadczy o wlasciwej profilaktyce i poziomie
szkolenia oraz wlasciwie realizowanych operacjach lotniczych.

Rys 24

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na lotniach,
motolotniach, paralotniach, paralotniach z napedem w latach 2003-2007

13 18

2003 2004 2005 2006 2007
I L iczba ofiar $miertelnych lLiczba oséb powaznie rannych
=—4—Liczba wypadkéw =>&=Liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym
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Nadal niepokojacym zjawiskiem w lotnictwie cywilnym jest duzy stopien wypadkowosci
w ekstremalnych sportach lotniczych.
Wypadki na lotniach, motolotniach, paralotniach oraz paralotniach z napedem juz drugi rok z kolei
okazuja si¢ najbardziej grozne w swoich skutkach.
W roku 2007 zarejestrowano 5 wypadkow, w ktorych zginglo 7 oséb. W kolejnych o$miu
wypadkach obrazenia doznato osiem 0sob.
Rys 25.

Liczba os6b poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych na
samolotach ULM do 495 kg w latach 2002-2007
13

2002 2003 2004 2005 2006 2007

I Liczba ofiar $miertelnych Liczba powaznie rannych
=—4&—Liczba wypadkdéw —l— Liczba wypadkow ze skutkiem $miertelnym

W roku 2007 nastapita znaczna poprawa, jesli chodzi o liczb¢ wypadkow, jakie sa zwiazane
z ULM. Miloénicy tego rodzaju statkow powietrznych wyciagneli (trzeba mie¢ nadziejg) z przykrej lekcji
z roku 2006. w 2007 roku zarejestrowano tylko cztery wypadki, ktore zakonczyly si¢ powaznymi
obrazeniami ciata. Nie zanotowano wypadkow $miertelnych.

Rys 26.
Liczba os6b poszkodowanych podczas skokéw
spadochronowych w latach 2001-2007
o1 21 24
18
16

1 1 1 2 2
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
B Liczba ofiar Smiertelnych OLiczba osdb powaznie rannych

Nadal duza grupe stanowia wypadki, jakie maja miejsce podczas skokow
spadochronowych. Wigkszo$¢ z nich to efekty bledow podczas ladowania, a z kolei wigkszos¢
tych bledow to niewtasciwe czynnos$ci, nieprawidtowa wysoko$¢ wykonania ostatniego zakrgtu,
niewlasciwe utozenie ciala, itp. Na rysunku 26 wykazano 26 wypadkow z tego dwa $miertelne.
Na 88 wypadkow w lotnictwie cywilnym wypadki na spadochronach stanowia prawie 30%
ogotu wypadkéw. Osrodki szkolenia spadochronowego powinny baczniej przygladaé sig
efektom swej dzialalnosci 1 monitorowaé poziom wypadkowosci w sporcie spadochronowym,
wyciaga¢ wnioski a nade wszystko wiasciwie reagowa¢ na wskazywane przez PKBWL
niedociagnigcia i realizowac bezwzglednie zalecenia profilaktyczne nadzoru lotniczego.

~t-
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III.WYPADKI I POWAZNE INCYDENTY LOTNICZE

ZAISTNIALE W 2007 ROKU
11/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt sig 8 stycznia 2007 r.
Zatoga samolotu (instruktor oraz uczen-pilot) wykonywata doskonalace loty szkolne po kregu. Po dwu
planowanych lotach instruktor, na prosbe¢ ucznia zgodzit si¢ na lot dodatkowy. W trakcie kotowania na
start instruktor zaplanowal, Ze na wysokosci okoto 400 stop spowoduje imitacje przerwy w pracy silnika
oraz przypomniat uczniowi o przestrzeganiu warunkow lotu (kata wznoszenia i predkosci wznoszenia).
Start do tego lotu odbyt si¢ normalnie z lekka utrata kierunku w prawo spowodowana bocznym wiatrem.
Na wysokosci okoto 300 stop nastapit glosny wybuch pod maska silnika i dat si¢ wyczué¢ zapach
spalonego oleju. Silnik nie przerwat pracy. Instruktor natychmiast wydal uczniowi komendg "pus¢ stery"
i przejat pilotowanie. Samolot znajdowal si¢ nad lasem, jednakze instruktor ocenilt, ze wysokosé
1 odleglo$¢ pozwalaja na wykonanie powrotu na lotnisko. Wykonat zakret w lewo pod wiatr, zmniejszyt
moc silnika 1 z predkoscia 130 km/h kontynuowat lot. Majac pewno$¢ dolecenia do lotniska wypuscit
klapy do ladowania (uczen odmowit dalszego pilotowania) i bezpiecznie ladowat na trawie, na poczatku
roboczej czesci lotniska. Po przyziemieniu instruktor wytaczyt silnik.
Przyczyna powaznego incydentu lotniczego byta awaria silnika polegajaca na pegknigciu glowicy cylindra
nr 4 na calym obwodzie, co wymusito ladowanie awaryjne. Przyczyna pegknigcia glowicy byla wada
materialowa powstala na etapie produkcji. Mikropgknigcia i pekanie zmegczeniowe poprzedzajace
peknigcie glowicy byly nie do wykrycia w przegladach przewidzianych w dokumentacji samolotu.

~at-

26/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Zlin 526F, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 stycznia 2007r.
Loty szkolne, ktore odbywaty si¢ na lotnisku Aeroklubu Grudziadzkiego byly wykonywane przez zatoge
w sktadzie: 40-letni instruktor pilot oraz 32-letni uczen-pilot. Celem lotu byla nauka postepowania
w sytuacjach niebezpiecznych. Po wykonaniu dwoch imitacji podejscia do ladowania w terenie
przygodnym, zatoga przystapita do prze¢wiczenia podejscia do ladowania na lotnisku, przy zdtawionej
mocy silnika, z utrata nadmiaru wysokosci przez wykonanie $lizgow i uzycie klap. Instruktor polecit
uczniowi dokona¢ oceny sytuacji oraz wykonac¢ niezbgdne czynnosci.
Wykonujac manewr ladowania, zaloga nie wypuscita podwozia i przyziemienie samolotu nastapito
,»ha brzuchu”. Samolot $lizgal si¢ dolna powierzchnia kadluba i dolna ostona silnika po zmrozonej
nawierzchni okoto 50 m. Zatoga bezpiecznie opuscita kabing, bez zadnych obrazen. Samolot zostat
uszkodzony.
Przyczyna wypadku bylo nieprawidtowe roztozenie uwagi przez instruktora, brak reakcji na biedy
w dziataniu ucznia, brak kontroli potozenia podwozia po wyjsciu na prosta do ladowania przez
szkolonego, jak i instruktora oraz w konsekwencji nie wypuszczenie podwozia przed ladowaniem.
Czynnikiem sprzyjajacym zaistnieniu wypadku bylo nie egzekwowanie przez kierujacego lotami
obowiazku meldowania przez zatoge o manewrach i czynno$ciach wykonywanych nad lotniskiem.

~at-

31/2007

Powazny incydent lotniczy na samolocie Learjet 60, ktory wydarzy? si¢ 31 stycznia 2007 r.

Zatoga samolotu Learjet 60 otrzymata zgodg na zajgcie drogi startowej RWY 29 (,,... line up runway
29”) bez polecenia oczekiwania na pasie (,,line up and wait”). Zatoga Learjet 60 potwierdzila polecenie
(,,lining up”) i zajeta RWY 29, a nastepnie o godzinie 13.05.29 rozpoczeta start, bez zgody kontrolera
TWR. Start samolotu nie byt obserwowany przez kontrolera TWR. Oderwanie samolotu Learjet 60 od
drogi startowej RWY 29 nastapilo o godzinie 13:06:57 UTC. O godzinie 13:06:58 UTC, Learjet 60
znajdowat si¢ nad skrzyzowaniem drog startowych RWY 11-29 1 RWY 15-33.

W tym samym czasie samolot Embrajer ERJ 170 wykonywal ladowanie zgodnie z zezwoleniem
i znajdowat si¢ na drodze startowej RWY 33 w fazie dobiegu, w odleglosci okoto 300 m od
skrzyzowania ww. drog startowych.

Przyczyna powaznego incydentu bylo wykonanie startu, przez zatoge samolotu Learjet 60, bez
zezwolenia kontrolera organu kontroli lotniska (TWR).

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu powaznego incydentu lotniczego byto wydanie przez kontrolera
TWR zezwolenia na zajecie drogi startowej ,line up”, zamiast wydanie zezwolenia na zajgcie
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1 oczekiwania na drodze startowej ,,line up and wait”, oraz nie obserwowanie przez niego, czy zaloga
samolotu Learjet 60 wlasciwie zrozumiala i wykonata polecenie.
~=t

48/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie Piaggio P-180, ktory wydarzyt si¢ 1 marca 2007 r.
Zatoga samolotu podczas startu z pasa przed oderwaniem stwierdzita brak mozliwosci utrzymania
kierunku (zjezdzanie samolotu w lewo). Kapitan przerwat procedurg startu, a samolot wypadt z drogi
startowej na nawierzchni¢ trawiasta i ugrzazt w odleglosci okolo 45 m od pasa bez mozliwosci
samodzielnego wyjscia z sytuacji-uszkodzone przednie podwozie.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

57/2007

Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 6 marca 2007r.

Pilot zawodowy podjat decyzjg o wykonaniu lotu treningowego w nocy, z pasazerem. Lot miat odby¢ si¢
po trasie, z ladowaniem na lotnisku Dajtki. Lotnisko to bylo dobrze znane pilotowi z czgstych lotow
dziennych oraz z ladowania na nawierzchni trawiastej. Pilot nie miatl do§wiadczenia w wykonywaniu
nocnych startow i ladowan z tego lotniska, za$ opis i sposob uruchamiania o$wietlenia nowo-
wybudowanego pasa uzyskal w rozmowie telefonicznej z Szefem Wyszkolenia Aeroklubu. Lot
krytyczny byt dla pilota pierwsza okazja skonfrontowania opiséw stownych ze stanem faktycznym.
Przed lotem, pilot wykonat przewidziane przepisami czynno$ci, mi¢dzy innymi, pobrat komunikat
meteorologiczny i zapoznat si¢ z prognoza pogody w rejonie planowanego lotu. Dodatkowo,
telefonicznie nawiazat kontakt z Szefem Wyszkolenia Aeroklubu i poprosit o oceng warunkow
atmosferycznych na lotnisku Olsztyn — Dajtki. Ze wzgledu na panujaca mgle i stan nawierzchni
trawiastej, Szef Wyszkolenia odradzil ladowanie na lotnisku, oceniajac wykonanie takiego manewru za
niemozliwe w warunkach ograniczonej widocznos$ci, jednak nie dat jednoznacznej odmowy przyjecia
samolotu w nocy, co bylo wskazane ze wzgledu na stan nawierzchni trawiastej i otoczenie pasa
asfaltowego. O godzinie 16:56, pasazer samolotu nawiazal kontakt telefoniczny z Szefem Wyszkolenia,
w celu weryfikacji warunkow meteorologicznych, i otrzymat podobny opis sytuacji. Szef Wyszkolenia
wywnioskowal, ze pilot, ze wzgledu na zta pogode odstapi od ladowania na lotnisku Olsztyn — Dajtki.
Pilot po zdarzeniu oswiadczyl, Zze celem rozmowy bylo powiadomienie Szefa Wyszkolenia o
planowanym ladowaniu na lotnisku, uzyskanie informacji o pogodzie, oraz o stanie nowo
wybudowanego pasa i sposobie uruchomienia z powietrza jego o$wietlenia, uznat, ze Szef Wyszkolenia
przyjal informacje o zamiarze ladowania, nie wskazujac na inne niz meteorologiczne warunki
utrudniajace korzystanie z lotniska w nocy.

Start samolotu z lotniska Swidnik odby? si¢ o godzinie 17:50. Po przylocie w rejon lotniska Olsztyn—
Dajtki okoto godziny 19:30, pilot droga radiowa wlaczyl oswietlenie drogi startowej. Na wysokos$ci
okoto 500 m nad poziomem lotniska, wszedl w krag lotniskowy i wykonal przelot nad pasem z kursem
280°. Nastgpnie, na tej wysokosci, wykonat pelny krag, ze zmniejszeniem wysokosci nad pasem do
okoto 150 — 200 m. Podejscie do ladowania wykonane byto z kursem 280°, klapami wychylonymi
w potozenie do ladowania, oraz predkoscia okoto 70 weztow. Wedlug zeznan pilota, za punkt
wyrownania obrat on poczatkowa czgs¢ pasa. W ocenie $wiadkoéw krag zbudowany przez pilota odbiegat
od standardowego kregu wykonywanego przez pilotéw tego typu samolotéow. Trzeci zakrgt pilot
wykonat zbyt wczesénie i tor lotu po trzecim zakrgcie oraz czwartym zakregcie byly przesunigte ok. 500 m
do poczatku pasa. W rezultacie czwarty zakret byt wykonany tuz przed poczatkiem pasa i nad $wiattami
progowymi samolot mial wysokos¢ ok. 100 m. W miejscu standardowego przyziemienia samolot
znajdowat si¢ na wysokosci ok.. 60 m. Po wyrdwnaniu pilot stwierdzil, ze samolot wolno wytraca
predkos¢ a wytrzymanie przedtuza sie. Wedtug oceny pilota, przyziemienie nastapito ok. 150-200 m od
poczatku pasa, natomiast wedlug ustalen Komisji przyziemienie nastgpito 450 metréw od poczatku pasa.
Po opuszczeniu przedniego kota, pilot stwierdzit, ze predkos¢ w tej fazie dobiegu jest znaczna
i rozpoczal hamowanie, ktore wg odczu¢ pilota, byto mato efektywne, a ktére moglto by¢ spowodowana
wilgotna nawierzchnia pasa. Pilot uznat, ze, ze wzgledu na niewielki, pozostaty odcinek pasa, wychylone
na kat 30° klapy, oraz wysokie drzewa na torze wznoszenia, nie ma mozliwosci przej$cia na drugi krag.
Pilot, pod koniec dobiegu, przed wytoczeniem si¢ samolotu poza droge startowa, staral si¢ ominac
betonowe fundamenty lamp, poprzez zmiang kierunku samolotu w lewa strong. Po ominigciu przeszkody
samolot zakonczyl dobieg na rozmigklej ziemi, okoto 12 m poza koncem drogi startowej, i w skutek
wzrastajacego gwattownie oporu toczenia i momentu powstalego od wychylonego steru kierunku,

23



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2007 R.

samolot podpart si¢ $Smigltem, ostona silnika i przechylit na prawe skrzydlo, a nastepnie samoistnie

powrécil normalnego potozenia. Pilot i pasazer nie odniesli zadnych obrazen i po wylaczeniu urzadzen

poktadowych samodzielnie opuscili kabing.

Komisja ustalita migdzy innymi, ze:

— Pilot, w ramach przygotowania do lotu wykonat przewidzenia przepisami czynnosci, ale nie uzyskat
pelnej informacji o stanie lotniska, na ktérym zamierzat ladowac;

— Ze wzgledu na stan nawierzchni trawiastej i otoczenie pasa asfaltowego lotnisko w dniu 6 marca
2007 r. nie powinno by¢ dopuszczone do eksploatacji; pas asfaltowy nie byt oddany do uzytkowania,
za$ teren wokot niego nie byt przygotowany do uzytkowania, gdyz grozito to ugrze¢znigciem
1 uszkodzeniem podwozia, oraz innych elementow samolotu;

— Nowe nawierzchnie mineralno-asfaltowe, w krotkim okresie po wylozeniu, wykazuja zwigkszona
obecnos¢ sktadnikow wptywajacych na obnizenie wspotczynnika tarcia;

— Pogorszenie parametrow hamownia moglto wynika¢ rowniez ze znacznej réznicy wysokosci
pomigdzy progami pasa na obu jego kierunkach. Na odcinku wytrzymania obnizenie powierzchni
pasa wynosi okoto 100 cm;

— Ze strony pelniacej w dniu 6 marca 2007 r. funkcje zarzadzajacego lotniskiem, pilot nie otrzymat
jednoznacznie sformutowanej odmowy przyjecia samolotu w nocy, co ze wzgledu na stan
nawierzchni trawiastej i rozmigkle otoczenie pasa mineralno-asfaltowego, byto wskazane; Szef
Wyszkolenia AWM nie miat podstaw do akceptacji planu ladowania w nocy na lotnisku Olsztyn-
Dajtki;

— Informacje o wybudowanych w ostatnim kwartale 2006 r. obiektach ani o istniejacych w zwiazku
z tym utrudnieniach w uzytkowaniu lotniska nie zamieszczono w AIP Polska. Nie wydano tez
stosownych NOTAM informujacych o stanie lotniska. W AIP nie zamieszczono réwniez zadnej
informacji o o$wietleniu utwardzonej drogi startowej, parametrach technicznych i geograficznych
oraz o utwardzonym pasie ladowania o podwyzszonej no$nosci;

— Informacje o stanie pogody uzyskane przez pilota przed lotem wskazywaly na duze zagrozenie
bezpieczenstwa operacji ladowania w nocy i nie dawaly podstaw do podjecia decyzji o ladowaniu na
tym lotnisku.

Przyczynami wypadku byty:

— Podjecie przez pilota decyzji o ladowaniu w nocy, na nie oddanym do eksploatacji pasie asfaltowo-
mineralnym lotniska Olsztyn- Dajtki;

— Popehnienie bledu pilotazowego, polegajacego na wykonaniu przyziemienia ze zwigkszona
predkoscia i przelotem, co utrudnito wyhamowanie samolotu przed koncem drogi startowe;.

Za okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu wypadku Komisja uznata:

— Brak pelnej informacji o stanie lotniska Olsztyn- Dajtki w AIP Polska;

— Brak jednoznacznie sformulowanej odmowy przyjecia samolotu w nocy na lotnisku Olsztyn-Dajtki
1 nie poinformowanie pilota o warunkach w otoczeniu nowo wybudowanej drogi startowe;j;

— Grzaski grunt w otoczeniu nowo wybudowanej drogi startowe;;

— Opadajacy profil drogi startowej na kierunku ladowania;

—  Warunki atmosferyczne zmniejszajace widocznos¢;

— Bledna ocena sytuacji przez pilota spowodowana przerwa w lotach nocnych i nieznajomoscia
systemu $wietlnego lotniska i obiektow lotniskowych widocznych w nocy.

~at-

72/2007
Wypadek lotniczy na paralotni z napgdem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 marca 2007r.
Pilot paralotni podczas ladowania w otwartym terenie pomigdzy ulicami, zaczepit ostong §migta o krzew
w wyniku czego ostona $migta napedu paralotni ulegta uszkodzeniu. Ztamane $miglo uderzylto pilota w
glowe, co spowodowato jego upadek i doznanie powaznych obrazen ciata.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. (Dz. U.
z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).

~at-

80/2007

Powazny incydent lotniczy na samolocie ATR-72, ktory wydarzyt sig¢ 20 marca 2007 r.

Po starcie samolotu zatoga stwierdzila nienormalne zachowanie samolotu w trakcie lotu, rowniez
sygnalizowane przez personel poktadowy. Po ladowaniu stwierdzono brak ostony laczenia skrzydto-
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kadtub przykrywajacej dostep do instalacji samolotu. Oston¢ odnaleziono w hangarze uzytkownika.
Samolot powrdcit do EPWA po zamontowaniu brakujacej czgsci.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

90/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie HeatWave-150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 31 marca 2007r.
Na lotnisku odbywaty si¢ skoki spadochronowe, w ktorych wzial udziat uczen — skoczek, posiadajacy
wykonane 253 skoki spadochronowe. Po uiszczeniu u organizatora optaty za skoki spadochronowe
przygotowat si¢ do skoku na wtasnym spadochronie typu Heatwave 150.
Wykonanie pierwszych trzech skokéw spadochronowych ucznia — skoczka na zadanie ,Free”
przebiegato bez uwag, natomiast ladowanie po czwartym skoku zostato opisane przez instruktora, jako
niepewne i nieodpowiednie na tym typie spadochronu. Nieprawidtowos¢ ta polegata na gwattownym
wykonaniu ostatniego zakretu w kierunku pod wiatr na zbyt malej wysokosci. Jeden z instruktorow
zwrocil uwage na nieprawidtowosci i przeprowadzit z uczniem - skoczkiem rozmowe, w ktorej
omoéwione zostaly btedy i prawidlowe zasady ladowania. Uczen-skoczek przyjat do wiadomosci uwagi
instruktora i obiecal, ze nastgpnym razem wyladuje poprawnie. Po6zniej, po rozmowie z instruktorem
stwierdzil, ze z jego punktu widzenia omawiane ladowanie nie bylo to takie grozne.

Kolejny, piaty skok spadochronowy wykonany byt z wysokosci 4000 m na zadanie ,.Free”. Do

wysokosci ok. 60 m. opadanie na spadochronie przebiegalo prawidlowo. Na wysokosci okoto 60 m

mezczyzna Sciagnal lewa przednia taSme nos$na, aby rozpedzi¢ spadochron w celu dynamicznego

ladowania. Po wykonaniu obrotu o okoto 220° na wysokosci okoto 10 m uczen — skoczek puscit tasme
no$na. Jednak ze wzgledu na zbyt mata wysoko$¢, spadochron nie wyréwnat lotu i mezczyzna zderzyt
si¢ z ziemia z duza predkoscia pionowa i pozioma, odnoszac powazne obrazenia ciala.

Komisja stwierdzita, ze uczen — skoczek spadochronowy nie posiadal dokumentu krajowego ani

zagranicznego upowazniajacego do samodzielnego wykonywania skokow.

Z formalnego punktu widzenia, pomimo wykonania ponad 250 skokéw spadochronowych powinien by¢

traktowany, jako uczen — skoczek, a nie jako skoczek spadochronowy. Prawdopodobnie wplyw na taka

sytuacje miato posiadanie przez poszkodowanego licencji klasy ,,A” wydanej w Republice Potudniowe;j

Afryki, ktora organizator skokow spadochronowych uwazal, jako dokument uprawniajacy do

wykonywania skokoéw bez instruktora.

Organizator skokow spadochronowych prawdopodobnie nie dopetnit formalnego sprawdzenia

dokumentacji, zawierzajac uczniowi, ze posiada uprawnienia skoczka spadochronowego Ilub

niewlasciwie rozpoznal uprawnienia wynikajace z licencji klasy ,,A” wydanej w Republice Poludniowej

Afryki w jezyku angielskim. Swiadczy o tym fakt dopuszczenia ucznia do wykonywania zadan

przeznaczonych dla osob posiadajacych §wiadectwo kwalifikacji skoczka spadochronowego. Uczen w

dniu zdarzenia wykonywat wszystkie skoki ,,Free”.

W trakcie badania zdarzenia lotniczego zesp6t badawczy PKBWL stwierdzil, ze dokumentacja

przedstawiona Policji w dniu zdarzenia roznita si¢ od dokumentacji przedstawionej zespotowi

badawczemu. Zespot badawczy stwierdzil wniesienie korekt, ktore §wiadczylyby o spetieniu przez
organizatora okreslonych w przepisach wymagan dla ucznia - skoczka spadochronowego.

Przyczyna wypadku byt blad w technice skoku, polegajacy na wykonaniu gwattownego zakrgtu do

ladowania na zbyt matej wysokos$ci, mocno obciazonej czaszy, co spowodowato zderzenie ucznia —

skoczka z ziemia z duza predkoscia pionowa i pozioma.

Okolicznosci sprzyjajace:

— Matle doswiadczenie ucznia - skoczka, spowodowane sporadycznym wykonywaniem skokow
w ciggu ostatnich 18 miesigcy;

—  Warunki pogodowe — chwilowy wzrost wiatru do 10 — 12 m/s i zwiazana z tym turbulencja;

— Nad uczniem — skoczkiem nie byl sprawowany nadzor instruktorski w zakresie doboru czaszy
gtéwnej i zapasowej spadochronu oraz wyznaczanych i realizowanych przez niego zadan Programu
Szkolenia Spadochronowego.

~at-

107/2007

Wypadek lotniczy na paralotni, ktory wydarzy? si¢ w dniu 7 kwietnia 2007r.

Pilot po starcie ze zbocza przebywal w powietrzu przez kilka minut. Ostry podmuch wiatru spowodowat
ztozenie skrzydta, obrot lotniarza o 180 stopni i gwattowne opadanie. Pilot zderzyt si¢ z ziemia ponoszac
powazne obrazenia.
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PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. (Dz. U. z
2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).
~=t

110/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 kwietnia 2007r.
W trakcie ladowania na pasie betonowym pilot dynamicznie przyziemit na koto podwozia przedniego, co
spowodowalo jego uszkodzenie (wytamanie widelca z goleni). Samolot famiac $miglo ukonczyt dobieg
oparty na wylamanej goleni i dolnej ostonie silnika. Uczen-pilot bez obrazen.
Przyczyna wypadku bylo dynamiczne przyziemienie samolotu na przednie koto, spowodowane
niewlas§ciwym przenoszeniem wzroku z horyzontu na ziemi¢ w koncowej fazie ladowania lub
niewlasciwa ocena wysokosci wyrdwnania na skutek nieprzystosowania wzroku ucznia-pilota do oceny
matych odlegtosci po locie w strefie pilotazu.

~t

114/2007

Wypadek lotniczy na samolocie ULM MW-96 Srsen, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 13 kwietnia 2007r.

Na ladowisko przybyt pilot samolotow ultralekkich z zamiarem wykonania lotu prébnego na samolocie

MW-96 Srsen, ktérego nie byt wiascicielem, a w ktorym parg dni wcze$niej przestawiat skok $migla.

Pilot postanowit takze dokona¢ korekty obrotow, z jednoczesnym wykonaniem lotu prébnego samolotu

w powietrzu majac (jak twierdzit) petne przyzwolenie wlasciciela. Po kolejnej korekcie skoku $migta

postanowit wykona¢ lot probny. Nie dokonat przegladu silnika, gdyz, jak stwierdzit, wszystkie czynnos$ci

przed startowe jak sprawdzenie poziomu oleju i ptynu w chiodnicy wykonal w dniu, w ktérym
dokonywat korekty $migta. Nie wykonat réwniez zlania odstoju paliwa gdyz system paliwowy samolotu
nie miat zaworu zlewowego. Po wejsciu do kabiny uruchomit silnik, ktory krotko po uruchomieniu
zatrzymatl si¢. Wykonal ponowne uruchomienie i przystapil do grzania silnika. Gdy temperatury
osiagnety wiasciwe warto$ci, pilot zwigkszyt obroty silnika do maksymalnych i po stwierdzeniu, ze
obroty sa utrzymywane w zakresie 6400 obr/min wykonat dwie proby silnika, po czym dokonat kilku
rozbiegdw samolotu na mocy startowej przerywajac je po podniesieniu przedniego koétka. Po ocenie
wynikow rozbiegéw pilot podjat decyzje o wykonaniu lotu probnego. Zakotowat na poczatek pasa i po
wypuszczeniu klap w polozenie startowe dat petne obroty i rozpoczat start z kursem 297°. Wezesniejsze
rozbiegi tego samolotu jak i start pilot wykonywat z prawego fotela ze wzgledu na mozliwos¢ sterowania
dzwignig obrotoéw silnika lewa reka. Start samolotu nastapit okoto godziny 08:02. Tuz po starcie pilot
stwierdzil, ze wznoszenie samolotu w stosunku do poprzednich lotow nie tylko si¢ nie poprawito,
awrgcz pogorszylo. Pilot nie podjal decyzji przerwania lotu ze wzgledu na krétkie lotnisko
i znajdowanie si¢ samolotu tuz nad wierzchotkami lasu bgdacego na przedluzeniu startu. Na wysokosci
okoto 50 m pilot schowat klapy i wykonujac zakret w prawo o 90° w kierunku lotniska zmniejszyt obroty
silnika, co spowodowato ich calkowity spadek. Pilot oddat drazek i zwigkszyt obroty silnika do
maksymalnych, co spowodowato chwilowy ich wzrost, a nastgpnie ponownie catkowity spadek. Ta
sytuacja powtorzyta sig kilkakrotnie. Pilot nie baczac na utrat¢ wysokosci podjal probg powrotu na
lotnisko wykonujac jeszcze jeden zakret o 90° w prawo w jego kierunku. Widzac, ze powrdt na lotnisko
jest niemozliwy ze wzgledu na utratg wysokosci, pilot podjat decyzje ladowania na dukcie le$nym.

Wykonujac dowrét w jego kierunku dopuscit do utraty predkosci (przeciagnigcia) i wejscia w korkociag.

Samolot z wysoko$ci okoto 15 m bedac w prawym zwoju korkociagu zaczepit prawym skrzydtem o

drzewo, powalajac je i zderzyl sig¢ z ziemia. Uderzenie skrzydtem o drzewo spowodowato obrot samolotu

wokot osi pionowej, a w nastgpstwie wyhamowanie 1 przemieszczanie si¢ ogonem naprzod na odcinku
okoto 3,5 metra. Samolot zatrzymat si¢ na mlodych drzewach. Pilot, pomimo uwigzionych nég we wraku

samolotu, po odgi¢ciu konstrukcji i wypchnigciu drzwi wydostat si¢ z niego i odczolgat na odlegtos¢ 5

metrow. W wyniku zdarzenia pilot doznat powaznych obrazen, a samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalita m.in.:

—  Pilot miat wazna licencje pilota (Pilotni Prukaz) wydany przez LAA CR, mial wazne badania
lekarskie, a jego stan zdrowia nie miat wplywu na zdarzenie. Pilot w trakcie wykonywania lotu byt
trzezwy.

— Samolot nie mial Zadnej dokumentacji eksploatacyjnej, Instrukcji Uzytkowania w Locie, ani zadnych
zapisOw na temat jego eksploatacji od chwili zakupu od poprzedniego wlasciciela.

— Wazno$¢ §wiadectwa technicznego (Technicki Prukaz) wygasta 11 czerwca 2006r, a po tym okresie
byt regularnie eksploatowany przez rdzne osoby, samolot nie byt tez ubezpieczony (OC, AC).
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— Osoby obshugujace samolot nie posiadaty zadnych uprawnien, a ich kwalifikacje wzbudzaja wiele
zastrzezen.

— Pilot wykonywat loty probne bez uzgodnien z wtascicielem, nie posiadajac zadnych uprawnien do
wykonywania lotow prébnych.

— Zapas paliwa i oleju nie zostal sprawdzony przed lotem. Stwierdzona ilo$¢ paliwa pozostata we
wraku byta mniejsza od podawanej przez wlasciciela (z uwzglednieniem wcze$niejszych prob).

— Samolot nie posiada zaworu zlewowego paliwa, pozwalajacego oceni¢ czystos$¢ paliwa w zbiorniku.

— Pilot wykonat lot z prawego fotela, podczas gdy fotelem dowodcy jest fotel lewy.

— Pilot mial zapigte pasy bezpieczenstwa.

— Pilot nie odbezpieczyt GALAXY-GRS-3 i nie znal sposobu jego uzycia;

— Stwierdzono uszkodzenie rurki spigtrzeniowe] powietrza (podczas wczesniejszej eksploatacji)
shuzacej do pomiaru predkosci, ktory byt tym samym niemozliwy.

— Pilot miat niewielkie doswiadczenie w pilotowaniu samolotu MW-96 SrSen - wczesniej latat na tym
typie jako pasazer, oraz wykonat jeden lot w trakcie poprzedniego lotu prébnego. Nie znatl wlasnosci
pilotazowych i aerodynamicznych samolotu MW-96 Srseii.

Przyczynami wypadku lotniczego byty:

— Podjecie lotu pomimo braku umiejetnosci i kwalifikacji formalnych do wykonania lotu na samolocie
MW -96 Srsen;

— Spadek mocy silnika podczas wznoszenia po starcie (z przyczyn nieustalonych);

— Dopuszczenie do spadku predkosci samolotu przez pilota w trakcie wykonywania zakrgtu, co
doprowadzito do jego przeciagnigcia i wejscia w korkociag.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi byty:

— Brak instrukcji uzytkowania w locie samolotu MW-96 Srsen;

— Brak $wiadectwa sprawnosci technicznej samolotu;

— Wykonywanie lotu z uszkodzona rurka spigtrzeni owa powietrza uktadu pomiaru predkosci;

— Nieuruchomienie rakietowego systemu ratunkowego GALAXY-GRS-3;

— Obstuga samolotu MW-96 SrSen przez osoby nieposiadajace stosownych uprawnien;

— Brak nadzoru nad dziatalnoscia lotnicza czlonkéw Stowarzyszenia Lotniczego dzialajacych
w Bomem Sulinowie.

Wedtug oceny Komisji wykorzystanie przez pilota systemu GRS ograniczyloby rozmiar obrazen pilota

1 uszkodzen samolotu.

~~t

119/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM EV-97 Eurostar, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 kwietnia 2007r.
Pilot z pasazerem wykonywali przelot rekreacyjno-widokowy po trasie. W czasie podchodzenia do
ladowania na bylym ladowisku samolot zderzy!t si¢ z napowietrzng linia energetyczna na obrzezach
ladowiska, a Stgpinie samolot zderzyl si¢ z ziemia pod stromym katem i skapotowal ulegajac
catkowitemu zniszczeniu. Pilot i pasazer odniesli powazne obrazenia ciata.
Przyczyna wypadku lotniczego bylo ladowanie w terenie przygodnym bez wczesniejszego przegladu
miejsca operowania, co doprowadzito do zderzenia samolotu z napowietrzng linia energetyczna.

~t

121/2007

Wypadek lotniczy na samolocie ULM Aerospool WT-9, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 14 kwietnia 2007r.
Pilot samolotu po starcie z lotniska wraz z pasazerem w locie rekreacyjno-widokowym zauwazyt
niedomknigta kabing. Proby zamknigcia ostony kabiny w locie po krggu nie powiodly sig. Pilot podjat
decyzje o ladowaniu na lotnisku startu. Podczas manewru ladowania nastapito otwarcie kabiny. Pilot
wykonywat podejscie do ladowania trzymajac rgka ostong kabing. Rownoczes$nie pilot zauwazyl, ze
profil podejscia jest za wysoki, a predkos¢ za duza (okoto 140 km/h). W tych warunkach faza
wytrzymania byta znacznie wydtuzona. Pilot widzac zblizajacy si¢ koniec lotniska puscit uchwyt ostony
kabiny, aby wychyli¢ klapy do pozycji ladowania, na 35% Podnoszona sprezynami gazowymi ostona
kabiny spowodowata naglte wyhamowanie predkosci. Przeciagnigty samolot utracit sterownos¢, zmienit
kierunek w lewo o okoto 30° i dynamicznie przyziemil, ulegajac powaznym uszkodzeniom. Pilot
1 pasazer bez obrazen.

Przyczynami wypadku byto:

— Nieprawidlowe zamknigcie ostony kabiny przez pilota przed lotem.
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— Utrata sterownos$ci spowodowana przeciagnigciem i dynamiczne przyziemienie samolotu podczas
awaryjnego ladowania.

Okolicznosci sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:

— Brak w Instrukcji Uzytkowania w locie wskazowek dotyczacych postgpowania pilota w sytuacji
przypadkowego otwarcia ostony kabiny w locie.

— Brak wilasciwej sygnalizacji prawidtowosci zamknigcia ostony kabiny lub dodatkowego
zabezpieczenia przed przypadkowym otwarciem.

~at-

124/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie X-fun 210, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 15 kwietnia 2007r.

Uczen — skoczek wykonywat 19 skok spadochronowy, a pierwszy na spadochronie X—Fun 210,

podchodzac do ladowania z wiatrem wykonal zbyt szeroko zakret o 90° - prostopadle do wiatru. Nie

dolecial do miejsca, specjalnie przygotowanego do ladowan. W trakcie przyziemienia wyrownatl lot

i podbiegl kilka krokow. Podczas dobiegania lewa noga skoczka wpadta do nierdwnosci terenowej

(nora), co spowodowato powazne obrazenia ciata.

Ponadto Komisja ustalita miedzy innymi:

— zestaw spadochronowy nie posiadal wymaganego dopuszczenia do skokdéw;

— ulozenia spadochronu zapasowego oraz wystawienie karty zestawu spadochronowego dokonat
podmiot nieuprawniony;

— ulozenie spadochronu zapasowego nie zostalo poswiadczone zatozenie plomby;

— braki w prowadzonej dokumentacji (nie wprowadzenie zatwierdzonych zmian i uzupehnien);

— instruktor spadochronowy prowadzacy szkolenie nie byl wpisany na list¢ szkoleniowcow
praktycznych i teoretycznych;

— w programie szkolenia przewidziano 18 godzin wyktadéw teoretycznych, natomiast w instrukcji
szkolenia zawarto zapis o maksymalnym czasie prowadzenia szkolenia — 10 godzin.

Przyczyna wypadku bylo postawienie nogi przez ucznia — skoczka na nieréwnosci terenowej, co

doprowadzito do powaznych obrazen ciata.

Okohcznosmq sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byto:
ladowanie poza wyznaczonym obszarem;

— pigciomiesigczna przerwa w skokach;

— niewielkie do§wiadczenie skoczka, a takze wykonanie pierwszego w zyciu skoku na spadochronie X
— Fun 210 (pozostate 18 skokow wykonat na spadochronie Navigator 260);

— zbyt szerokie wykonanie rundy do ladowania, ktére moglo by¢ zwiazane z doswiadczeniami skoczka
w pilotowaniu szybowcow.

~~t-

132/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM EV-97 Eurostar, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 kwietnia 2007r.
Pilot podczas ladowania samolotem na trawiastym RWY 190 pod wiatr, po przyziemieniu, odbit si¢ na
wysokos$¢ 1 m, po czym przyziemit si¢ na przednie kotko. Spowodowato to uszkodzenie przedniej goleni
i 2 topat $migta.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

140/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie PD 176, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 kwietnia 2007r.
Skoczek wykonywata skok z wysokosci 4000 m. Do momentu ladowania skok przebiegat prawidlowo.
Podczas przyziemienia skoczek podparta si¢ prawa reka, co spowodowato ztamanie kosci nadgarstka.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. (Dz. U.
z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).

~t-

143/2007

Wypadek lotniczy na samolocie M-18B Dromader, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 kwietnia 2007r.
Samolot Dromader wystartowat do pozaru z fadunkiem wody. Po oderwaniu si¢ samolotu od pasa, pilot
rozpoczal wykonywanie zakr¢tu w lewo z przechyleniem powyzej 30°. W tej konfiguracji pilot
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doprowadzit do aerodynamicznego przeciagnigcia samolotu i zderzenia z ziemia. W wyniku zderzenia
pilot doznat lekkich obrazen ciata, a samolot zostat zniszczony.
W nawiazaniu do zeznan pilota, Komisja ocenita, ze pilot mogl biednie zinterpretowa¢ wahania
poprzeczne samolotu spowodowane przeciagni¢ciem, jako wplyw turbulencji przyziemnej, dlatego jego
proba naprawienia bledu w zaistniatej sytuacji nie przyniosta efektow.
Przyczyna wypadku bylo przekroczenie ograniczen pilotazowych i doprowadzenie do przeciagnigcia
samolotu podczas startu oraz niewlasciwe wyprowadzenie samolotu z tego potozenia.

~t

144/2007
Powazny incydent lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktéry wydarzyt si¢ 28 kwietnia 2007 r.
Podczas dobiegu szybowca nastapito wysunigcie steru kierunku z zawiasow, spowodowane pgknigciem
laminatowej konsoli dolnego mocowania steru kierunku w stateczniku pionowym.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

147/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-55 Promyk, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 30 kwietnia 2007r.
Pilot szybowca brat udzial w zawodach szybowcowych. O godzinie 13.28 (LMT) wystartowat do
konkurencji predko$ciowej. Po ponad godzinnym krazeniu w rejonie Zar, pilot odszedt na trase
w kierunku potudniowo-wschodnim. Okolo godziny 15.31, w rejonie Wegierskiej Gorki, szybowiec
osiagnagt maksymalng wysoko$¢ na przelocie 2072 m (wg QNH). W dalszym locie w kierunku
potudniowym nad dolina Soty, pilot nie napotkal przewidywanych noszen, pomimo to kontynuowat lot,
jednakze ze wzgledu na wysokie gory zdecydowal o zmianie kierunku na péinocno-wschodni, ku dolinie
rzeki Ujsoty. Na potudnie od miejscowosci o tej samej nazwie, pilot podjal probe wycentrowania
napotkanego komina, ale bez powodzenia. W tej sytuacji pilot podjat decyzjg o ladowaniu w terenie
przygodnym bez przegladu wybranego miejsca. Manewr wykonat z prostej, na kierunku 110 stopni.
W trakcie przyziemienia z przepadnigciem koto podwozia gléwnego oraz kotko ogonowe uderzyty
w poprzeczna skarpg, o wysokosci okoto 40 cm, co spowodowato znaczne uszkodzenia szybowca. Pilot
opuscit kabing bez obrazen. Pilot bez porozumienia z PKBWL zdemontowat szybowiec i przygotowat go
do transportu nie dokumentujac i nie zabezpieczajac sladow zdarzenia.
Przyczyna wypadku lotniczego byto:
— Zbyt pézny wybor miejsca przygodnego ladowania.
— Ladowanie w terenie przygodnym bez wlasciwej oceny wybranego miejsca.
— Przyziemienie z przepadnigciem i dynamiczne zderzenie podwozia szybowca z poprzeczna skarpa na

stoku.

~t

149/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Icarus Safire 2-119, ktory wydarzyt si¢ w dniu 3 maja 2007r.
Skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000 m na tzw. zadanie "free". Podczas ladowania
(przyziemienia) wykonat "lekki" skret w lewo na wystawiong nogg, wskutek czego doznat ztamania
kosci piszczelowej nogi lewe;j.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. (Dz. U.
z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).

~t-

150/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Pilot 150, ktory wydarzy? si¢ w dniu 3 maja 2007r.
Skoczek wykonywal skok z wysokosci 4000 m na zadanie tzw. "free". Do momentu ladowania skok
przebiegat prawidtowo. Przyziemienie zostalo wykonane z ze§lizgiem na prawa strong na podkurczong
nogg, co spowodowato jej ztamanie.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy z 3 lipca 2002 r. (Dz. U.
z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).
~at

153/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Navigator 260, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 kwietnia 2007r.
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Podczas skokow spadochronowych, uczen-skoczek wykonywat drugi skok w zyciu. Skok

z wysokosci 4000 m odbywal si¢ z uzyciem spadochronu typu Nawigator 260 z samodzielnym
otwarciem czaszy glownej. Po oddzieleniu si¢ od samolotu w asyscie dwoch instruktoréw, uczen-
skoczek przystapit do otwarcia spadochronu na wysokosci 1700 m. Do ostatniego zakretu przed
ladowaniem wszystkie czynnosci wykonane zostaly prawidlowo. Po wykonaniu zakrgtu na wysokosci
nieco powyzej 100 m, uczen-skoczek, lecac pod wiatr, dokonywatl niewielkich korekt kierunku lotu. Na
wysokosci 5 m nad ziemia catkowicie zahamowat spadochron. W tym momencie nastapila tez niewielka
zmiana kierunku lotu w prawa strong i uczen-skoczek przyziemit bokiem na rozstawione nogi, potem
przewrocil si¢ na prawa strong. W wyniku zderzenia z ziemia uczen-skoczek doznat obrazen ciata
zakwalifikowanych jako powazne.

Przyczyna wypadku byt blad w technice ladowania, polegajacy na przyziemieniu na jedna nogg.

Za okoliczno$¢ sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego Komisja przyjela ustawienie czaszy

spadochronu niedoktadnie do osi wiatru, co doprowadzito do przemieszczenia w bok.

Ponadto PKBWL w trakcie badania dopatrzyta si¢ nieprawidlowos$ci w systemie szkoleniowym o$rodka:

— stosowanie listy zatadowczej niezgodnej z wymaganiami zawartymi w pkt. 4.4.1,4.4.2,4.4.314.44
zatacznika nr. 4 ,,Spadochrony” rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r.
(Dz. U. Nr. 107 poz. 904);

— dokumentacja szkoleniowa poszczegdlnych uczniéw skoczkéw nie byta dostgpna do jej doraznej
kontroli;

— w przypadku oséb majacych wigksza liczbe skokow, a nie posiadajacych swiadectwa kwalifikacji,
chociaz z formalnego punktu widzenia posiadajacych status ucznia-skoczka, nie byta prowadzona
dokumentacja wyszkoleniowa przez instruktorow, petniacych w danym skoku nadzér nad takim
uczniem-skoczkiem. Dotyczylo to zwlaszcza uczniow skoczkéw, ktoérzy szkolenie rozpoczeli w
innych podmiotach;

— brak systemu zapewniajacego kontrole, ktora ograniczata si¢ do sprawdzenia przed skokami czy
sprzet posiada karte zestawu spadochronowego z waznym dopuszczeniem do skokow, oraz automat
spadochronowys;

— szkolenie teoretyczne zostalo rozpoczgte przez podmiot w dniu poprzedzajacym uzyskanie
certyfikatu upowazniajacego do prowadzenia tego szkolenia;

~at-

154/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 maja 2007r.

Pilot zawodowy samolotowy mial planowany lot doskonalacy wedtug zadania B/IV ¢wiczenia 7
( Lot doskonalacy po trasie na matej wysokosci wedlug orientacji wzrokowej i radionawigacji przy
ograniczonej widzialno$ci — Program szkolenia samolotowego Aeroklubu Polskiego) z instruktorem na
samolocie Cessna 152. Przed lotem instruktor omowit ze szkolonym szczegoéty trasy lotu i warunki
meteorologiczne na trasie. Po tym omoéwieniu instruktor polecit pilotowi przygotowaé samolot do lotu.
W ramach przygotowania samolotu do lotu, szkolony pilot zapytal mechanika samolotu o stan
sprawno$ci samolotu. Otrzymat potwierdzenie, ze samolot jest sprawny do lotu. Szkolony pilot po
uruchomieniu silnika sprawdzil cisnienie oleju, temperatury oleju i stan paliwa wedhig wskazan
paliwomierza. Wedlug o$wiadczen zatogi parametry silnika byly w normie, a obydwa paliwomierze
wskazywaty po % pojemnosci zbiornikow. Po przekotowaniu w rejon kwadratu szkolony pilot wylaczyt
silnik i wspodlnie z instruktorem przystapit do bezposredniego przygotowania do lotu, w ramach ktérego
instruktor mi¢dzy innymi zapytal o stan paliwa. Szkolony pilot poinformowat instruktora, ze jest 60
litrow paliwa i 5,5 litro6w oleju. Po starcie samolot zostat skierowany na tras¢ na wysokosci 200 m. Po
minig¢ciu drugiego punktu zwrotnego zatoga wykonywat lot w kierunku lotniska. W 41 minucie lotu
silnik przestal pracowac. Proba uruchomienia silnika nie powiodta si¢. Sterowanie samolotem przejat
instruktor. Ladowanie na wprost nie byto mozliwe ze wzgledu na linie energetyczne, dlatego instruktor
wykonal dowrét w prawo o okoto 150° i wybrat teren o niewysokiej uprawie. Do ladowania wypuscit
klapy w potozenie petne. Przyziemienie samolotu nastapito na kota gléwne. Po dobiegu okoto 50 m
nastapito przyziemienie przedniego kota, ktére nastgpnie uderzyto poprzeczna bruzde. W wyniku
uderzenia ztamaniu ulegla golen przedniego podwozia W nastgpstwie samolot skapotowat. Piloci
opuscili samolot o wlasnych sitach, nie doznajac Zadnych obrazen. Samolot ulegl znacznemu
uszkodzeniu.
Przyczyna wypadku bylo niewykonanie przez zatoge pelnego przegladu przedlotowego i wykonanie
oceny ilosci paliwa przed lotem jedynie na podstawie wskazan paliwomierzy w kabinie, bez sprawdzania
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za pomoca szklanej rurki ze skala, co spowodowalo btedne okreslenie stanu paliwa przed startem i jego
brak w czasie lotu, zatrzymanie pracy silnika i uszkodzenie samolotu podczas ladowania awaryjnego.
~=t

161/2007
Wypadek lotniczy na samolocie 3Xtrim 550, ktory wydarzy? si¢ w dniu 11 maja 2007r.
Pilot wykonywat lot po trasie z pasazerem. W czasie powrotu na lotnisko startu, pilot wykonal podejscie
z kursem 332°. Znizanie podczas ladowania pilot wykonywat z planowaniem punktu przyziemienia w
polowie dlugosci pasa. Pilot zakonczyl znizanie na wysokosci 3-5m nad ziemia, jednoczesnie
doprowadzajac do utraty predkosci i przeciagnigcia samolotu. Samolot gwaltownie przyziemit, odbit si¢
od powierzchni lotniska i ponownie przyziemit na przednie podwozie. Doprowadzilo to do ztamania
przedniej goleni podwozia, spadnigcia opon kota przedniego i kota prawego podwozia gtdéwnego, oraz
uszkodzenia topat §migta. Samolot przemiescit si¢ okoto 20m (z utrata kierunku w prawo) i zatrzymat
si¢. Pilot i pasazer opuscili samolot o wlasnych sitach.
W trakcie badania wypadku Komisja ustalila m.in.:
— Pilot nie poddat si¢ badaniu na obecno$¢ alkoholu w organizmie.
— Pilot od 09 lipca 2006 r. nie posiadat waznej KTP.
— Pilot w okresie, w ktorym nie posiadat waznej KTP uczestniczyt w dwoch zdarzeniach lotniczych.
— Po zaistnieniu wypadku pilot nie powiadomit Zadnych stuzb, a uszkodzony samolot zabrat z miejsca
zdarzenia. PKBWL zostata powiadomiona dnia nastgpnego.
— Stan posiadanej przez pilota wiedzy w zakresie praktycznej aerodynamiki i mechaniki lotu nie byt
adekwatny do liczby i czasu lotow.

Przyczyna wypadku lotniczego byl bltad w technice pilotowania polegajacy na niewlasciwym
planowaniu podejscia do ladowania, z dopuszczeniem do przedwczesnego zmniejszenia predkosci lotu,
co doprowadzito do przeciagnigcia, a nastgpnie przepadnigcia samolotu w wysokosci okoto 3-5m.
Okolicznosciami sprzyjajacymi byty:
—  Wedhig oceny PKBWL niski poziom wiedzy teoretycznej;
— Brak aktualnej Kontroli Techniki Pilotowania.

~at-

162/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Nawigator 280, ktory wydarzy? si¢ w dniu 13 maja 2007r.
Uczen-skoczek wykonywat swoj trzeci w zyciu skok. Podczas wolnego opadania, uczen asekurowany
byt przez instruktora. Jego przebieg od opuszczenia samolotu na wysokosci 4000 m, do momentu
ladowania przebiegal prawidtowo. Podczas podchodzenia do ladowania w wyznaczonym rejonie,
skoczek wykonywat komendy instruktora podawane przez radiotelefon i na wysokosci okoto
2 metrow zaciagnat linki sterownicze. Wedlug oceny instruktora prowadzacego szkolenie, linki
sterownicze zostaly zaciagnig¢te w zakresie 90 procent. Podczas przyziemienia uczen doznal urazu lewej
nogi, zakwalifikowanego jako powazne obrazenie ciala.
Przyczyna wypadku bylo zbyt pdzne i niepelne zaciagnigcie linek sterowniczych czaszy, co przy
prawdopodobnie niedoktadnym ustawieniu nég do ladowania, spowodowato obrazenia u ucznia-skoczka.
~at-

163/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie Fury, ktory wydarzy? si¢ w dniu 13 maja 2007r.

Uczen-skoczek wykonywat swoj pierwszy w zyciu skok. Przed skokiem, wraz z innymi uczniami,
uczen-skoczek zostat przygotowany do skokow przez instruktora szkolacego. Zostaly przeprowadzone
zajecia  naziemne w  zakresie opuszczania  pokladu  samolotu, rozplanowania  skoku
1 miejsca ladowania, a takze powtdrzenie zasad postgpowania w sytuacjach awaryjnych. Spadochron
zostal ulozony i przygotowany do skoku przez instruktora, a uczen-skoczek byt wyposazony
w radiotelefon. Skok ucznia-skoczka wykonywany byt w drugim wylocie, w ktorego trakcie panowaty
takie same warunki meteorologiczne, jak w trakcie pierwszego wylotu. Skok wykonywany byt
z wysokosci 1100 m, z samoczynnym otwarciem spadochronu (na ling).

Skok od momentu otwarcia przebiegat prawidtowo. Po otwarciu spadochronu uczen-skoczek rozpoczat
manewrowanie spadochronem, czym spowodowal wyjscie poza obszar lotniska. Na wysokosci okoto
400 m, kontynuowat opadanie nad lasem, tagodnie zmieniajac kierunek w prawo. Gdy byl na wysokosci
100 m, instruktor zauwazyt, ze uczen-skoczek ustawil si¢ doktadnie pod wiatr. Mimo wyposazenia
ucznia-skoczka w radiotelefon, instruktor nie byl wstanie przekazywac instrukcji, ze wzgledu na
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przypadkowe wlaczenie nadawania przez taSme piersiowa. Ladowanie odbyto si¢ w lesie, na drzewach,
ktorych wysoko$¢ wynosita okoto 12 -15 m. W wyniku zgaszenia czaszy spadochronu w czasie
»przechodzenia” przez korony drzew, uczen-skoczek zderzyt si¢ z ziemia ze zwigkszona predkoscia
opadania, doznajac powaznych obrazen.
Przyczyna wypadku byto niezastosowanie si¢ ucznia-skoczka do wczesniej ustalonego planu wykonania
skoku i opuszczenie wyznaczonego obszaru, wskutek czego doszto do ladowania na drzewach poza
terenem lotniska.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:
— brak do$wiadczenia ucznia — skoczka;
— brak mozliwosci kontaktu uczen-skoczek — instruktor, z powodu przypadkowego nacisnigcia

przycisku nadawania przez tasme piersiowa.

~at-

164/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzy? si¢ w dniu 13 maja 2007r.
Podczas startu zespotu, samolot-szybowiec, w trakcie rozbiegu, krotko przed oderwaniem,
prawdopodobnie z powodu gwalttownej zmiany kierunku wiatru, nastapito podniesienie prawego
skrzydta. Pilot szybowca nie zdotat skutecznie zareagowac, lewe skrzydto zahaczyto o murawe lotniska
(okoto 20 centymetrow wysoka trawa) i szybowiec zmienit kierunek startu. Pilot samolotu wyczepit
szybowiec, ktory bedac juz w powietrzu dalej zmienial kierunek i po utracie predkosci (po trzykrotnym
odbiciu) zderzyt si¢ z ziemia. Pilot szybowca bez obrazen, szybowiec znacznie uszkodzony.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

174/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Nitro 135, ktory wydarzyt si¢ w dniu 19 maja 2007r.
Skoczek wykonujac swdj 258 skok, opuscit samolot na wysokosci okoto 4800 m AGL, realizujac
zadanie "Free" (opadanie w réznych sylwetkach). Prawidtowe otwarcie spadochronu nastapitlo na
wysokosci okoto 850 m. Dalej skoczek opadat z kursem poédinocno-zachodnim, w kierunku
wyznaczonego na lotnisku rejonu przeznaczonego dla skoczkow wykonujacych do ladowania glebokie
zakrety. Nie dolatujac do tego rejonu, na wysokosci okoto 50 m, $ciagajac lewy uchwyt sterowniczy,
skoczek wykonat gleboki zakret w lewo o okoto 180 stopni. W koncowej fazie tego zakretu, jeszcze
przed wyréwnaniem lotu, skoczek zderzyt si¢ z ziemia z duzymi predkosciami: opadania i postgpowa,
doznajac powaznych obrazen ciata.
Przyczyna wypadku lotniczego byty:
— Blad skoczka w gospodarowaniu wysoko$cia podczas lotu od otwarcia czaszy spadochronu do
zaplanowanego miejsca ladowania.
— Wpykonanie zakrg¢tu z wysokosci okoto 50 metrow o okoto 180 stopni do przyjgtego kierunku
przyziemienia, wykonanego technika powodujaca gwaltowna utratg wysokosci.
Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byty:
— brak utrwalonych umieje¢tnosci wykonywania podejscia do ladowania i przyziemienia
z wykorzystaniem duzej predkosci czaszy uzyskiwanej w trakcie wykonywania glgbokiego zakretu;
— niewielka liczba skokow na czaszy na ktorej nastapit wypadek.
~t-

177/2007

Wypadek lotniczy na motoszybowcu SZD-45A Ogar, ktory wydarzyt si¢ w dniu 19 maja 2007r.

Zaloga miata wykona¢ lot szkoleniowy przy niewielkim (do 4m/s) bocznym wietrze. Po przegladzie
przedlotowym uczen-pilot uruchomit silnik, wykonat jego prébe i pokotowal po instruktora pracujacego
z paralotniarzami w hangarze szybowcowym. Pilot instruktor po zmianie ubioru wraz z uczniem-pilotem
zajeli miejsca w kabinie 1 po kolejnym uruchomieniu silnika pokotowali do pasa asfaltowego. Po
otrzymaniu zgody na start, zaloga zwigkszyta obroty i motoszybowiec rozpoczat rozpedzanie bez utraty
kierunku. Rozbieg motoszybowca trwal bardzo dlugo i oderwanie kota podwozia glownego od
powierzchni pasa nastapitlo po 550-600 m od poczatku startu. Nastgpnie motoszybowiec dtugo nie
przechodzil na wznoszenie wykonujac lot nad pasem. Z dokumentacji zdjgciowe] wykonanej przez
przypadkowego obserwatora wynika, ze zatloga motoszybowca zblizajac si¢ do Sciany wysokopiennego
lasu przeszta na strome wznoszenie, co w konsekwencji doprowadzilo do przeciagnigcia i wpadnigcia
w prawy korkociag. Jako, ze piloci przed startem nie zablokowali hamulcow aerodynamicznych, po
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zwigkszeniu kata natarcia tuz po oderwaniu nastapito ich "wyssanie". Motoszybowiec zderzyt si¢
z lasem, a nastgpnie z ziemia w zalesionym terenie pomigdzy drzewami "zawijajac" kabing zatogi pod
siebie. Ze strony zatogi nie byto Zadnej widocznej reakcji ani korespondencji radiowej. Zaloga poniosta
$mier¢ na miejscu, motoszybowiec zniszczony.
Przyczyna wypadku byto:
— Przeciagnigcie motoszybowca w fazie wznoszenia po starcie.
— Start na niezablokowanych hamulcach aerodynamicznych, co spowodowato ich wyssanie w fazie
startu 1 znaczace pogorszenie charakterystyk aerodynamicznych - nie skorygowanych przez zatogg.
Okolicznos$ciami sprzyjajacymi byty:
— Przekroczenie masy startowej (okoto 60 kg) oraz przesunigcie srodka cigzkosci do przodu.
— Nieumiejetne przeciwdziatanie wptywowi bocznego wiatru przy starcie.
— Nie przygotowanie sig instruktora do lotu.
— Nie wykonanie czynnosci przedstartowych.
— Niewielkie doswiadczenie pilota-ucznia i instruktora w lotach na motoszybowcu "Ogar".
— Znaczna wysoko$¢ drzew na kierunku startu.
~~t

179/2007
Wypadek lotniczy na motolotni Jazz 2000, ktory wydarzyt si¢ w dniu 20 maja 2007r.
Pilot wykonywat lot na motolotni w okolicach mostu kolejowego na rzece Bug. Osoby wykonujacej lot
nie odnaleziono, motolotni¢ przetransportowano na parking strzezony KPP Wyszkow.
PKBWL odstapita od badania zdarzenia lotniczego, w oparciu o art. 135 ust.6 pkt 3 ustawy z dnia 3 lipca
2002r. Prawo lotnicze (Dz. U. z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.).

~at-

186/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 maj 2007r.
Pilot szybowca po wykonaniu zadania (V konkurencja SMPO), podczas ladowania przekroczyt linig
mety na duzej predkosci. Zaraz po jej przekroczeniu wypuscil podwozie i nastapilo przyziemienie.
Nastepnie szybowiec wzniost si¢ na okoto 5 m i caly czas z duza predkoscia przelecial lotnisko. Pilot
przyziemit 150 m poza lotniskiem na niewidocznym za zbozem rowie. Pilot bez obrazen, szybowiec
znacznie uszkodzony (podwozie, lotka prawego skrzydta, powierzchnia klap obu skrzydet).

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

200/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Parafoil 282, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 czerwca 2007r.
Skoczek wykonywat skok na celno$¢ ladowania z wysokosci 1000m. Po wykonaniu okoto 3 sek.
opoznienia przystapit do otwarcia spadochronu gldwnego. Wskutek zablokowania w kieszonce
pokrowca pilocika migkkiego (spadochronu wyciagajacego) nie doszlo do uruchomienia procesu
otwarcia. Skoczek nie zastosowal procedury postgpowania w sytuacji awaryjnej. W wyniku zderzenia
z ziemig skoczek ponidst $mieré¢ na miejscu.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

208/2007

Wypadek lotniczy na samolocie Tecnam P-92 Echo, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 czerwca 2007r.

Pilot wraz z pasazerem-wlascicielem samolotu na poktadzie, wykonywat przebazowanie samolotu po
pracach serwisowych. Po starcie i naborze wysoko$ci do 3500 stop w kierunku punktu granicznego
PADKA, pilot nawiazat taczno$¢ z FIS Krakéw. O godzinie 10.35 pilot przerwat tacznos¢. Wedtug
zeznania pilota silnik samolotu zaczal przerywaé, wigc pilot zdecydowat si¢ na ladowanie awaryjne
w rejonie m. Rybnik. Podczas ladowania w terenie przygodnym samolot zostat powaznie uszkodzony.
Pilot i pasazer opuscili samolot bez obrazen.

PKBWL ustalita, ze samolot mial przekroczony maksymalny cigzar startowy ( o 150kg), co
spowodowato, ze w czasie wznoszenia do wysokosci 3500 ft QNH doszlo do przekroczenia
dopuszczalnej temperatury oleju i cieczy chtodzacej. Po przekroczeniu granicy RP pilot zglosit znizanie
do wysokosci 2000 stop. Mimo tego przegrzany silnik zaczatl pracowac niestabilnie i traci¢ moc.
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W efekcie samolot przeszedt w opadanie i pilot nie widzac mozliwosci kontynuowania lotu zdecydowat

na ladowanie awaryjne w wyjatkowo trudnym terenie na obrzezach miejscowosci Rybnik.

Przyczyny wypadku lotniczego byto:

— przekroczenie maksymalnego cigzaru startowego samolotu (MTOW) nie mniej niz o 151,14 kg,
co stanowi okoto 32 procent dopuszczalnego cigzaru startowego;

— przegrzanie silnika w czasie wznoszenia po starcie, ktére doprowadzito do spadku mocy ponizej
niezbgdnej do kontynuowania lotu;

— spo6zniona decyzja o awaryjnym ladowaniu i niewtasciwy wybor miejsca ladowania.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego byty:

— wysoka temperatura powietrza;

— przekroczenie czasu pracy silnika na mocy startowe;;

— oraz ograniczenie czynnych powierzchni chtodnic oleju i ptynu chlodzacego glowicy silnika,
poprzez przystonigcie ich wlotow tasma.

~t

212/2007
Wypadek lotniczy na samolocie PZL-104 Wilga, ktory wydarzyt si¢ w dniu 8 czerwca 2007r.
W aeroklubie odbywaty si¢ loty szkolne i treningowe pilotow samolotowych i1 szybowcowych. Przed
lotem pilot odebrat samolot ze stanem paliwa, wedtug. Poktadowego Dziennika Technicznego (PDT),
165 litrow. Pilot przyjat zapis, jako wiarygodny i nie sprawdzit, dlaczego samolot, ktéry zgodnie z
dokumentacja nie latal od 1 czerwca, 2007 r., kiedy to zostat zatankowany do 190 litrow (peine
zbiorniki), posiada w dniu 8 czerwca 2007 r. 165 litrow paliwa w zbiornikach i czy stan ewidencyjny jest
zgodny z faktycznym. Roznica zapisu w PDT, a stanem zatankowania samolotu w dniu 1 czerwca 2007
r., wynikata z wykonania dwdch lotow z pasazerami po okregu i przyjetym zuzyciu paliwa 601/godz.,
ustalajac, ze w czasie tych lotow samolot mogt zuzy¢ 25 litrow paliwa. Uwzgledniajac stan techniczny
1 zastosowane procedury zuzycie paliwa bylo wigksze od normatywnego o okoto 10%. Jednoczes$nie, ze
wzgledu na panujaca temperaturg, tankujacy zbiorniki skrzydtowe starali si¢ nie napetnia¢ ich
catkowicie, aby nie dopusci¢ do wyciekow paliwa.
W czasie wykonywania proby silnika i kotowania, pilot stwierdzit nierowne wskazania paliwomierzy-
dla lewego zbiornika paliwomierz wskazywat 40 litrow, a dla prawego paliwomierz wskazywal pelny
zbiornik. Tak, wigc stan lewego zbiornika byt nizszy o okoto 35 — 55 litréw od stanu wskazanego
w PDT. W planowej tabeli lotow na ten dzien, liczba lotow nie zostata okreslona i byla ustalana ,,wedlug
potrzeb”. Z tego powodu nie zostal tez ustalony plan uzupetniania paliwa podczas lotow. Pierwszy lot
tego dnia odbyt si¢ o godzinie 12:53m, za$ krytyczny, trzynasty z kolei, lot, rozpoczal si¢ o godzinie
14:45. W trakcie tego lotu, w zespole znajdowatl si¢ szybowiec ,,Puchacz” pilotowany przez bardzo
doswiadczonego pilota.
Przed startem do krytycznego lotu, kierownik lotéw, w odpowiedzi na zapytanie, otrzymatl informacj¢
o stanie paliwa, ktory wynosit 20 — 25 litrow dla prawego zbiornika oraz 0 litrow paliwa dla zbiornika
lewego. Mimo takich wskazan pilot uznal, iz w zbiorniku lewym, podobnie jak w prawym, byto
ok. 20 litrow paliwa. Pilot tego dnia nie zazadal uzupehlienia paliwa, gdyz uznat, ze do lotéw na
holowanie szybowcow 1zejszy samolot poprawi parametry wznoszenia.
W trzeciej minucie lotu zespotu, po wykonaniu pierwszego zakrgtu, na wysokosci ok. 160-180 m, silnik
samolotu holujacego przerwal praceg. Pilot przeszedl na znizanie i rozpoczal procedurg¢ awaryjnego
ladowania. Szybowiec zostal natychmiast wyczepiony, zawrocit na lotnisko i bezpiecznie wyladowat.
Pilot rowniez wykonatl dowrot na lotniska. Pilot kontynuowal procedurg awaryjnego ladowania, na
kursie 120°-130°, nad terenem zabudowanym. W trakcie podejscia do ladowania, wiatrakujace $migto
zerwato lokalna lini¢ elektroenergetyczna. To spowodowalo intensywne zmniejszenie predkosci
i gwaltowny spadek wysokos$ci lotu, w wyniku, ktorego samolot spadl na teren jednej z posesji w m.
Deblin, w odlegtosci okoto 1350 metrow od konca drogi startowej. W rezultacie samolot ulegt
powaznemu uszkodzeniu. Pilot nie odniést Zadnych obrazen i samodzielnie opuscit kabing.
Przyczyna wypadku bylo przerwanie pracy silnika, spowodowane brakiem paliwa w instalacji samolotu,
do ktorego doszto wskutek przystapienia do lotow bez znajomosci rzeczywistej ilosci paliwa w instalacji
paliwowej samolotu oraz nieprawidtowej oceny zuzycia paliwa przez pilota podczas wykonywania lotow
holowniczych.
Za okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu wypadku Komisja uznata:
— wadliwa konstrukcje wskaznikow ilosci paliwa, utrudniajaca prawidlowa oceng ilosci paliwa
w instalacji samolotu, zwlaszcza przy jego matej pozostatosci w zbiornikach tj. ponizej 20 litrow
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w zbiorniku oraz przy stanie napetnienia zbiornikéw przekraczajacych 75 litréw w pojedynczym
zbiorniku;

— konstrukcj¢ zbiornikow podskrzydtowych utrudniajaca oceng stanu zatankowania, w przypadku
praktyki ich niedotankowania;

— wysoka temperaturg otoczenia, powodujaca zwigkszone zuzycie paliwa;

— brak sygnalizatora malej pozostatosci paliwa w zbiornikach;

—  brak procedur dotyczacych uzupetniana paliwa w czasie lotow holowniczych.

~t

224/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Morane MS-893, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 czerwca 2007r.
Pilot posiadajacy licencj¢ pilota turystycznego, z trzema pasazerami wykonywat lot z lotnika na teren
przystosowany do startow i ladowan. Po przylocie na miejsce ladowania pilot podszedt do ladowania
z kierunku zachodniego. Stwierdzit jednak, ze wiatr jest tylny i w tych warunkach nie wykona
ladowania. Nastepnie pilot przeleciat nad terenem i po wykonaniu zakretu o 180° podszedt do ladowania
z przeciwnego kierunku tj. od wschodu. W trakcie tego podejs$cia pilot stwierdzil, ze wiatr zmienit
kierunek i ponownie przelecial nad terenem, Nastgpnie pilot ponownie podszedt do ladowania z kierunku
zachodniego probujac wyladowaé. Samolot przyziemil na $rodku pola wzlotow, odbit si¢ i ponownie
przyziemil. W tym momencie pilot ocenit, ze nie zdota wyhamowa¢ przed koncem pola wzlotow,
oderwal samolot od ziemi i przeszedt na wznoszenie odchylajac si¢ w lewo. Samolot przelatujac nad
rzedem drzew rosnacych wzdtuz drogi okalajacej pole wzlotow, zahaczyt podwoziem o ich korony.
Nastepnie wpadt w drugi rzad drzew, co spowodowato wylamanie skrzydet i upadek na ziemie. Pilot
doznat powaznych obrazen ciata, za§ pasazerowie doznali nieznacznych obrazen ciala.
Przyczyna wypadku byty btedy w technice pilotowania polegajace na:
— Podejsciu do ladowania na zbyt duzej predkosci tj. ok. 20 km/h wigkszej od =zalecanej
1 przyziemienie w potowie pola wzlotow,
— Zbyt poznej decyzji o przerwaniu ladowania,
— Odejscie na wznoszenie w kierunku podnoszacego si¢ terenu i blizszych przeszkod terenowych, co
w konsekwencji spowodowato zderzenie z konarami rosnacych wzdtuz drogi okalajacej drzewa.
~t

226/2007
Wypadek lotniczy na paralotni SwingAstral, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 czerwca 2007r.
Pilot paralotni podchodzac do ladowania na "klapach" na wysokosci okoto 20 m, kolejno je odpuszczat:
najpierw z prawej a nastgpnie z lewej strony. Prawa strona skrzydla nie napehita si¢ i pilot "trzepiac"
linka sterownicza probowal napetni¢ zamknigta czgs¢ skrzydta. Skrzydto wykonalo obrot w prawo,
a pilot z duza predkoscia opadania i postgpowa zderzyt si¢ z ziemia. Pilot poniost $mier¢ na miejscu.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

230/2007
Wypadek lotniczy na paralotni z napgdem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 czerwca 2007r.
Pilot paralotni wykonywat loty treningowe. Pilot zajat miejsce w wozku, zapial si¢ i po dokonaniu oceny
warunkow rozpoczat start. Podczas startu nastapilo zakleszczenie kawalka galezi pomigdzy linkami
no$nymi, co doprowadzito do deformacji skrzydta i niekontrolowanego przyhamowania prawej strony
skrzydta. Po wyjsciu na okoto 3-4 m nastgpit niekontrolowany przez pilota obrét o 180 stopni
(z wiatrem). Aby unikna¢ zderzenia z przeszkoda (drzewa) pilot wykonat dalszy obroét celem ustawienia
si¢ pod wiatr i ladowania. W czasie tego manewru deformacja skrzydta poglebita sig, skrzydto utracito
site no$na, co spowodowalo zeslizg i wozek zderzy? si¢ z ziemia. Pilot doznal powaznych obrazen ciata.
Przyczyna wypadku byl niestaranny przeglad miejsca rozlozenia paralotni pod katem obecnosci
elementdow mogacych zaczepi¢ o linki skrzydta.

~at-

236/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie Monach, ktory wydarzyt si¢ w dniu 24 czerwca 2007r.

Skoczek wykonywat skok treningowy. W czasie wykonywania manewru do ladowania ostatni zakret
wykonat na zbyt matej wysokosci, co doprowadzitlo do twardego przyziemienia. Skoczek doznat
uszkodzenia stawu skokowego prawej nogi.
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Przyczyna wypadku bylo zakonczenie ostatniego zakretu przed ladowaniem na zbyt malej wysokosci, co
podczas przyziemienia doprowadzito do zaczepienia przez skoczka noga o nierdwnos$¢ terenu.
~=t

244/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM Jas 1 Amos, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 czerwca 2007r.
Pilot wykotowal z pod hangaru na pas startowy. Bez nawiazania korespondencji radiowej rozpoczat start.
Po krotkim 90 m rozbiegu nastapito oderwanie samolotu na duzych katach natarcia. Samolot wznosit si¢
przechylajac si¢ ze skrzydta na skrzydto, z jednoczesna utrata kierunku wznoszenia w lewo. Po nabraniu
wysokosci okoto 30-40 m samolot gwaltownie przechylit si¢ w lewo, a nastgpnie w prawo
z jednoczesnym stromym znizaniem i wykonujac okoto 3/4 zwoju korkociagu zderzyt si¢ z ziemia.
W wyniku zderzenia pilot doznal powaznych obrazen. Samolot ulegt zniszczeniu.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~ait—

246/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-36A Cobra, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 17 czerwca 2007r.
Pilot wykonywat przelot treningowy. Podczas powrotu na lotnisko nastgpil zanik noszen termicznych.
Na wysokosci okoto 600 m nie majac pewnosci, co do mozliwosci dolotu do lotniska, pilot podjat
decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym. Podczas ladowania w wysokiej uprawie szybowiec wykonat
cyrkiel uszkadzajac kadtub.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

257/2007
Wypadek lotniczy na paralotni z napedem, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 czerwca 2007r.
Podczas lotu pilot zahaczyl o linie wysokiego napigcia i uderzyl w dach budynku. Pilot doznat
powaznych obrazen.
PKBWL nie podejmuje badania z uwagi na okoliczno$ci zdarzenia na podstawa art. 135 ust. 4 ustawy
z 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze (Dz. U. z 2007 r., Nr 50, poz. 331 ze zm.)

~at-

258/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktory wydarzyt si¢ w dniu 24 czerwca 2007r.
Zatoga szybowca (instruktor i uczen) wystartowata do lot po kregu. Lot odbywat sig¢ prawidtowo do IV
zakretu, wykonanego w nakazanym miejscu i zakonczonego w osi znakow startowych na wysokosci
okoto 170 m. Po wykonaniu zakrgtu uczen-pilot ustalit predkos¢ 110 km/h 1 zdecydowanie otworzyt
hamulce aerodynamiczne w potozenie "pele". Instruktor zwrocit mu uwage, ze otwiera je zbyt
gwaltownie. Oceniajac, ze ustalone warunki szybowania spowoduja ladowanie z niedolotem i widzac
brak zdecydowanej reakcji ucznia, instruktor zamknat catkowicie hamulce, a nast¢pnie zaprezentowat
sposob stopniowego otwierania hamulcow i wptyw ich otwarcia na kat szybowania. W odlegtosci okoto
500 m przed granica lotniska, na wysokosci okoto 40 m instruktor ocenil, Zze posiadany zapas wysokosci
nie daje stuprocentowej pewnosci dolotu do lotniska. Podjat decyzj¢ o ladowaniu w terenie przygodnym
na polu pokrytym uprawa zbozowa, z zakrgtem o 90° w prawo. Ladowanie na wprost uniemozliwiaty
znajdujace si¢ w tym rejonie, a usytuowane poprzecznie do kierunku lotu - droga gruntowa, a w dalszej
odlegtosci - rzad drzew. Po podjeciu decyzji, instruktor przejal sterowanie szybowcem, zamknat
hamulce, wykonal zakr¢t w prawo, ponowine otworzyl hamulce aerodynamiczne i wykonal ladowanie.
Bezposrednio po przyziemieniu lewe skrzydto zahaczylo o uprawe, co spowodowato odchylenie osi
podtuznej szybowca o kat okolo 60°, bez utraty kierunku przemieszczania si¢. Dalszy ruch szybowca
odbywat si¢ trawersem, co spowodowalo skrocenie dhugosci dobiegu do okoto 5-7 m. W trakcie
przemieszczania si¢ trawersem, kolo podwozia zaglebito si¢ w migkkim gruncie i "wyoralo"
w nawierzchni pola bruzde o glebokosci kilkunastu centymetrow. Czltonkowie zatogi nie odniesli
zadnych obrazen i po zakonczonym dobiegu samodzielnie opuscili kabing. W trakcie ogledzin szybowca
stwierdzili kilka peknig¢ poszycia ogonowej czesci kadtuba oraz statecznika pionowego.
Przyczynami wypadku lotniczego byly:
— Bledy popelione przez instruktora, podczas poprawiania bledow ucznia, polegajace na
nieprawidlowej technice ustalania warunkéw szybowania oraz nieprawidlowym sposobie
poshugiwania si¢ hamulcami aerodynamicznymi.
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— Spdzniona reakcja instruktora-pilota na niewlasciwe dzialanie ucznia-pilota i dopuszczenie do
nadmiernej utraty wysokosci w drugiej fazie szybowania.
— Ladowanie w terenie przygodnym przy otwartych hamulcach.
Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia lotniczego bylo niezastosowanie sig¢ instruktora do
zalecen zawartych w metodyce szkolenia oraz Instrukcji Uzytkowania w Locie.
~~t

263/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 czerwca 2007r.
Zatoga w ramach szkolenia wykonywala ladowanie z tylnym wiatrem. Podczas ladowania w fazie
wytrzymania silniejszy podmuch wiatru przesunat punkt przyziemienia okoto 150 m. Przyziemienie
nastapito dopiero na wysokos$ci znakow startowych. Predkosci toczenia si¢ szybowca nie zmniejszata si¢
w znaczny sposdb. W zaistniatej sytuacji instruktor przewidujac ryzyko wypadnigcia poza pas,
poczatkowo zmienil kierunek a nastgpnie wykonat cyrkiel w lewo. Szybowiec obrocit si¢ o okoto 120
stopni i zatrzymat si¢. W szybowcu nastapito wyrwanie ptyty brzegowej skrzydta lewego.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

265/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM CH-601 Zodiak, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 czerwca 2007r.
Pilot czeskiego samolotu wykonywat lot nadlotniskowy, widokowy, nad terenem Czech, po kregu wraz
z pasazerka. Podczas krazenia w rejonie IIl zakretu, pilot utracit orientacje geograficzna. Poczatkowo
probowat samodzielnie odzyskaé orientacjg, ale bezskutecznie. Nastgpnie probowat nawiazac¢ tacznosc
z lotniskiem startu, ale takze bez powodzenia. W migdzyczasie nie§wiadomie przekroczyl granice
panstwowa z RP. Zapadajacy zmrok spowodowat konieczno$¢ ladowania przymusowo na terenie Polski.
W czasie ladowania samolot przepadt z niewielkiej wysokosci uszkadzajac podwozie gltowne,
a nastgpnie w trakcie krotkiego dobiegu zaczepit koncowka skrzydta o wysoka uprawe jeczmienia
i obrocit si¢ o okolo 90 stopni w lewo. Uszkodzeniu uleglto rowniez lewe skrzydto na potaczeniu
z centroplatem i lewa strona centroptatu z okuciem gtownym. Pilot i pasazerka nie odniesli zadnych
obrazen i o wlasnych sitach opuscili samolot. Pilot i pasazerka oddalili si¢ z miejsca wypadku
zatrzymanym przez nich samochodem. O wypadku powiadomili czeskie stuzby dopiero po przybyciu na
lotnisko startu o godzinie 24.00. Nastgpnego dnia pilot z pasazerka oraz wlascicielem samolotu powrdcili
do Polski.
Przyczynami wypadku lotniczego byty:
— Brak umiejgtnosci w zakresie zachowania i1 wznawiania orientacji geograficznej w rejonie

wykonywania lotow;
— Zbyt po6zno podjgta decyzja o ladowaniu przymusowym.

~t

270/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 czerwca 2007r.

Pilot uruchomit silnik na ptycie przed hangarem i po podgrzaniu podkotowal do pasa startowego 27.
Przed pasem pilot wykonal probe silnika. Dziatanie silnika i osprz¢tu byto prawidlowe i pilot zajat pas
startowy. Pilot o godzinie 13.06 (LMT) rozpoczat rozbieg ze schowanymi klapami. W trakcie rozbiegu
pilot nacisnat przetacznik sterowania klapami w celu wychylenia klap na 10°. Samolot szybko oderwat
si¢ od pasa startowego. Pilot po chwili stwierdzit narastajacy, nienaturalny, nacisk wolantu "na siebie".
Przeciwdziatat temu odpychajac wolant "od siebie", ale mimo tego samolot wznidst si¢ na wysokos¢
okoto 20 m. Lot samolotu byl niestateczny, predkos¢ byla za mata aby przejs¢ na wznoszenie,
a wysoko$¢ za duza na przerwanie startu i ladowanie w granicach lotniska. Oceniajac sytuacje jako
nienormalna pilot probowat okresli¢ przyczyng tego stanu i wtedy zauwazyl, ze klapy sa catkowicie
wychylone. W tych okoliczno$ciach, mijajac zachodnia granice lotniska, pilot rozpoczat wykonywanie
ptytkiego zakrgtu w prawo, z zamiarem powrotu na lotnisko. W trakcie zakrgtu samolot zostal
przeciagnigty, przepadl i skapotowal na polu sasiadujacym z lotniskiem. Pilot i pasazer odniesli
nieznaczne obrazenia, ale mimo tego zostali odtransportowani do szpitala, ktory opuscili po badaniach,
w tym samym dniu.

W trakcie badania wypadku Komisja ustalila m.in.:
— Instrukcja Uzytkowania w Locie nie byta uaktualniona i nieprawidtowo opisywata sposob
operowania zabudowanym na samolocie przetacznikiem klap.
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— Pilot nie wykonat wszystkich czynnos$ci zawartych w check-liscie podczas przygotowania do startu.
— Pilot nieumys$lnie doprowadzit do catkowitego wychylenia klap podczas startu.
Przyczynami wypadku lotniczego byty:
— Niepelne wykonanie czynno$ci, wymienionych w liscie kontrolnej, przed rozpoczgciem startu.
— Niezamierzone przez pilota catkowite wychylenie klap podczas startu.
— Wykonywanie zakretu na okoto krytycznych katach natarcia i przeciagniecie samolotu.
Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt niewtasciwy opis dziatania przetacznika sterowania
klapami w Instrukcji Uzytkowania w Locie.

~t

273/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Manta, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 30 czerwca 2007r.
Uczen- skoczek, znajdujac si¢ na wysokos$ci ok. 200 m nad $rodkiem lotniska, wykonal zakret
1 kontynuowat lot, kierujac si¢ na zachodnia strong¢ lotniska. Na wysokosci ok. 60 m skoczek zorientowat
sig, ze przeleci nad miejscem wyznaczonym do ladowania. Zmniejszyt predkos¢ postgpowa i zwigkszyt
predkos¢ opadania spadochronu. Nastapito przyziemienie skoczka na rozstawione nogi z lekkim skrgtem
spadochronu w lewa strong. Skoczek doznat uszkodzenia podudzia lewej nogi.
Przyczynami wypadku lotniczego byty:
— btad w technice skoku, polegajacy na nierdwnomiernym zaciagnig¢ciu linek sterowniczych

i ladowaniu z rozstawionymi nogami ze zwigkszonym obciazeniem na lewa nogg;
— nieprawidlowa ocena odlegtosci i wysokosci wykonywanego manewru.

~at-

274/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Sabie 190, ktory wydarzy? si¢ w dniu 30 czerwca 2007r.
Skoczek wykonywatl swdj 161 skok z wysokosci 3000m. Skoczek na wysokosci okoto 50 m wykonat
zakret do ladowania. Ustawit si¢ pod wiatr, utrzymujac taki kierunek az do momentu przyziemienia.
Rozpoczal hamowanie na wysoko$ci okoto 2 m i przyziemit z duza predkoscia, w wyniku czego, doznat
zwichnigcia stawu skokowego i ztamania kosci strzatkowe;.
Przyczyna wypadku lotniczego byt rozpoczgty z opdéznieniem manewr hamowania, co spowodowato
zbyt duza predkos¢ przyziemienia.

~at-

276/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Falcon 300, ktory wydarzyt si¢ w dniu 304 czerwca 2007r.
Uczen-skoczek wykonywat swoj 16 skok z wysokosci 4000m z opodznieniem 60 sek. Podczas
podchodzenia do ladowania, uczen-skoczek nie zahamowal spadochronu, po czym ladowal na proste,
rozstawione nogi. W wyniku twardego ladowania skoczek doznat ztamania kostki bocznej nogi.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

277/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Crossfire 129, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 30 czerwca 2007r.
Skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000m na zadanie tzw. "free". Skoczek wg zeznan swiadkow,
ostatni zakret o 180 stopni wykonat na zbyt matej wysokosci, na skutek czego zderzyt si¢ z ziemig z duza
sita. W wyniku zdarzenia skoczek doznat obrazen krggostupa.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

280/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 lipca 2007r.
Podczas lotu trasowego do Helsinek w przestrzeni powietrznej Estonii, w poblizu miejscowosci Parnu,
na wysokosci 3000 stop, nastapito zderzenie dwoch statkow powietrznych: Cessna 172 z Cessna 182. Po
zaistnieniu tego zdarzenia oba statki powietrzne bezpiecznie wyladowaly na lotnisku Parnu(EEPU). Na
samolocie Cessna 172 uszkodzony pionowy statecznik oraz ster kierunku.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t
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292/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 13 lipca 2007r.
Podczas lotu szkolnego na zadanie "Nauka postgpowania w sytuacjach niebezpiecznych", za wyciagarka,
wyczepienie szybowca nastapito na wysokosci okoto 100m. Zatoga wykonala zakret o 180 stopni
i ladowata z wiatrem. Aby zakonczy¢ dobieg w granicach lotniska zaloga odchylita si¢ od pierwotnego
kierunku ladowania. Podczas wykonywania manewru nastapilo zaczepienie koncowka skrzydta o ziemig
i wykonata tzw. "cyrkiel", co spowodowato wytamanie koncowki lewego skrzydta, uszkodzenie ptozy
ogonowej i koncowki listwy kilowe;.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

293/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-30 Pirat, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 lipca 2007r.
Podczas startu zespotu samolot-szybowiec, na wysokosci okoto 80 m, zesp6t wszedt w strefe noszenia
termicznego, co spowodowato silne wahania szybowca i w rezultacie utrat¢ z pola widzenia pilota
szybowca holujacego samolotu. Pilot szybowca podjat decyzj¢ o wyczepieniu, a nastgpnie wykonaniu
zakretu o 180 stopni w lewo w celu ladowania z wiatrem na lotnisku startu. Prawdopodobnie znaczna
utrata predkosci w zakrecie 1 wypuszczenie hamulcow aerodynamicznych, w celu poprawy obliczenia do
ladowania spowodowaty dalszy spadek predkosci lotu i wpadnigcie w korkociag. Szybowiec zderzy? sig
z ziemig okoto 900 m od miejsca startu. Pilot zmart w szpitalu.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

298/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie PD 230, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 lipca 2007r.

Uczen-skoczek wykonywat swoj pierwszy skok z wysokosci 1500 metrow z samoczynnym otwarciem

(na ling). Po opuszczeniu samolotu nie nastgpito otwarcie pokrowca spadochronu gléwnego. Skoczek

spadal w niestabilnej sylwetce. Na wysokoSci ponizej 20m skoczek zainicjowal proces otwarcia

spadochronu zapasowego. Skoczek zderzyt si¢ z ziemia i ponidst $mier¢ na miejscu.

Zespo% badawczy ustalit nastgpujace fakty:

W procesie przygotowania spadochronu gltéwnego do skoku pokrowiec zostat zapigty rownoczesnie
na dwa systemy otwarcia: uchwyt i linie desantowa. Spowodowalo to zablokowanie otwarcia
pokrowca spadochronu gléwnego pomimo wyciagnigcia liny desantowej podczas opuszczania
samolotu;

— Uczen-skoczek nie zainicjowat otwarcie spadochronu gtownego za pomoca uchwytu wyzwalajacego,
poniewaz podczas przygotowania do wykonania tego skoku nie byt przygotowany do tego dziatania
(zadanie nie obejmowato takiego dziatania).

— Do prowadzenia zaje¢ i przygotowania ucznia-skoczka do skoku zostata dopuszczona osoba
nieposiadajaca wymaganych uprawnien.

— W procesie szkolenia =zaistnialy odstgpstwa od przyjetych w osrodku szkolenia procedur
operacyjnych.

— Oérodek nie posiadat okreslonych w sposob formalnych procedur wydawania spadochronéw
przygotowanych do skoku dla ucznidw-skoczkéw, jak rowniez zakresu czynnosci o0sob
wykonujacych dziatalno$¢ w tym zakresie.

— Nadzor instruktorski nad uczniem-skoczkiem, ktory ponidst $mieré nie zostal potwierdzony
podpisem instruktora na liscie zatadowcze;j.

— W oérodku faktycznie odbywato si¢ szkolenie praktyczne do uzyskania licencji skoczka
spadochronowego zawodowego (CDL) bez posiadania odpowiedniego upowaznienia w tym zakresie
(certyfikatu i skierowania na praktyke).

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

300/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie Laser, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 15 lipca 2007r.

Uczen-skoczek wykonywat swoj 3 skok. Przed ladowaniem przeciagnat spadochron i z wysokosci okoto
3-5 metrow spadl na ziemig, w rejonie uzytkowej czeséci lotniska, okoto 100 metréw od kwadratu
spadochronowego. Doznat sthuczenia ledzwiowego odcinka krggostupa.
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Przyczyna wypadku lotniczego byt blad w technice ladowania polegajacy na nieprawidlowym
sterowaniu spadochronem podczas podejScia do ladowania, co wynikalo z niewlasciwej oceny
wysokosci, na jakiej znajdowat si¢ uczen-skoczek.

~t-

301/2007
Wypadek lotniczy na motolotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 18 lipca 2007r.
Pilot paralotni-obywatel Republiki Czeskiej, naruszyt przestrzen RP i po zorientowaniu si¢, ze zabtadzit
W przestrzeni powietrznej usitowal wyladowaé¢. Najprawdopodobniej wskutek zawirowan powietrza
paralotnia zwigkszyla wysoko$¢, linki nosne czaszy zaplataly sig, nastgpnie czasza lotni zwingla si¢
1 motolotnia spadta z nieustalonej wysokosci na ziemig. Pilot ponidst $mier¢ na miejscu.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

307/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 330, ktory wydarzyt si¢ w dniu 21 lipca 2007r.
Na lotnisku Aeroklubu byly organizowane skoki spadochronowe, w ktorych uczestniczyt uczen —
skoczek, wykonujac swoj 3 skok w zyciu. Do momentu ladowania skok przebiegal prawidtowo. Skoczek
ustawit si¢ na prostej do ladowania na wysokosci okoto 150 m. Na lekko przyhamowanym spadochronie
zblizal si¢ do miejsca wyznaczonego do ladowania. Bedac na wysokosci okoto 7 m, zaciagnat linki
sterownicze i utrzymywat je w jednej pozycji. Takim sterowaniem uczen — skoczek doprowadzit do
zatrzymania przemieszczania si¢ w poziomie spadochronu. Spadochron opadatl pionowo z predkoscia w
granicach 3-4 m/s. Uczen — skoczek wyladowat na rozstawione nogi, doznajac ztamania goleni lewej
kostki oraz zwichnigcia stawu skokowego.
Przyczyna wypadku byt btad w technice skoku, polegajacy na wykonaniu ladowania na rozstawione
»luzne” nogi. Ladowanie powinno odbywac si¢ na ztaczone nogi, co w znacznym stopniu uchronitoby
skoczka przed urazem. Dodatkowo uczen — skoczek nie posiadat odpowiednio usztywniajacego obuwia.
~at-

312/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Piper PA-32, ktory wydarzyt si¢ w dniu 22 lipca 2007r.
Pilot samolotu, wraz z czterema pasazerami na poktadzie, podczas lotu z EPRU, z migdzyladowaniem w
EPKM, do m. Weremien, tuz przed ladowaniem zmienil zadanie i wykonat zamiar lotu nad Zalew
Solinski. Tuz po zmianie decyzji, samolot zderzyt si¢ z drzewami i1 sptonat. Pilot i pasazerowie poniesli
$mier¢ na miejscu, samolot zniszczony.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

314/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie ST 416, ktory wydarzyt si¢ w dniu 24 czerwca 2007r.
Skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000m na zadanie tzw. ,,free". Skoczek wg wlasnego zeznania
dostat tzw. "zaciemnienia" i ladowal na przednich tasmach, nie dotykajac linek sterowniczych.
W wyniku silnego uderzenia w ziemi¢ doznat kontuzji nogi lewej - zlamania kostki bocznej
z przemieszczeniem. Wezwana karetka przewiozla skoczka do szpitala.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

315/2007
Wypadek lotniczy na motolotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 18 lipca 2007r.
Na lotnisku w Bydgoszczy-Szwederowo (EPBY) pilot motolotni podchodzacy do ladowania spadt
z wysoko$ci 20 metréw 1 doznal powaznego zranienia. Motolotnia powazne uszkodzona.
Prawdopodobnie pilot wlecial motolotnia strugi powietrza przelatujacego $miglowca i stracit kontrolg na
motolotnia.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

318/2007

Wypadek lotniczy na samolocie PZL-104 Wilga, ktory wydarzyt si¢ w dniu 25 lipca 2007r.

Zatoga (uczen-pilot i instruktor) podczas startu na wysokosci okoto 10-15 m. stwierdzita przerwe
w pracy silnika, a nastgpnie nierOwnomierna pracg i utrate mocy. Zatoga podjeta decyzje o ladowaniu
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awaryjnym poza uzytkowa cze$cia lotniska, na polach uprawnych. Przyziemienie nastapito z duza
predkoscia opadania, co doprowadzito do uszkodzenia topat $migta i konstrukcji kadluba samolotu.
Zatoga bez obrazen.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

320/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Sabie 150, ktory wydarzy? si¢ w dniu 29 lipca 2007r.
Skoczek wykonywata skok z wysokosci 4000 metrow na zadanie tzw. "free". Po zadaniu, ladowanie
wykonata ze zbyt spdznionym zahamowaniem spadochronu ($ciagnigciem linek sterowniczych),
w wyniku czego nastapilo silne zderzenie z ziemia. Skoczek doznata trojkostkowego zlamania stawu
skokowego lewej nogi.
Skoczek spadochronowy w trakcie opadania, planujac ladowanie z dhugiej prostej, wykonala zakret na
wysokosci okoto 350 m. W koncowej fazie podejscia do ladowania, przed przyziemieniem $ciagneta
linki sterownicze, w celu zmniejszenia predkosci opadania czaszy i wyréwnania lotu. Zorientowata si¢
jednak, ze znajduje si¢ na zbyt niskiej wysokosci by wyrownac lot. Przygotowata si¢ wobec tego do
twardego ladowania, uginajac nogi i naprgzajac migsnie. Skoczek przyziemita z duza predkoscia
pionowa na kepe trawy, doznajac powaznego obrazenia lewej nogi.
Przyczyna wypadku lotniczego bylo zbyt pozne $ciagnigcie linek sterowniczych w koncowej fazie
ladowania, co spowodowalo przyziemienie ze zwigkszona predkoscia opadania.
— Okolicznos$ciami sprzyjajacymi byty:
— brak dostatecznej koncentracji podczas wykonywania skoku;
— nier6wnos¢ terenowa, majaca wptyw na charakter doznanych obrazen;
—  krotki czas przygotowania skoczka do wykonania skoku;
— rozproszenie uwagi skoczka przez przelatujacego nieopodal ptaka.

~t

329/2007
Wypadek lotniczy na samolocie M-18 Dromader, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 3 sierpnia 2007r.
Podczas gaszenia pozaru w okolicy miejscowosci Fatima w Portugalii pilot samolotu zahaczyt skrzydtem
o drzewa. Samolot spadt na ziemig i eksplodowal, pilot zginat.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

330/2007

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-51-1 Junior, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 sierpnia 2007r.

Podczas startu szybowca przy pomocy wyciagarki, do pierwszej konkurencji Krajowych Zawodow

Szybowcowych (start wykonywany z bocznym wiatrem), nastagpito chwilowe zmniejszenie predkosci

ciagu wyciagarki (Herkules 4). W wyniku tego wystapito chwilowe zmniejszenie predkosci szybowca,

potozenie lewego skrzydla na ziemig i utrata kierunku startu o okolo 20 stopni. Nastgpnie w tej

konfiguracji szybowca nastapito zwigkszenie predkosci ciagu wyciagarki i pociagnigcie szybowca

bokiem po ziemi. Pilot w tym momencie, po wzroscie szybkosci zwijania liny, wyczepit ling wyciagarki.

Dalej szybowiec ze skrzydlem ciagnigtym po murawie ladowiska, uniost si¢ na wysokos$¢ okoto 1 m

1 wykonujac obrét o okoto 180 stopni, zderzyt si¢ przodem kadluba z ziemia. Pilot nie odni6st obrazen i

o wlasnych sitach opuscit kabing szybowca. Szybowiec ulegl znacznemu uszkodzeniu.

Komisja w trakcie badania wypadku ustalita m.in.:

— Pilot szybowca oraz operator wyciagarki posiadali kwalifikacje i wymagane uprawnienia.

— Szybowiec byl sprawny technicznie, a jego obstuga i dokumentacja prowadzone byly prawidtowo.

— Badanie pilota po wypadku nie wykazalo obecnosci alkoholu w wydychanym powietrzu.

— W krytycznym locie operator wyciagarki wykonywat czwarty ciag na nowym typie wyciagarki.

— Stan warunkow atmosferycznych nie miat wplywu na zaistnienie zdarzenia.

Przyczynami zaistnienia wypadku byto:

— zbyt pdzne wyczepienie liny wyciagarki w sytuacji awaryjnej tj. dopiero po pociagnigciu szybowca
bokiem po ziemi,

— chwilowe zmniejszenie predkosci (nierownomierny ciag) zwijania liny w pierwszej fazie startu.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byto:

— niewielkie do§wiadczenie operatora wyciagarki na nowym typie wyciagarki,
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— wykonanie startu przy uzyciu wyciagarki przez pilota w warunkach napigcia zwiazanego ze startem
do konkurencji po przerwie w uzywaniu tej metody.
~at-

332/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 4 sierpnia 2007r.
Zatoga (uczen i instruktor) samolotu wykonywata lot szkoleniowy. Ladowanie wykonano z tylno-
bocznym wiatrem. Uczef wyréwnat samolot na 10 m przed progiem pasa. Instruktor nakazat catkowite
zdjecie obrotéw. Obnizajac samolot do ladowania, na wysokosci okoto 1m uczen spowodowat
wyfalowanie samolotu. Instruktor przejat sterowanie zatrzymujac wznoszenie i obnizyt samolot do
ladowania. Pomimo dziatania instruktora samolot trawersowal w lewo przechylajac si¢ z jednego
skrzydta na drugie. Przyziemienie nastapito za polowa pasa, instruktor natychmiast opuscit przednie koto
i rozpoczal intensywne hamowanie. Samolot byt caty czas spychany w lewo i po kilkudziesigciu metrach
lewe kolo podwozia spadlo z pas ladowania na cze$¢ trawiasta. Instruktor widzac, ze pas sig¢ konczy
i chcac wydtuzy¢ droge dobiegu celowo skrecit w lewo wylaczajac silnik i zrodlo zasilania. Samolot
staczajac si¢ po skarpie skapotowatl. Zatoga sama opuscil samolot nie doznajac zadnych obrazen.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

333/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-48-1 Jantar Std.2, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 4 sierpnia 2007r.
Pilot szybowcowy startowatl poza konkursem w Szybowcowych Mistrzostwach Polski. Na szybowcu
SZD-48-1 Jantar Standard 2 wystartowat z ladowiska i po ponad 3 godzinach od startu, na wysokosci 11
Punktu Zwrotnego pilot zauwazyt pogarszajace si¢ warunki meteorologiczne. Pilot postanowit wraca¢ do
ladowiska Rudniki, rozpoczat krazenie celem naboru wysokosci, jednak bez efektu, zaczatl wytracac
wysokos$¢ i postanowit ladowa¢ na pdlnoc od miejscowosci Zwierzyniec Pierwszy. Jako migjsce
ladowania pilot wybral zaorane i zabronowane pole. Na wysokosci okolo150m nad ziemia zaczat
budowaé podejscie do ladowania, bedac okoto 15-20m nad ziemia zauwazyl, ze stojacy do tej pory
ciagnik rolniczy ruszyt w kierunku $ciezki podejscia szybowca. Pilot poderwal szybowiec, przeleciat nad
ciagnikiem i rozpoczat ladowanie na nastgpnym polu, poro$nigtym owsem. Szybowiec przyziemit tuz za
miedza pola i w czasie dobiegu przednia czgscia kadtuba uderzyl w niewidoczny z powietrza kamien,
uszkadzajac kadtub. Pilot nie odniost zadnych obrazen.
W trakcie badania wypadku Komisja ustalita m.in.:
— Pilot nie poddat sie obowiazkowym badaniom lekarskim po uczestniczeniu w wypadku lotniczym
30 kwietnia 2007, w zwiazku z tym jego orzeczenie lotniczo-lekarskie utracito waznos¢.
—  Warunki pogodowe byly odpowiednie do wykonania zaplanowanego lotu.
—  Wybor pola przygodnego ladowania i jego wykonanie bylo prawidtowe, a zderzenie szybowca
z kamieniem po przyziemieniu miato charakter losowy.
Przyczyna wypadku lotniczego bylo zderzenie szybowca podczas ladowania w terenie przygodnym
z niewidocznym z powietrza kamieniem.
~~t-

338/2007

Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 sierpnia 2007r.
Instruktor-pilot oraz pasazer wystartowali za samolotem do lotu zapoznawczego "na termike" Lot byt
wykonywany na wysokosci ok. 1300-1400m w rejonie nadlotniskowym. W trakcie wykonywania lotu,
gdy szybowiec znajdowal si¢ nad m Labedy zaczely si¢ gwaltownie pogarsza¢ w rejonie warunki
meteorologiczne (burze z silnym opadem deszczu oraz porywistym wiatrem). Instruktor-pilot szybowca
otrzymat informacje przez radio o tych warunkach i polecenie jak najszybszego powrotu na lotnisko.
W zwiazku z wystepujacym silnym opadem deszczu na kursie po prostej do lotniska instruktor podjat
nieudana probe ominigcia opadu od strony potudniowej. Po wleceniu w opad utracona zostata catkowicie
widoczno$¢ z kabiny i instruktor podjat decyzje o ladowaniu awaryjnym w terenie przygodnym. W
trakcie wylatywania z opadu szybowiec gwattownie zaczal traci¢ wysoko$¢ i po wyjsciu z silnego opadu
znajdowal sig¢ w pochyleniu dziobem do dolu oraz w prawym przechyleniu. Nastepnie nastapito
przeciagnigcie szybowca, co doprowadzito do rozpoczecia korkociagu w lewa strong. Czego wynikiem
byto uderzenie lewym skrzydtem a nastgpnie silne uderzenie kadtubem oraz ogonem. Szybowiec
dokonczyt dobieg trawersem ryjac koltkiem i ploza bruzde okolo 25 m. Zaloga opuscita szybowiec
o wilasnych sitach.
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Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~=t

343/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Piper PA-34, ktory wydarzyt si¢ w dniu 12 sierpnia 2007r.
Zatoga samolotu w trakcie ladowania stwierdzita S$cigganie w prawo. Instruktor zwigkszyt obroty
i odszedl na drugi krag. Podobna sytuacja nastgpita podczas kolejnej proby ladowania. Instruktor
przeszedt na drugi krag ponownie. Nast¢pnie instruktor wypuscit podwozie awaryjnie, i pomimo
czgsciowego wyjscia prawej goleni, zatoga ladowala awaryjnie na pasie 27. Zatoga bez obrazen.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

351/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Navigator 260, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 16 sierpnia 2007r.
Uczen-skoczek wykonywata pierwszy skok w zyciu metoda AFF. Po opuszczeniu samolotu na
wysokosci 4000 m spadala wraz z instruktorem, realizujac zaplanowane ¢wiczenie skoku. Na wysokosci
okoto 1500 m, wobec braku reakcji ucznia-skoczka, instruktor otworzyt jej czaszg gtowna. Spadochron
wypehit si¢ prawidtowo. Uczen-skoczek wykonata manewry czasza w poszukiwaniu lotniska, na ktorym
planowane byto ladowanie. Nie odnalazlszy lotniska, skoczek skierowata si¢ w strong pola, na ktéorym
zamierzata wyladowaé. W tym czasie instruktor, ktory po otwarciu swojego spadochronu wyladowat na
lotnisku, droga radiowa podjat prébe naprowadzenia ucznia-skoczka na wyznaczone miejsce ladowania.
Uczen-skoczek wyladowata na drzewach. Podczas proby zejscia z drzewa spadla z wysoko$ci okoto
12 m, doznajac powaznych obrazen ciata.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

355/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 19 sierpnia 2007r.
Podczas wykonywania lotu sprawdzajacego przed dopuszczeniem do samodzielnych lotow, podczas
imitacji sytuacji niebezpiecznej instruktor wyczepit ling wyciagarki na wysokosci 120m. Uczen-pilot
wykonat pelne okrazenie nad miejscem wyczepienia. W momencie, kiedy uczen rozpoczat robienie
drugiego okrazenia bez koncepcji prawidtowego rozwigzania zaistniatej sytuacji, instruktor przejat
sterowanie i postanowil ladowac¢ w poprzek lotniska. W koncowej fazie dobiegu nastapito wytoczenie sig
szybowca poza uzytkowany pas ladowania i zaczepienie koncowka skrzydia o kepe trawy oraz
gwaltowne wyhamowanie i obrét o 180 stopni. W wyniku zdarzenia uleglto uszkodzeniu skrzydto.
Zatoga nie odniosta zadnych obrazen.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

361/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie A-320, ktory wydarzy? si¢ w dniu 23 sierpnia 2007r.
Wtargnigcie na pas startowy samochodu Dyzurnego Portu w czasie rozpoczgcia rozbiegu przez samolot
A-320 co w efekcie spowodowato przerwanie startu.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

364/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Laser, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 25 sierpnia 2007r.
Uczen-skoczek wykonywala swoj 12 skok z wysokosci 1000m na LD. Skoczek po oddzieleniu sig¢ od
samolotu wykonata niekontrolowany obrét w prawo. Nastepnie uczen-skoczek podczas procesu otwarcia
czaszy gléwnej wplatata prawa reke w linki czaszy. Proby jej uwolnienia spowodowaly wyzwolenie
jednej, prawej tasSmy nosnej, co spowodowato opadanie spadochronu w obrotach z duza predkoscia.
Skoczek otworzyla spadochron zapasowy, ktory splatat si¢ z czasza gtowna. W takiej konfiguracji
skoczek z duza predkoscia opadania i obrotach zderzyla si¢ z ziemia. W wyniku zdarzenia uczen-
skoczek doznata powaznych obrazen (uszkodzenia miednicy i ztamania barku).
Przyczyna wypadku lotniczego byt blad ucznia-skoczka polegajacy na niezgodnym z przyjeta
1 wyuczona procedura w postgpowania w zaistniatej sytuacji niebezpieczne;j.

~at-

373/2007
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Wypadek lotniczy na szybowcu Lak-17AT, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 sierpnia 2007r.

Podczas startu zespotu (samolot Jak-12A i szybowca LAK-17AT), po oderwaniu na wysokos$ci okoto Sm
samolot holujacy nagle przeszedt na duze katy natarcia. Pilot szybowca wyczepit sig¢ na wysokosci okoto
10m i oddat drazek w celu zabezpieczenia predkosci, jednakze ze wzgledu na nie osiagnigcie wlasciwej
predkosci zderzyt si¢ z ziemia pod katem okoto 20 stopni i zatrzymat si¢ po wykonaniu obrotu w lewo.
Po wyczepieniu szybowca samolot holujacy pozostawatl na duzym kacie wznoszenia. Nastgpnie pilot
wykonat lewy zeslizg i po zmniejszeniu sit oddziatywujacych na wolant, odszedt bezpiecznie na krag
lotniskowy. Piloci szybowca i samolotu bez obrazen. Szybowiec znacznie uszkodzony.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~~t

376/2007

Wypadek lotniczy na spadochronie Crossfire 129, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 sierpnia 2007r.

Skoczkowie spadochronowi wykonywali skoki z wysokosci 4000 m. Pierwszy skoczek wyskoczyt

z samolotu na spadochronie Crossfire, a drugi na spadochronie Elektra 150,. Skoczek na spadochronie

Crossfire, bedac na wysokosci okolo 70 m nad ziemia ustawil si¢ pod wiatr i zaplanowal wykonanie

zakretu do ladowania o 90°. W tym czasie skoczek szybujacy na spadochronie Elektra 150 na wysokosci

150 m byt ustawiony pod wiatr i zaplanowal wykonanie ostatniego zakrgtu o 360°. Z uwagi na duza

utrate wysoko$ci w zakrgcie, postanowit przerwaé¢ wykonywanie zakrgtu po 270°. W wyniku znacznej

utraty wysokosci znalazt sig¢ ponizej skoczka wykonujacego szybowanie na spadochronie Crossfire.

Nastepnie wykonal lot poziomy okoto 40 m, zakonczony ladowaniem. W tym czasie skoczek

wykonujacy szybowanie na spadochronie Crossfire wykonat obrot w lewo o 90° i zobaczyt przed soba

czaszg spadochronu Elektra 150. Chcac unikna¢ kolizji, gwaltownie pociagnat za sterowki do dotu, by
przelecie¢ nad czasza. Prdba si¢ jednak nie powiodla i skoczek zahaczyl nogami o spadochron spadajac
na ziemi¢ w pozycji na plecach. Doznat powaznych obrazen ciata.

Przyczyna wypadku byla niedostateczna kontrola przestrzeni przez skoczkéw wykonujacych manewry

do ladowania.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu wypadku:

— Nadmierna utrata wysokosci w trakcie wykonywania glebokiego obrotu przez skoczka
wykonujacego szybowanie na spadochronie Elektra 150, co spowodowato jego ladowanie na miejscu
innym, niz wyznaczone do tego celu;

— Niewielkie do$wiadczenie skoczka wykonujacego skok na typie spadochronu Crossfire, co
spowodowato nieracjonalna reakcje na pojawienie si¢ przeszkody i zahaczenie o spadochron
Crossfire.

~at-

377/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-9 Bocian, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 sierpnia 2007r.
Uczen-pilot szybowca wykonywat przelot treningowy z instruktorem. Podczas powrotu na lotnisko
nastapit zanik noszen termicznych. Pilot podjat decyzje o ladowaniu w terenie przygodnym i ze wzgledu
na znaczng utrat¢ wysokosci bez przegladu pola przygodnego ladowania. Nastgpnie podczas ladowania
na zbyt duzej predkosci i z odbiciem. Po powtérnym przyziemieniu szybowiec nie zdazyl wytraci¢
predkosci i na koncu taki wykolowal do glebokiego rowu, uszkadzajac kadlub w czeséci centralnej
i tylnej. Piloci bez obrazen.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~~t

383/2007
Wypadek lotniczy na samolotach Zlin 526 F i Zlin 526 AFS, ktory wydarzyt si¢ w dniu 1 wrzesnia
2007r.
Dwa samoloty podczas lotdow na matej wysokosci w ramach pokazow lotniczych "Airshow Radom
2007" zderzyty si¢ w powietrzu. Piloci poniesli $mier¢ na miejscu, samoloty zniszczone w powietrzu
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

385/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu PW-5 Smyk, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 30 sierpnia 2007r.
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Po starcie zespolu samolot-szybowiec, pilot szybowca (PW-5 "Smyk", SP-3700) ustyszat nienaturalne
trzaski. Natychmiast podjat decyzje o wyczepieniu i bezpiecznie wyladowat na lotnisku. Prawdopodobna
przyczyna byto niezablokowanie i poluzowanie si¢ sworznia gtownego lewego skrzydta.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

389/2007

Powazny incydent na samolocie An-2, ktory wydarzy? si¢ w dniu 8 wrzesnia 2007r.

Zatoga samolotu An-2 ze skoczkami spadochronowymi na poktadzie po 17 minutach lotu stwierdzita
dym w kabinie. Pilot na wysoko$ci 900 m, nakazat skoczkom opuszczenie samolotu i rozpoczat znizanie
w celu ladowania w przygodnym terenie. Po wyladowaniu pilot uzyt pironaboju dla zgaszenia pozaru.
Samolot zabezpieczono. Zatoga i skoczkowie bez obrazen.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

390/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-42-2 Jantar 2B, ktory wydarzyt si¢ w dniu 8 wrze$nia 2007r.
Pilot doswiadczalny w ramach lotu treningowego, demonstrowat nad lotniskiem zrzut balastu wodnego
na pikniku lotniczym, organizowanym przez Aeroklub Gliwicki. Szybowiec zostal wyholowany przez
samolot na wysokos¢ 500 m i wykonal trzy przeloty ze zrzutem balastu wody. Podczas podejscia do
ladowania, pilot ze wzgledu na zroszenie skrzydel kroplami deszczu mial §wiadomos$¢ pogorszenia si¢
wlasnos$ci aerodynamicznych szybowca. Po wyjsciu na kierunek ladowania, szybowiec zaczat
gwaltownie traci¢ wysokos$¢ i zaczepit koncowka lewego skrzydla o trawiasta nawierzchnie lotniska.
Nastepnie obrocit si¢ o 90 stopni i dynamicznie z zeSlizgiem przyziemit. Pilot bez obrazen, szybowiec
znacznie uszkodzony.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

400/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt sig¢ w dniu 15 wrzesnia 2007r.
Pilot w locie szkolnym, podczas podejscia do ladowania zglosit problem z silnikiem, a nastgpnie jego
wylaczenie. Podjat decyzje ladowania awaryjnego na rzece Wista w okolicach Zerania, a po opuszczeniu
kabiny probowal doptyna¢ do brzegu w kierunku kepy drzew. Niestety nie doptynat, utopit sig.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

401/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 wrzeénia 2007r.
W trakcie lotu podczas Zawodow Samolotowych Copernicus, w 18 min. lotu zatoga stwierdzita klopoty
z silnikiem. Po spadku mocy ponizej wartosci niezbednej do lotu poziomego, pilot przerwat zadanie
i rozpoczatl procedure ladowania zapobiegawczego. Ladowanie nastapito w trenie przygodnym pod
wiatr. Koncowa faza podejscia byl wykonana bez mocy z silnymi drganiami silnika i hatasem
wydobywajacym si¢ z okolic komory silnika. Ladowanie odbylo si¢ bez uszkodzenia samolotu. Przybyty
na miejsce mechanik stwierdzil nieszczelno$¢ miedzy glowica a cylindrem.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

402/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 150, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 wrzesnia 2007r.
Podczas przechodzenia samolotu na drugi krag, silnik po dodaniu pelnej obrotéw zaczat traci¢ moc. Pilot
bedac na wysokosci 200 ft wybrat pole do ladowania na przedtuzeniu pasa startowego. Samolot po
przyziemieniu na migkkim polu ztamat przednie podwozie i w koncowej fazie dobiegu skapotowat.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t

404/2007

Powazny incydent lotniczy na samolocie RJ 85, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 wrzesnia 2007r.

Podczas wznoszenia samolotu, po starcie z EPWR w kierunku punktu UVSOV (okoto 38 NM od
punktu) na FL 90, pojawit si¢ helikopter wykonujacy lot w tym samym kierunku w odleglosci mniejszej
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niz 100 metrow. Tylko wlasciwy i1 szybki manewr zatogi samolotu zapobiegt wypadkowi. ATC nie podat
zadnego ruchu SP w tym rejonie. Nie bylo tez sygnalizacji ani ostrzezenia ACAS/TCAS.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

410/2007
Wypadek lotniczy na motolotni Libre 3, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 wrze$nia 2007r.
Dwie motolotnie wykonywaly loty z m. Stomczyn koto Grdjca do EPRP na wysokosci do 300m. Przed
ladowaniami motolotnia z pasazerka na pokladzie, okoto 400 m przed lotniskiem znizyla si¢ do
wysokosci lotu drugiej motolotni (okoto 150m) i uderzyta lewa krawedzia skrzydta w prawy bok wozka
motolotni. Nastapito uszkodzenie skrzydta motolotni i jej spadni¢cie na ziemi¢. W wyniku uderzenia
pilot wraz z pasazerka ponie§li $mier¢ na miejscu. Pilot drugiej motolotni bez uszkodzen, ladowat
bezpiecznie na lotnisku w Piastowie.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

419/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Parafoil-282, ktory wydarzyt si¢ w dniu 22 wrze$nia 2007r.
Skoczek uczestniczyt w Zawodach Spadochronowych. W czasie rozgrywania trzeciej kolejki skokow,
oddzielit si¢ od samolotu An—2 i wykonat skok sprawdzajacy celnos¢ ladowania. Otwarcie spadochronu
i lot przebiegat prawidtowo do momentu ladowania. Skoczek, chcac przyziemic na specjalnie wyltozony
do tego celu materac, zahaczyt o jego krawedz, doznajac powaznych obrazen lewej nogi. Mgzczyzna
posiadat licencj¢ skoczka spadochronowego zawodowego oraz uprawnienia instruktora. Wykonat 1613
skokow na réznych typach spadochronéw. Na spadochronie Parafoil skakat od okoto 7 lat, jednak na
typie 282, ktory nieznacznie r6znit si¢ od modelu 2000.
Przyczyny wypadku byto:
— Stosunkowo nieduza liczba skokéw wykonana w ostatnich kilku miesiacach, ktora
w naturalny sposdb wplyneta na obnizenie poziomu skokdw;

— Podjecie decyzji o zmianie typu spadochronu w trakcie zawodow.

~at-

432/2007
Wypadek lotniczy na paralotnia Freex flair, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 wrzesnia 2007r.
Pilot podczas lotu szkolnego pod kontrola instruktora wykonujac podejscie do ladowania, przeciagnat
paralotni¢, wprowadzajac ja w korkociag na wysokosci okoto 25 m. Po wyjsciu z korkociagu paralotnia
"skoczyta mocno" do przodu, co spowodowato ladowanie z wahadta. Pilot doznal powaznych obrazen
ciala.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t-

438/2007
Powazny incydent na samolocie Cessna 152, ktory wydarzyt si¢ w dniu 7 pazdziernika 2007r.
W trakcie startu do lotu po kregu, na wysokosci 3-4 m, przy predkosci 60 kts na wznoszeniu, pilot
ustyszat gltosny huk w okolicach silnika, potaczony z natychmiastowa utrata mocy i silnymi drganiami
silnika. Pilot przerwat start i ladowat na wprost wypuszczajac petne klapy. Samolot zatrzymat si¢ okoto
70 m przed koncem DS. Nastepnie pilot po upewnieniu sig, ze silnik pracuje zakotowat pod hangar
1 wylaczyt silnik. Po sprawdzeniu silnika, stwierdzono wyrwana $wiece dolng z IIl cylindra wraz
z gwintem gniazda. Innych uszkodzen nie byto.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

450/2007
Powazny incydent na samolocie B-737, ktory wydarzyt si¢ w dniu 10 pazdziernika 2007r.
Zatoga samolotu podczas kolowania, nie wykonata polecenia ATC zatrzymania si¢ przed RWY 11
i przecigta go. W wyniku zaistniatej sytuacji podchodzaca do ladowania zatoga samolotu Embraer 145
zgodnie z otrzymanym zezwoleniem, zostata zmuszona do przej$cia na drugie zajscie.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t
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455/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Sabie 120, ktéry wydarzy? si¢ w dniu 14 pazdziernika 2007r.
Skoczek wykonywat swoj 814 skok z wysokosci 2700 m, na zadanie RK-11. Oddzielenie od samolotu
oraz otwarcie spadochronu bylto prawidlowe. Opadanie, a nastgpnie ustawienie do ladowania pod wiatr
bez uwag. W ostatniej fazie skoku, przed zetknigciem z ziemia, skoczek zostawit podwinigta pod siebie
jedna nogg. Po wyladowaniu usiadl na niej, w wyniku czego doznal spiralnego ztamania kosci podudzia.
Przyczyna wypadku lotniczego byt btad w technice ladowania, polegajacy na nieprawidtowym utozeniu
nog podczas przyziemienia, co doprowadzito do powaznych obrazen ciata skoczka.
~at-

457/2007
Wypadek lotniczy na spadochronie Mars 291, ktory wydarzy? si¢ w dniu 11 pazdziernika 2007r.
Uczen-skoczek wykonywat swoj pierwszy skok z wysokosci 1000m, na LD, ktéry do momentu
ladowania przebiegat prawidtowo. Po stwierdzeniu, ze znajduje si¢ blisko ziemi §ciagnat obydwa
uchwyty sterownicze i chwilg pdzniej przyziemit. Po wstaniu z ziemi, reka dat sygnal instruktorowi, ze
wszystko jest w porzadku, pomimo, ze odczuwal bol w lewej nodze. Nastgpnego dnia, po wykonaniu
badan okazalo sig, ze uczen-skoczek doznat ztamania kos$ci strzatkowe;.
Przyczyna wypadku lotniczego bylo najprawdopodobniej niepelne $ciagnigcie przez ucznia-skoczka
uchwytow sterowniczych przed przyziemieniem. Spowodowato to przyziemienie z duza predkoscia przy
niepelnym wyréwnaniu lotu.

~t

459/2007
Wypadek lotniczy na szybowcu SZD-35 Bekas, ktory wydarzyt si¢ w dniu 18 pazdziernika 2007r.
Podczas startu ze stoku ladowiska w Bezmiechowej szybowiec pilotowany przez ucznia wraz
z instruktorem wykonat zakrg¢t w prawo 1 wykonywat lot rownolegly do stoku na wysoko$ci okoto 15 m.
Nastepnie nad lasem piloci wykonali zakrgt w lewo w celu wyjscia ze strefy duszenia i odej$cia od
zbocza. W tym zakrecie, szybowiec zahaczyt o drzewo lewym skrzydtem, powodujac dalsze zderzenia
1 upadek na stok gory w pozycji odwroconej. W wyniku zderzenia pilot-instruktor ponidst smier¢ na
miejscu, a uczen-pilot doznat powaznych obrazen ciata.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

460/2007
Wypadek lotniczy na paralotnia Vox 27A, ktory wydarzyt si¢ w dniu 14 pazdziernika 2007r.
Uczen-pilot wykonywat start na paralotni za wyciagarka. Po postawieniu skrzydta i oderwaniu si¢ od
ziemi, skrzydto paralotni zwigkszalo kat lotu, az do wystapienia na wysokosci okoto 15 metrow zjawiska
przeciagnigcia. Nastgpnie paralotnia w konfiguracji przeciagnigcia spadla na ziemig¢. Holowanie nie
zostato przerwane przed zderzeniem ucznia- pilota z ziemia. W wyniku upadku z duza predkoscia
pionowa, uczen- pilot doznat powaznych obrazen ciata.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

466/2007)
Wypadek lotniczy na samolocie B 737, ktory wydarzy? si¢ w dniu 28 pazdziernika 2007r.
Zatoga samolotu czarterowego podchodzac do ladowania przy stabej widzialnosci (mgta) uszkodzita
swiatta (lampy) podejscia na dtugosci okoto 900 m. Samolot ladowat bez obrazen pasazerow i zatogi. Na
stanowisku postojowym stwierdzono uszkodzenia oston silnikow, lewego skrzydta oraz podwozia.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

471/2007

Wypadek lotniczy na motolotni Stranger, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 pazdziernika 2007r.

Pilot motolotniowy z pasazerem wykonywal o zmierzchu lot w rejonie ladowiska EPKB na wysokosci
okoto 100 m. W trakcie podchodzenia do ladowania, bedac na wysokosci okolo 40 m, wprowadzit
w prawy zakrgt. W tym zakrecie nastapil zeslizg na skrzydto w prawo i znaczne poglebienie pochylenia.
Po wykonaniu zakretu o okoto 150 stopni od pierwotnego kierunku, motolotnia zderzyta si¢ z ziemia,
w pochyleniu okoto 70 stopni i z przechyleniem w prawo okoto 20 stopni. W wyniku zderzenia z ziemia
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z duza predkoscia pilot i pasazer poniesli $mieré na miejscu, a w motolotni nastapilo rozerwanie
instalacji paliwowej i pozar.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

477/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM Eurofox, ktory wydarzyt si¢ w dniu 5 listopada 2007r.
Po ladowaniu zaloga (uczen-instruktor) samolotu kotowata na stoisko tankowania. W jego trakcie prawe
koto samolotu wpadto w dotek, a proba pokonania przeszkody poprzez zwigkszenie obrotow
spowodowata gwaltowny ruch do przodu ze skretem w lewo. Pomimo szybkiej reakcji zalogi samolot
lewym skrzydtem, a nast¢pnie Smiglem uderzyt w cysterng.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

486/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie E 170, ktory wydarzyt si¢ 15 listopada 2007 r.
W czasie podejscia do ladowania zatoga samolotu otrzymata ATIS X report: "Wiatr 030/10;
Hamowanie dobre (...)". Na chwilg przed ladowaniem ATC TWR potwierdzit "Zgoda na ladowanie,
Hamowanie dobre." Po przyziemieniu okazato sig, ze hamowanie jest nieskuteczne. Zatoga odtaczyta
AUTOBRAKE i rozpoczeta hamowanie manualne z jednoczesnym maksymalnym rewersem silnikow.
Samolot zatrzymat si¢ 50 m od konca RWY 25. Po zatrzymaniu nie mozna bylo zamknaé rewersow
silnikow. Po kilku minutach udato si¢ zamkna¢ rewers silnika prawego i samolot skotowatl na stoisko
postojowe. Lewy rewers udato si¢ zamknaé dopiero po wylaczeniu silnikéw. Obstuga techniczna
wykryla kilka uszkodzen spowodowanych ta sytuacja. Zaloga zadeklarowata, ze gdyby =znata
rzeczywiste warunki na pasie nie zdecydowataby si¢ na ladowanie.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

494/2007
Wypadek lotniczy na samolocie An-2, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 29 listopada 2007r.
Wypadek samolotu podczas przebazowania z m. Haja do m. Tokar nad Morzem Czerwonym. Podczas
przelotu, na wysokosci okoto 1500 m w trudnych warunkach atmosferycznych (zamglenie) samolot
zderzyt si¢ z ziemia (gora). Samolot po zderzeniu z ziemia doszczgtnie sptonat, zatloga z poparzeniami
ciata.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~at-

499/2007
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 grudnia 2007r.
Po wyladowaniu na lotnisku EPKM i zaparkowaniu, pilot po okoto 2 godzinach powrécit do samolotu
i podjal przygotowania do startu. Po podgrzaniu i probie silnika rozpoczat kotowanie. Ze wzgledu
jednakze na rozmokty grunt (po opadach $niegu), samolot ruszyt gwaltownie dopiero po zwigkszeniu
obrotow do maksymalnych. Z powodu bliskiej odleglosci (10 m) barierek ograniczajacych czgs¢
operacyjna lotniska od miejsca postoju samolotu, pomimo wychylenia catkowicie steru kierunku w lewo
wystapit boczny poslizg i zaczepienie prawej koncowki statecznika poziomego o barierkg. Skutkowalo to
powaznymi uszkodzeniami tylnej czeSci kadluba oraz usterzenia ogonowego samolotu. Pilot bez
obrazen, pozostawil samolot w hangarze. Ponadto nie przekazat informacji o zdarzeniu uzytkownikowi
samolotu ani nie zabezpieczyt sladow wypadku lotniczego.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t

501/2007

Wypadek lotniczy na Smigtowcu Mi-2 plus, ktory wydarzyt si¢ w dniu 6 grudnia 2007r.

Smiglowiec podczas przebazowywania do bazy w Suwatkach, podczas podejicia do ladowania
przyziemil poza terenem lotniska z duza predkoscia postgpowa, prawdopodobnie na skutek utraty
widzialnosci ziemi przez pilota. Smiglowiec uleglt calkowitemu zniszczeniu, jego fragmenty zostaly
rozrzucone w promieniu okoto 100 metréw. Pilot zdotal opusci¢ smigtowiec o wlasnych sitach i zostat
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przetransportowany do szpitala. Przed ladowaniem pilot zglaszat problemy z nawigacja oraz wilaczyt
reflektor poktadowy, a warunki atmosferyczne w rejonie byly bardzo zte-gesta mgla i mzawka.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~t-

518/2007
Powazny incydent lotniczy na samolocie B 737, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 21 grudnia 2007r.
Zatoga samolotu Boeing 737-800 podjeta decyzje o ladowaniu w EPWA z uwagi na zle warunki
atmosferyczne na docelowym EPKK. W czasie lotu do EPWA o 22:03 LT kapitan SP zadeklarowat
sytuacje awaryjna (pozostatos¢ 1800kg paliwa) i prosit o asystg LSP.
Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.
~at-

519/2007
Wypadek lotniczy na samolocie ULM JK-05 Junior, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 22 grudnia 2007r.
W czasie wznoszenia w locie probnym na wysokosci 4000 stop, pilot ustyszal gltosny hatas w okolicy
kadtuba. Pilot przerwat dalsze wznoszenie. Prace silnika ocenit jako stabilna (jak przed zdarzeniem)
i zdecydowatl powroci¢ na lotnisko. Po ladowaniu pilot stwierdzil rozwarstwienie krawedzi sptywu
lewego skrzydta w okolicy klapolotki.

Zdarzenie jest w trakcie badania przez PKBWL.

~t
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IV. UZUPELNIENIE DO ANALIZY STANU BEZPIECZENSTWA
LOTOW — WYPADKI I POWAZNE ZDARZENIA LOTNICZE
ZAISTNIALE W 2006 R.

02/06
Wypadek lotniczy na samolocie Cessna 172 J, ktoéry wydarzyt si¢ w dniu 7 stycznia 2006 r.,

Zatoga wykonywata lot szkolny (KTP) wedtug IFR w nocy z lotniska Poznan Lawica na lotnisko
Szczecin Goleniow i z powrotem. W czasie lotu powrotnego zaloga wprowadzita samolot w 0§ pasa
29 lotniska Poznan Lawica, bedac nad progiem pasa. Na wysokosci okoto 3000 stop QNH samolot
przeleciat DVOR LAW i dalej si¢ znizal. Na pytanie pani Kontroler TWR ,,any troubles”, pilot zgtlosit ,,
znizanie wg localizera po $ciezce GS”. Na zapytanie zaniepokojonej pani Kontroler TWR ,your
position”, padta zaskakujaca odpowiedz pilota: (,,- On the short final, established Glide Slope/Localizer”
»— Ustabilizowany, na kursie i $ciezce”), co bylo informacja $wiadczaca, ze zatoga nie znata potozenia
samolotu w stosunku do lotniska, poniewaz samolot w tym czasie znajdowat si¢ 12 km od lotniska
Poznan Lawica, nieustajaco na znizaniu. W odleglosci 15 km od lotniska, samolot wykonywat lot na
wysokosci nie wigkszej niz 120 m. nad terenem, przy zlej widoczno$ci terenu. W skomplikowanej
sytuacji dla zatogi, bezcenna pomoc okazata pani Kontroler TWR, ktora $ledzila przebieg lotu
1 W sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa wydata zatodze polecenie wykonania wznoszenia, co
prawdopodobnie uratowato zaloge przed zderzeniem z ziemia.

Po nieudanym podejsciu do ladowania zaloga przystapita do powtornego podejscia. Podczas
wykonywania zakre¢tu na kurs ladowania, nastapito wylaczenie si¢ silnika samolotu z powodu braku
paliwa. Kontrolujacy instruktor natychmiast przejal sterowanie i zdecydowat si¢ wykona¢ ladowanie
awaryjne na zamarzni¢tym jeziorze. Po przyziemieniu, samolot przemieszczat si¢ po lodzie okoto 140 m,
gdzie nastapito zatamanie lodu i wpadnigcie samolotu do wody. Zatoga nie doznata obrazen, natomiast
samolot zostat znacznie uszkodzony.

Wedlug oceny Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, druga proba podejscia wg ILS-
DME RWY 29 z wysokosci ok. 4700' QNH skonczytaby si¢ réwniez niepowodzeniem. Nawrot byt
zapoczatkowany zbyt blisko lotniska, by mozna byloby ustabilizowa¢ podejscie wg ILS RWY 29.
Zaloga popehnita btedy w interpretacji wskazan przyrzadéw radionawigacyjnych oraz btad polegajacy na
zastosowaniu zakr¢tu proceduralnego 45°/180° w miejsce procedury standardowej, przewidzianej w AIP
dla lotniska Poznan Lawica, co skutkowato wejsciem w $ciezke podejs$cia do pasa 29 zbyt blisko progu
pasa i uniemozliwiatlo uzyskanie stabilizacji. Procedury podejscia do pasa 29 przewiduja przechwycenie
sciezki znizania w odleglosci 11,7 km (pkt FAP), podczas gdy w tym przypadku nastgpito w odleglosci
ok. 4,2 km. Rozmiary $ciezki w tym miejscu sa zbyt mate, aby taka proba byta skuteczna.

Podczas zdarzenia lotniczego lotnisko Poznan tawica nie oferowalo radarowego wektorowania i zatogi
samolotow zmuszone byly do samodzielnego wykonywania wymaganych procedur IFR, wykorzystujac
poktadowe wyposazenie radionawigacyjne.

Istotng okolicznoscia utrudniajaca lub ograniczajaca dziatanie zatogi bylo faktyczne oblodzenie w
chmurach, ktére w rejonie lotniska Poznan Lawica zalegaly do wysokosci ok. 150 m. Byta to
okolicznos¢, w ktorej nie nalezalo podejmowac lotu.

Przyczyna wypadku byto niedoktadne sprawdzenie przed lotem ilo$ci paliwa, w wyniku, czego w 3
godz. 9 min. lotu zabraklo paliwa, co spowodowalo nagle wylaczenie silnika i doprowadzito do
awaryjnego ladowania na zamarznig¢tym jeziorze.

Dodatkowe okolicznosci zaistnienia wypadku to:
— Dbledy w czasie wykonywania pierwszego zejscia do ladowania, co spowodowalo konieczno$é
powtornego podejscia;
— warunki atmosferyczne (mrozna noc) przy sprawdzaniu ilosci paliwa;
— zmegczenie zatogi w 13 godzinie wykonywania czynno$ci lotniczych;
— stres wywotany trudnymi warunkami atmosferycznymi.
Stwierdza si¢ naruszenia nastgpujacych przepiséw lotniczych:
Art. 114 ust. 1 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 708
1711, Nr 141, poz. 1008. Nr 170, poz. 1217 i Nr 249,poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz. 331).
11.3 Loty Nawigacyjne
11.5.1 Przygotowanie do lotu trasowego lub przelotu polega na:
1) przeanalizowaniu klimatycznych i meteorologicznych wlasciwosci rejonu lotu po trasie lub
przelotu w danej porze roku oraz prognozy pogody na dang trasg lotu;
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2) analizie i zanotowaniu wykorzystywanych w planowanym locie czestotliwosci tacznosci radiowej
i czgstotliwosci pomocy radio-nawigacyjnych;

3) sporzadzeniu nawigacyjnego (operacyjnego) planu lotu w tym obliczeniu warunkéw lotu
(predkos¢ podrozna, kat znoszenia, itp.), ilosci niezbednego paliwa, wysokos$ci bezpiecznej lotu na
podstawie aktualnej prognozy;

4) obliczeniu bezpiecznego zapasu paliwa, umozliwiajacego osiagnigcie lotniska docelowego
i utrzymanie si¢ nad nim w ciagu 45 min. lub w przypadku lotu IFR, osiagnigcie lotniska
zapasowego 1 utrzymanie si¢ nad nim w ciagu 45 min;

5) ustaleniu kolejnosci czynno$ci w przypadku ewentualnego pogorszenia si¢ warunkow
meteorologicznych oraz czynnos$ci w razie defektow i przerw w pracy samolotowych lub
naziemnych §rodkow zabezpieczenia lotow;

11.54 W przypadku spotkania w czasie lotu warunkéw meteorologicznych ponizej ustalonego
minimum warunkéw pogodowych dla pilota, pilot ma obowiazek natychmiast przerwac
wykonywanie zadania i zawrdci¢ z trasy na swoje lotnisko lub wyladowa¢ na najblizszym
lotnisku zapasowym.

Instrukcja Wykonywania Lotow i Skokow Aeroklubu Polskiego - Loty Samolotowe

11.8 Loty Nocne

11.8.11 W przypadku organizowania przelotéw po trasie obowigzkowo nalezy zapewni¢ mozliwo$¢
ladowania na lotnisku zapasowym. Kazdy lot nawigacyjny w nocy powinien by¢ wykonywany z
petnymi gtéwnymi zbiornikami paliwa. Lotnisko lub lotniska zapasowe nalezy wyznaczy¢ tak,
aby czas dolotu do najblizszego z nich nie byt wigkszy niz 45 min. z kazdego punktu trasy.
Lotniskiem zapasowym moze by¢ rowniez lotnisko inne niz cywilne, spelniajace wymagania
zawarte w ust. 6.2.6.10.niniejszej instrukcji.

11.9.12 W przypadku utraty orientacji geograficznej pilot obowiazany jest zapyta¢ pozostatych cztonkow
zatogi o miejsce znajdowania si¢ samolotu, a jezeli i oni nie umieja go wskazaé, pilot powinien:

a) zameldowac o zaistnialej sytuacji Kierownikowi Lotoéw, badZ organowi shuzby ruchu lotniczego
- droga radiowa; (czestotliwosci FIS-6w podane w p. 5.12.2 niniejszej instrukcji)

b) podac czas utraty orientacji, prawdopodobny rejon lotu i pozostala ilo$¢ paliwa;
W przypadku braku mozliwo$ci nawigzania taczno$ci radiowej - pilot powinien zanotowac czas
ipozostata ilos¢ paliwa 1 kontynuowa¢ lot nie zmieniajac kursu, az do napotkania
charakterystycznego obiektu punktowego lub liniowego (miasta, jeziora, linie kolejowe itp.).

Zalecenia profilaktyczne:

— Z pilotem instruktorem przeprowadzono KWT i KTP;

—  Wiasciciel samolotu - uzupehi¢ i uaktualni¢ dokumentacjg samolotu Cessna 172 J.

— Uzytkownicy samolotow - prowadzi¢ $cista ewidencje liczby prob silnika w okresie nie
wykonywania lotow przez samolot;

— Uruchomiono nowy system radarowy stuzby organu kontroli zblizania w rejonie kontrolowanym
lotniska Poznan — Lawica (EPPO);

—  Wprowadzono do Instrukcji Operacyjnych Organéw Kontroli Lotnisk mozliwo$¢ wykorzystania
z podgladu zobrazowania radarowego, w celu udzielania niezbednych informacji, w przypadku
zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego lub, jezeli zostanie stwierdzone naruszenie
warunkow zezwolenia kontroli. Zapisy do INOP wprowadzono 23.11.2006 r.

~t

06/06
Wypadek lotniczy, na samolocie Cessna 152 II, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 21 stycznia 2006 r.,

Dnia 21 stycznia 2006 r. pilot-instruktor wspolnie z uczniem wykonywali lot szkolny po kregu

na samolocie Cessna, ktorego celem bylto wznowienie nawykéw po przerwie w lotach. Nawierzchnia
lotniska byta catkowicie pokryta $niegiem, a grubos$¢ pokrywy $nieznej wynosita srednio 35 cm. Gtowna
droga startowa byta czgSciowo od$niezona, co zapewniato bezpieczne starty i ladowania.
Na polecenie instruktora uczen pilot wykonywat lot nad lotniskiem w kierunku przeciwnym do
ladowania. Obnizy? lot samolotu do wysokosci 2-3 m, celem oswojenia si¢ z wysokoscia wyréwnania na
os$niezonej ptaszczyznie lotniska. Podczas lotu z wiatrem (13 m/s), na malej wysokosci, samolot uderzyt
kotem przedniego podwozia o zasniezona nawierzchni¢ pola wzlotow. Spowodowato to wylamanie ze
struktury samolotu przedniej goleni, a nastgpnie zahaczenie $miglem oraz dolna ostona silnika
o pokrywe $niezna Nastgpnie po kréotkim ,,dobiegu” (55 m), zakonczonym utrata kierunku w lewo,
samolot zatrzymat si¢ podparty maska silnika i koncéwka prawego skrzydta.
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Zatoga samolotu, na skutek nie zapigcia pasoOw barkowych, odniosta powazne obrazenia twarzy i zostata

przewieziona do szpitala. Samolot zostat znacznie uszkodzony.

Przyczynami wypadku byly:

— zla wizualna ocena wysokosSci przez ucznia pilota i za niskie wyréwnanie samolotu do przelotu na

matej wysokos$ci nad lotniskiem;

— spdzniona reakcja instruktora na btad ucznia-pilota.

Okolicznosciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly: wystepujaca na calej powierzchni lotniska

jednorodna pokrywa $niezna oraz profil pionowy nawierzchni lotniska na kierunku nalotu,

charakteryzujacy si¢ niewielkim wzniesieniem na odcinku od granicy pola wzlotow przez punkt
wyrownania az do punktu zderzenia z nawierzchnia.

Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorom aeroklubow i osrodkow szkolenia lotniczego

4.1. zapozna¢ instruktoréw i ucznidw pilotéw z przyczynami wypadku, przeprowadzi¢ szkolenie w
zakresie wykonywania lotow w zimie, przy jednorodnej powloce $nieznej oraz przypomnieé
o bezwzglednej zasadzie prawidlowego zapinania przez zaloge wszystkich pasow bezpieczenstwa,
bedacych na wyposazeniu samolotu.

4.2. w przypadku wykonywania lotow w zimowych warunkach, przy jednorodnej pokrywie $nieznej na
nawierzchni pola wzlotow, stosowac¢ galgzie jedliny lub innego materiatu kontrastowego
(kolorowe plotna), dla wykonania tta, w celu ulatwienia widocznosci plaszczyzny lotniska
1 wzrokowej oceny wysokosci.

~ait—

031/06

Powazny incydent lotniczy na samolocie Embraer 170, ktory wydarzy? si¢ 21 lutego 2006 r.

Samolot wykonywat rejs na trasie Rzym Fiumicino- Warszawa Okgcie. Podczas startu samolotu,

w fazie wznoszenia, podczas chowania klap z pozycji Detl do pozycji DetO na ekranie EICAS (Engine

Indication and Crew Alerting System) pojawit si¢ komunikat ,,FLAP FAIL”. Zgodnie z lista procedur

(checklist) zatoga podjeta trzy proby wypuszczenia i schowania klap — usterka nie ustgpila. Kapitan

podjat decyzje¢ o przerwaniu rejsu i powrocie na lotnisko Fiumicino. Zatoga samolotu nie deklarowata

ladowania awaryjnego i nie zglaszata priorytetu do ladowania. Samolot wyladowal prawidlowo

i zakotowatl na stanowisko postojowe.

Po ladowaniu obsluga techniczna stwierdzita zerwanie dwoch drazkéw popychaczy dzwigni katowej

klap wewngtrznych. Po naprawie w FCO samolot powrdcit lotem technicznym do WAW w dniu 22

lutego 2006 r. o godzinie 21:00.

Na podstawie analizy wcze$niejszych wpisow w bazie danych MERLIN stwierdzono, ze na tym

samolocie w dniu 15 lutego 2006 r. wystapily lekkie wibracje podwozia po ladowaniu.

Przyczyna powaznego incydentu lotniczego byl niesprawny thumik drgan Shimmy lewego gtdéwnego

podwozia. Drgania lewego podwozia doprowadzity do wyboczeniowego zerwania drazkow od dzwigni

katowej popychaczy klap wewngtrznych, co bylo przyczyna pojawienia si¢ na EICAS komunikatu

»FLAP FAIL”.

Zalecenia profilaktyczne.

— Sprawdzi¢ wprowadzenie modyfikacji przez uzytkownika na wszystkich samolotach EMBRAER-
170 zgodnie z Biuletynem Serwisowym SB170-32-0021 i SB170-27-0014 wydanym przez firmeg
EMBRAER.

— Sprawdzi¢ przygotowanie i wdrozenie biuletynu informacyjnego dla personelu latajacego dziatu
floty EMBRAER-170;

— Wykorzysta¢ protokot z badania powaznego incydentu w okresowych szkoleniach personelu
lotniczego floty EMBRAER-170 ;

~~t-

039/06
Wypadek lotniczy na Smigtowcu Mi-2 plus, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 marca 2006r.

W dniu 17 marca 2006 r. o godzinie 17.00 pilot zawodowy $miglowcowy zakonczyt petienie
dyzuru ratowniczego. Podczas dyzuru wykonat dwa loty. W tym samym dniu, o godzinie 18.25, pilot
wystartowat ponownie do lotu na $migtowcu Mi-2 plus, aby wykona¢ samodzielny doskonalacy lot po
kregu. Lot odbywat si¢ w nocy wedlug VFR. Wykonanie lotu miato na celu utrzymanie wymaganych
kwalifikacji lotniczych do wykonywania lotow w nocy. Starty i ladowania $migtowcem, przewidziane
zadaniem, powinny odbywac si¢ z uzyciem reflektora poktadowego. Po starcie, na wysokosci okoto 60-
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70 m, przy predkosci okoto 90 km/h, z wlaczonym reflektorem pokladowym, pilot nieoczekiwanie
znalazt si¢ w chmurach. Powstata nowa zaskakujaca sytuacja, nieprzewidziana i nieoczekiwana przez
pilota, w postaci naglej utraty kontaktu wzrokowego z ziemia oraz o$lepienia rozproszonym $wiattem
reflektora, odbitym od czasteczek wody 1 krysztatkdw lodu. Zjawisko optyczne powstale w wyniku
odbicia si¢ $wiatla spowodowato utrat¢ orientacji przestrzennej przez pilota w chmurach w nocy.
Zaobserwowane przez pilota wskazania sztucznego horyzontu, po utracie orientacji przestrzennej, (cyt.

...do$¢ duzo czarnego...) $wiadczyly o nienormalnej i niemozliwej do identyfikacji przez niego pozycji

przestrzennej $miglowca. Smiglowiec po okoto 40 sekundach lotu zderzyt si¢ z ziemia. Po zderzeniu

pilot wylaczyt silniki zaworami przeciwpozarowymi i opuscit kabing $miglowca. Pilot odnidst
nieznaczne obrazenia ciata. Smiglowiec ulegt catkowitemu zniszczeniu.

Ponadto Komisja ustalita:

1. Pilot wystartowat do krytycznego lotu po 12 godzinach i 24 minutach od czasu rozpoczgcia
wykonywania czynnosci lotniczych;

2. Pilot nie zapoznal si¢ z prognoza pogody, podejmujac decyzje o starcie przyjat stan pogody za
niezmienny.

3. Start do krytycznego lotu zostal wykonany niezgodnie z minimum operacyjnym do lotow (podstawa
chmur 1 200 stép, widzialnos¢ 3 000 m).

4. Jedyna osoba towarzyszaca pilotowi przy przygotowaniu do startu i uruchamianiu silnikow
z zasilania lotniskowego byl dozorca bazy, nieposiadajacy zadnych uprawnien i kwalifikacji
lotniczych.

5. Do wykonania planowanych lotow nocnych lotnisko nie byto przygotowane. Pilot w zaistniatej
sytuacji, przy udanym starcie, w panujacych warunkach, nie bylby w stanie trafi¢ na miejsce
planowanego ladowania.

6. Stwierdzono, ze w organizacji lotow szkolno - treningowych pilot przekroczytl dopuszczalny okres
przerwy w wykonywaniu lotow w nocy.

7. Pilot podjat decyzje o wykonaniu 3 lotow po krggu w nocy, powotujac si¢ na Instrukcje Operacyjna,
Dziat D, II. Dowodca statku powietrznego — $migtowce ,,wykona¢ co 90 dni minimum trzy starty
itrzy ladowania jako pilot sterujacy $migtowcem”. Innych informacji na temat warunkow
utrzymania ciaglosci kwalifikacji, w cytowanej instrukcji, nie ma. Pilot przypuszczal, Zze zapis
dotyczy lotow w nocy.

8. Pilot wykonal swdj ostatni lot w nocy w dniu 16.12.2005 r. w ramach KTP, ktéry nie byl lotem
samodzielnym i nie méogl by¢ brany pod uwage przy podtrzymaniu nawykow. Niemniej i ten termin
zostat przekroczony i formalnie pilot nie miat prawa wykonywania samodzielnie lotu w nocy.

Przyczyna wypadku:

1. nie przeanalizowanie przed lotem  warunkow atmosferycznych  przez  pilota
1 wykonanie przez niego lotu w warunkach nizszych niz dopuszczalne;

2. wejscie w silny opad $niegu w nastgpstwie utrata orientacji przestrzennej przez pilota i zderzenie si¢
Z ziemia;

3. brak nadzoru nad szkoleniem lotniczym ze strony jego kierownictwa.

Okolicznosci sprzyjajacymi zaistnienia zdarzenia lotniczego byto:

1. brak jednoznacznie sprecyzowanych zasad podtrzymywania kwalifikacji lotniczych pilotow
smiglowcowych;

2. przekroczenie dopuszczalnego czasu wykonywania czynno$ci lotniczych przed wykonaniem
krytycznego lotu przez pilota i powstate zmegczenie oraz ostabienie percepcii;

3. przekroczenie dopuszczalnej przerwy w wykonywaniu lotow nocnych.

Stwierdza si¢ naruszenia nastgpujacych przepiséw lotniczych.

Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz708 i 711, Nr 141,poz. 1008, Nr 170,

p0z.1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz. 331)

Art. 114.

1. Dowddca jest obowiazany wykonywac loty zgodnie z przepisami, w szczeg6élnos$ci za§ zapewnic
bezpieczenstwo statku powietrznego oraz znajdujacych si¢ na jego poktadzie osob i rzeczy.

Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektor Lotniczego Pogotowia Ratunkowego
— Sprawdzi¢, czy zapisy zawarte w Instrukcji Operacyjnej sa komunikatywne oraz, czy proces
utrzymywania ciagtosci kwalifikacji lotniczych pilotéw i szkolenia jest prawidlowo realizowany
we wszystkich bazach ratowniczych.
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— Przeprowadzi¢ szkolenie z pilotami petniacymi dyzury ratownicze w zakresie: bezwzglednego
przestrzegania procedur operacyjnych, instrukcji i przepisow lotniczych oraz ograniczen
eksploatacyjnych statkow powietrznych.

~=t

054/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzy? si¢ w dniu 6 kwietnia 2006 r., na samolocie L-200 ,,Morava”
Zatoga w sktadzie instruktor - pilot oraz uczen - pilot, wykonywata lot szkolny w ramach szkolenia z
procedur awaryjnych majacych zastosowanie w razie awarii jednego silnika (program szkolenia
MEP(A)ZG i JAR — FCL 1 i 2 ¢w. 4(E) Celem ¢wiczenia bylo opanowanie przez szkolonego pilota
procedur awaryjnych majacych zastosowanie w razie awarii jednego silnika, zgodnie ze wskazéwkami
wykonawczymi, ktore zalecaja zdtawienie silnika imitujacego awari¢ w pozycji z wiatrem, w kregu na
wysokosci 300 m. a w miar¢ postepow szkolonego pilota, moment symulowanej awarii silnika mozna
przesuwac na wczesniejsze etapy kregu, nawet do poczatkowego wznoszenia.
Loty po kregu na samolocie L-200 ,Morava” byly wykonywane w tym dniu z prawym kregiem
nadlotniskowym. Pilot szkolony, po wykonaniu startu wprowadzit samolot w prawy zakret, przy
predkosci samolotu 160 km/h, na wysokosci okoto 215 m (700 ft. wedtug QNH). Pilot — instruktor,
chcac zasymulowac¢ awarig silnika wylaczyt pompa paliwowa z pracy krytyczny, prawy silnik, zamiast
go zdlawi¢. Reakcja ucznia - pilota byto zwigkszenie mocy poprzez przesunig¢cie wszystkich dzwigni
silnika, znajdujacych sig na srodkowym pulpicie do przodu w celu zachowania sterownosci samolotu i
utrzymania predkosci lotu. Instruktor poinformowat ucznia — pilota, Ze powinno sig je przesuna¢ tylko na
jednym pracujacym silniku i cofnat dzwigni¢ pracujacego silnika, doprowadzajac do znacznej utraty
sterowania samolotem. Uczen — pilot wykonat zakr¢t w prawo o 180°, w celu wykonania ladowania na
lotnisku startu. W trakcie wykonywania zakretu samolot na wysokosci okoto 130 m wpadt w prawy
korkociag i zderzyt si¢ z ziemia. Instruktor - pilot - zginal na miejscu, a uczen - pilot zostat powaznie
ranny. Samolot ulegt zniszczeniu.

Komisja ustalita migdzy innymi:

Podczas szkolenia na ziemi szczeg6lnych przypadkow w locie wystapity réznice zdan pomigdzy uczniem

— pilotem, a instruktorem pilotem na temat czynnos$ci przy awarii jednego silnika. Uczen — pilot

prezentowal stanowisko nabyte podczas szkolenia w USA, zZe przy awarii jednego silnika nalezy

przesuna¢ do przodu wszystkie dzwignie sterowania silnikami, takze silnika niepracujacego, natomiast
instruktor, ze tylko pracujacego.

W kabinie pilotow znajdowato si¢ dwoch doswiadczonych pilotow zawodowych z uprawnieniami

instruktorskimi. Prawdopodobnie szkolacy instruktor zawierzyl doswiadczeniu pilota przeszkalanego

inie zabezpieczyl predkosci dla samolotu, do lotu po prostej na wznoszeniu i pozwolit kontynuowaé
zakret w strong lotniska.

Przyczyna wypadku bylo wpadnigcie samolotu w korkociag, w czasie zakrgtu, na skutek gwattownego

manewru wykonanego przez szkolonego pilota A4 kierunku lotniska,

w zwiazku z wylaczeniem prawego silnika przez instruktora.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

— wylaczenie prawego, krytycznego silnika przez instruktora na wysokosci okoto 215 m i predkosci 160

km/h, wbrew wskazowkom wykonawczym do ¢wiczenia, zalecajacym zdlawienie silnika a nie jego

wylaczenie, i1 instrukcji uzytkowania samolotu L-200D ,Morava,” ktora zabrania wykonywania
jakichkolwiek manewréw do predkosci 170 km/h.

— sp6zniona reakcja instruktora na btedne czynnosci pilota, w tym wykonanie ostrego zakretu w prawo,

oraz dopuszczenie do spadku mocy niezbe¢dnej do realizacji lotu.

Stwierdza si¢ naruszenie nastepujacych przepisow lotniczych:
Art. 114, Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711,
Nr 141, poz. 1008, Nr 170, poz.1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz.331)

Zalecenia profilaktyczne:
Dyrektorzy - szefowie szkolenia aeroklubow, osrodkow szkolenia

— zapozna¢ pilotow wykonujacych loty na wielosilnikowych samolotach, szczegoélnie na samolocie L-
200 ,,Morava”, z okoliczno$ciami, przyczynami oraz zaleceniami profilaktycznymi;

— podczas szkolenia metodycznego instruktorow przed nowym sezonem lotniczym — przeprowadzic¢
szkolenie standaryzujace poziom wiedzy i umiejgtnosci lotniczych instruktoréw w celu odswiezenia i
ujednolicenia obowiazujacych i1 stosowanych procedur postgpowania w przypadku wystapienia
awarii jednego z silnikow szczegdlnie na samolocie L-200 ,,Morava”;
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— dokona¢ analizy programow szkolenia, wskazowek wykonawczych do ¢wiczen pod katem ich
wlasciwego rozumienia przez kadre instruktorska;

— szkolacy na samolotach wielosilnikowych ttokowych — przeanalizowaé stan techniczny uzywanych
samolotoéw oraz ich przydatnos¢ w procesie szkolenia do uprawnien MEP;
Dyrektor miejscowego osrodka szkolenia

— przeprowadzi¢ analizg stanu osobowego kadry instruktorskiej Osrodka pod wzgledem przydatnosci
w prowadzeniu szkolenia lotniczego z uwzglednieniem poziomu wiedzy i umiej¢tnosci lotniczych
oraz indywidualnych predyspozycji psychofizycznych.

~at-

061/06
Wypadek lotniczy na S$migtowcu Schweitzer 269D, ktory wydarzyl si¢ w  dniu
11 kwietnia 2006 r., klasyfikuj¢ do kategorii:

Zaloga wykonywala lot patrolowy wzdtuz linii gazowniczej. Podczas lotu pilot napotkal silny opad
deszczu zmniejszajacy widzialno$¢ przy niskiej podstawie chmur. Pilot postanowil ladowaé w terenie
przygodnym w celu przeczekania ztej pogody. Podczas podejscia do ladowania obserwujac linig
energetyczna 110kV nie zauwazyl biegnacej ponizej linii energetycznej 15kV, w ktora uderzyt kabing
$migtowca. Smiglowiec zderzyt si¢ z ziemia. Pilot i pasazerowie o whasnych sitach opuscili wrak
$miglowca.
Przyczyna wypadku lotniczego bylo uderzenie w linig energetyczng, niezauwazona podczas
wymuszonego warunkami meteorologicznymi ladowania na polu przy silnym opadzie deszczu.
Okolicznos$cia sprzyjajaca zaistnieniu zdarzenia byly pogarszajace si¢ okresowo warunki pogodowe
i skupienie si¢ przez pilota na obserwacji linii 110 kV.
Stwierdza si¢ naruszenie nast¢pujacych przepisow lotniczych:
Rozdzial 4 pkt 4.1., tabela 3.1 oraz pkt 4.6. rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2006
r. w sprawie szczegotowych technicznych przepiséw ruchu lotniczego (Dz. U. nr 44, poz. 414)
Zalecenia profilaktyczne:
— Zwrocenie szczegdlnej uwagi zalogom latajacym na doktadna analiz¢ pogody, zwlaszcza, gdy

prognozy przewiduja jej okresowe pogarszanie sig.
— Uzytkownicy i wlasciciele zapozna¢ z okolicznosciami wypadku zatogi §migtowcow.

~at-

077/06
Wypadek lotniczy, na szybowcu SZD-48-3 Jantar Standard - 3,, ktéry wydarzyt si¢ w dniu
4 maja 2006 r.

Pilot szybowcowy wystartowat szybowcem na holu za samolotem. Po kilku minutach, bgdac nad
lasem na wysokosci okolo 380 m wyczepit szybowiec z zamiarem samodzielnego naboru wysokosci
w napotkanym kominie termicznym. Podjgta proba wykorzystania termiki nie powiodla sig¢ szybowiec
szybko wytracil wysoko$¢. Pilot, nie widzac mozliwosci powrotu na lotnisko, podjat decyzje
o ladowaniu na takach koto Szydlowa. Wypuscil podwozie z zamiarem wykonania ladowania. Podczas
podchodzenia do ladowania napotkal prad wznoszacy, ktory postanowit wykorzysta¢ do naboru
wysoko$ci. Rozpoczal krazenie, w celu wykorzystania pradu wznoszacego. Noszenie jednak ustalo,
dlatego pilot wyprowadzit szybowiec z krazenia nad lasem na wysokosci okoto 100 m w kierunku
odwrotnym do kierunku planowanego ladowania. Pilot, podczas wykonywania zakretu o 180°, zaczepit
szybowcem o wierzcholki drzew, a nastgpnie runal w las. Ranny pilot opuscit wrak szybowca
o wlasnych sitach, powiadamiajac o zdarzeniu. Pilot doznat obrazen w postaci ztamania kosci pigtowe;j
stopy oraz ko$ci nosa. Szybowiec podczas zderzenia z wierzchotkami drzew i pionowego upadku na
ziemi¢ ulegt zniszczeniu.

Pierwsza decyzja o ladowaniu w terenie przygodnym byla prawidlowa i dawala szanse¢ na bezpieczne

zakonczenie lotu, jednak nastgpna decyzja o probie centrowania komina na krytycznie matej wysokosci

doprowadzita do zderzenia z lasem.

Przyczyna wypadku:

— decyzja o wyczepieniu szybowca na matej wysokosci, ktéra nie zapewniata bezpiecznego powrotu
na lotnisko,

— proba nawiazania kontaktu z termika na krytycznie malej wysokosci, podczas manewru ladowania

w terenie przygodnym, co doprowadzito do zderzenia szybowca z lasem.

Stwierdza si¢ naruszenie nastepujacych przepiséw lotniczych.
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Instrukcja Wykonywania Lotéw i Skokow Aeroklubu Polskiego, Rozdziat 12 — Loty Szybowcowe, pkt

12.7 - loty termiczne:

— Zabrania si¢ wykonywania jakichkolwiek manewrow innych niz niezbgdne do ladowania, na
1 ponizej wysokosci krytyczne;j.

—  Wysokos¢ krytyczna szybowca jest to wysokos¢ niezbgdna do wykonania bezpiecznego manewru do
ladowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzystnych okolicznosci, mogacych wptynaé na
przebieg ladowania, takich jak:

a) sita i kierunek wiatru;
b) odlegto$¢ w locie slizgowym do obranego ladowiska w silnym pradzie opadajacym powietrza.

Na wielkos¢ wysokosci krytycznej ma wptyw takze doskonalo$¢ szybowca i poziom wyszkolenia pilota.

—  Wysokos¢ krytyczna w zaleznosci od poziomu wyszkolenia i klasy szybowca wynosi:

— 300 m dla uczniéw-pilotow wykonujacych loty termiczne lub przeloty szkolne;
— 200 m dla pilotow szybowcowych posiadajacych licencjeg;
— 100 m dla pilotow posiadajacych nalot powyzej 500 godzin.

— Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu termicznego obniza si¢ nad terenem plaskim do
wysokosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowiazek wybra¢ odpowiedni teren do ladowania.
Nad terenem pofaldowanym, masywami lesnymi lub kazdym innym z mala iloscia pol nadajacych
si¢ do ladowania, wysoko$¢ ta powinna by¢ odpowiednio wigksza. Szukanie i centrowanie wznoszen
mozna przeprowadza¢ w poblizu obranego ladowiska tylko do wysokos$ci krytyczne;.

— Do ladowania w terenie nalezy wybiera¢ przede wszystkim niskie uprawy roslin, suche taki Iub
$cierniska, ktorych pas ladowania bedzie przebiegatl wzdhuz kierunku wiatru i posiadat podejscie do
ladowania wolne od wysokich przeszkod. Rozmiar wybranego terenu uzaleznia si¢ od typu
szybowca i kwalifikacji wyszkoleniowych pilota.

Zalecenia profilaktyczne:

— Omoéwic¢ wypadek z pilotami wykonujacymi loty na termike, a w szczegdlnosci omowi¢ okolicznosci
1 przyczyny, ktére doprowadzity do jego zaistnienia;

— Szef Wyszkolenia Aeroklubu Opolskiego zorganizuje sprawdzian wiedzy pilota z zakresu
wykonywania lotow szybowcowych na termice ze szczegdlnym uwzglednieniem bezpiecznej
wysokos$ci przechodzenia do lotu swobodnego oraz z przepisow wykonywania lotow.

~at-

101/ 06
Powazny incydent lotniczy na paralotni, ktory wydarzyt si¢ w dniu 23 kwietnia 2006 r.,

Podczas wektorowania na prosta do ladowania samolotu De Havilland Canada DHC8-400,
w odlegltosci okoto 10 NM od lotniska EPKK, pilot po wyjsciu z chmur, zauwazyt paralotni¢ na
wysokosci okolo 7600 stop AMSL. Zaloga wykonata manewr ominigcia jej w celu uniknigcia
potencjalnej kolizji i bezpiecznego kontynuowania lotu. Podczas badania incydentu Komisji nie udato si¢
ustali¢ danych pilota paralotni, ktoéra brata udziat w zdarzeniu.
Przyczyna incydentu bylo wykonywanie przez pilota paralotni lotu, w przestrzeni powietrznej
kontrolowanej klasy ,,C’ bez zezwolenia wlasciwych organow stuzby ruchu lotniczego.
Stwierdza si¢ naruszenie nastepujacych przepiséw lotniczych:
Rozdz. 2 pkt 2.2. i 2.3. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie
szczegotowych technicznych przepisow ruchu lotniczego (Dz. U. nr 44 poz. 414).
Zalecenia profilaktyczne:
Instruktorom o$rodkow szkolenia omoéwi¢ zdarzenie z pilotami: paralotni, paralotni z napedem, lotni
1 motolotni.

~at-

112/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 25 maja 2006 r., na szybowcu SZD-24C Foka,

Uczen-pilot po dwu i p6t godzinnym locie w rejonie Puszczy Niepotomickiej stwierdzil pogorszenie sig
warunkow termicznych i postanowit wraca¢ na lotnisko. Podczas powrotu z lotu termicznego, przed
ladowaniem, uczen-pilot natrafit na silne prady opadajace izaczal gwaltownie tracic wysokoS¢.
Poczatkowo zamierzal ladowac na polach po wschodniej stronie lotniska, ale zmienit decyzj¢ ze wzgledu
na pracujacych tam ludzi inadziejg, ze zdota dolecie¢ do lotniska. Bedac na prostej do ladowania
zauwazy!t stup linii energetycznej, ktory postanowit "przeskoczy¢". W trakcie tego manewru doszto do
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przeciagnigcia szybowca, szybowiec przepadt i zderzyt si¢ z ziemia. Szybowiec po zderzeniu z ziemia

skapotowat i ulegt catkowitemu zniszczeniu. Pilot nie doznat obrazen.

Przyczyna wypadku lotniczego byto:

— zbyt pdzna decyzja o przerwaniu lotu termicznego i powrocie do lotniska oraz kontynuowanie dolotu
pomimo znacznej utraty wysokosci;

— przeciagnigcie szybowca na prostej do ladowania.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku byly:

— Dbrak ostrzezenia ucznia-pilota o zmianie warunkow atmosferycznych w godzinach popotudniowych;

— staba znajomo$¢ przez ucznia-pilota przeszkod terenowych w rejonie macierzystego lotniska.

Stwierdza si¢ naruszenie nastgpujacych przepiséw lotniczych:

WL

— Zabrania si¢ wykonywania jakichkolwiek manewroéw, innych niz niezbedne do ladowania, na
1 ponizej wysokosci krytyczne;.

—  Wysokos$¢ krytyczna szybowca jest to wysoko$¢ niezbedna do wykonania bezpiecznego manewru do
ladowania po uwzglednieniu najbardziej niekorzystnych okolicznosci, mogacych wplyna¢ na
przebieg ladowania, takich jak:
¢) sitai kierunek wiatru;

d) odlegtos¢ w locie slizgowym do obranego ladowiska w silnym pradzie opadajacym powietrza;
Na wielko$¢ wysokosci krytycznej ma wplyw takze doskonato$¢ szybowca i poziom wyszkolenia
pilota.

—  Wysokos¢ krytyczna w zalezno$ci od poziomu wyszkolenia i klasy szybowca wynosi:

- 300 m dla uczniow-pilotéw wykonujacych loty termiczne lub przeloty szkolne;
- 200 m dla pilotéw szybowcowych posiadajacych licencjg;
- 100 m dla pilotéw posiadajacych nalot powyzej 500 godzin.

— Jezeli szybowiec podczas wykonywania lotu termicznego obniza si¢ nad terenem plaskim do
wysokosci 500 m, to pilot tego szybowca ma obowiazek wybra¢ odpowiedni teren do ladowania.
Nad terenem pofatdowanym, masywami lesnymi lub kazdym innym z mata iloscia pol nadajacych
si¢ do ladowania, wysokos$¢ ta powinna by¢ odpowiednio wigksza. Szukanie i centrowanie wznoszen
mozna przeprowadza¢ w poblizu obranego ladowiska tylko do wysokosci krytyczne;.

— Do ladowania w terenie nalezy wybiera¢ przede wszystkim niskie uprawy roslin, suche taki lub
$cierniska, ktorych pas ladowania bedzie przebiegat wzdtuz kierunku wiatru i posiadat podejscie do
ladowania wolne od wysokich przeszkdéd. Rozmiar wybranego terenu uzaleznia si¢ od typu
szyboweca i kwalifikacji wyszkoleniowych pilota.

Zalecenia profilaktyczne:

— Omowi¢ wypadek, a szczeg6lnie okolicznosci, ktore doprowadzily do jego zaistnienia z kadra
instruktorska prowadzaca nadzor nad lotami uczniow — pilotdw i z uczniami pilotami oraz pilotami
wykonujacymi loty na termike,

— Szef Wyszkolenia Aeroklubu Krakowskiego opracuje program doszkolenia ucznia pilota z zakresu
termicznych lotow nadlotniskowych oraz przepiséw wykonywania lotow,

— Przeprowadzi¢ z uczniem pilotem loty szkolne z instruktorem na ¢wiczenia z zakresu przeciagnigcia
(tzw. sytuacje korkociagowe) i powtorna oceng jego umiejgtnosci w tym zakresie.

~t

132/06
Wypadek lotniczy na spadochronie Spectra 190, ktory wydarzyt si¢ w dniu 11 czerwca 2006 r.

Skoczek spadochronowy po opuszczeniu samolotu na wysokosci 1200 m, wyrzucit pilocik w celu
otwarcia spadochronu gtownego. Spadochron nie otworzyt si¢ w oczekiwanym czasie, dlatego skoczek
spadochronowy podjat decyzje o otwarciu spadochronu zapasowego, ktory otworzyt si¢ prawidtowo
iw pierwszej fazie byl stabilny. Spadochron zapasowy, podczas procesu otwarcia sig, przeszedt
pomigdzy linkami spadochronu gléwnego, ktory rowniez zaczal si¢ wypetnia¢. Napregzajace si¢ linki
spadochronu gléwnego zaczely deformowac czasze spadochronu zapasowego. Skoczek, na czg§ciowo
zdeformowanych czaszach spadochronow, zderzyt si¢ z ziemia z duza predkoscia opadania i doznat
powaznych obrazen ciala.

Przyczyna wypadku byto:
- brak kontroli nad przebiegiem procesu otwarcia spadochronu gtéwnego;
- otwarcie spadochronu zapasowego bez wypigcia spadochronu gtéwnego;
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- brak wypigcia spadochronu gtownego zaraz po stabilnym otwarciu sig¢ czaszy spadochronu
zapasowego:

- dopuszczenie do obrotow czaszy spadochronu gtownego, co doprowadzito w konsekwencji do
ztozenia czaszy spadochronu zapasowego.

Zalecenia profilaktyczne:

- Omowic¢ na odprawie przyczyny zaistniatego wypadku.

- Przypomnie¢ o  zasadach  postgpowania  skoczkdbw w  sytuacjach  awaryjnych
i niebezpiecznych.

- Przypomnie¢ skoczkom w czasie szkolen i odpraw zasade: ,,Przed otwarciem spadochronu
zapasowego nalezy oceni¢ zaistniala sytuacje, na bezpiecznej wysokosci otworzy¢ spadochron
zapasowy, po wypigciu spadochronu gtéwnego”.

- W ramach dziatalnosci sekcji spadochronowej Aeroklubu, przed przystapieniem skoczka do
wykonywania skokow, przeprowadzi¢ dodatkowe przeszkolenie teoretyczne skoczka
i sprawdzi¢ posiadana wiedze w trybie egzaminu kontrolnego z zakresu zasad postgpowania w
sytuacjach awaryjnych.

~t-

163/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ 8 lipca 2006 r. na samolocie ATR 72-200.

Zaloga samolot wykonywat rejs na trasie Warszawa — Poznan. Po wyladowaniu w Poznaniu

i wykonywaniu na pasie zawrotu o 180°, zaloga ustyszata dwa glosne stuki w rejonie przedniego

podwozia. Po skotowaniu z pasa poinformowano zatoge o braku lewego przedniego kota. Innych

uszkodzen samolotu, ani obrazen wsrdd ludzi nie stwierdzono.

Przyczyna wypadku bylo zmgczeniowe pgknigcie w miejscu inicjacji.

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byt relatywnie dlugi czas eksploatacji osi z pgknigciem

propagujacym w sposob zmegczeniowy.

Zalecenia profilaktyczne:

— Dyrektor zarzadzajacy obsluga techniczna EUROLOT: zglosi¢ zdarzenie do producenta, w celu
przeprowadzenia procedury zmiany czestotliwosci przegladow uktadu mocowania kot pod katem
zme¢czeniowym na samolocie ATR-72.

— Wilasciciele, uzytkownicy, zarzadzajacy obstuga techniczna samolotu ATR-72 — do czasu
wprowadzenia procedury zmiany czestotliwosci przegladow przez producenta zwigkszy¢
czgstotliwosé przegladow uktadu mocowania kot pod katem zmeczeniowym.

~=t
187/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 17 lipca 2006 r. w Pruszczu Gdanskim, na motolotni
Stranger.

Wiasciciel motolotni pierwszy lot tego dnia wykonal z pasazerem-pilotem posiadajacym
uprawnienia instruktorskie. Przed startem pilot ten dokonal wizualnej oceny podstawowych weztow
konstrukcyjnych oraz prawidlowosci ich montazu, a takze przeprowadzil probe silnika, sprawdzit
prawidlowos¢ pracy iskrownikoéw i prace silnika w pelnym zakresie obrotow. Pierwszy lot trwal okoto
poéltorej godziny. Po powrocie na lotnisko wlasciciel motolotni, pomimo braku uprawnien, dokonat
przegladu przedlotowego oraz wymienit filtr powietrza, po czym, okoto godziny 18: 00 wystartowal. Lot
byl wykonywany ze zbyt duza predkoscia pionowego wznoszenia oraz predkoscia postepowa (moc
silnika ustawiono jak dla startu w zatlodze dwuosobowej), co prawdopodobnie doprowadzito do
,holendrowania”, czyli rozkolysania motolotni na boki podczas startu. Pilotujacy, pragnac zniwelowac
rozkolysanie motolotni, zamiast zmniejszy¢ obroty silnika i odchyli¢ sterownice od siebie, zwigkszyt
obroty silnika i w rezultacie uzyskal odwrotny efekt od oczekiwanego. Na wysokosci okoto 40 metrow
pilotujacy utracit catkowicie panowanie nad sterowaniem motolotnia. Motolotnia samoistnie wykonata
wywrot i przeszta w strome opadanie, zakonczone zderzeniem z ziemig. W wyniku zderzenia pilot
ponidst §mier¢ na miejscu, a motolotnia zostata zniszczona.

Decyzja o wykonaniu startu zostala podjgta samodzielnie przez wilasciciela motolotni, a lot
wykonano bez nadzoru instruktora, poza jakakolwiek organizacja prowadzaca szkolenie do $wiadectwa
kwalifikacji pilota motolotniowego.
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Przyczyna wypadku bylo doprowadzanie podczas wykonywania startu z duza predkoscia do
rozkotysania skrzydta na boki (holendrowania), co w konsekwencji spowodowato utrate panowania nad
motolotnig i zderzenie z ziemia.

Okolicznosciami sprzyjajacymi byty:

wykonanie lotu poza o$rodkiem certyfikowanym w zakresie szkolenia motolotniowego;

niewielkie  do$§wiadczenie w  lotach oraz dodatkowo niewielki nalot wykonany
w ostatnim roku;

wykonanie startu, przy takim ustawieniu mocy silnika, jak dla startu w zalodze dwuosobowej (tj.
podobnie do lotu poprzedzajacego lot krytyczny).

Stwierdzono naruszenie nastgpujacych przepisow lotniczych:

Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr
170, poz. 1217 i Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz. 331) - art. 114.1.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wylaczenia
zastosowania niektorych przepisow ustawy —Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenie warunkow i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow - Warunki i
wymagania dotyczace uzywania motolotni oraz zasady eksploatacji i obowiazki ich uzytkownikéw
(Dziennik Ustaw z 2005 r. Nr 107, poz. 904).

Wytyczne Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 kwietnia 2005 r. w sprawie
wymagan technicznych stosowanych przez inspektorow przy sprawdzaniu zdatno$ci technicznej
ultralekkich statkow powietrznych, paralotni, motolotni oraz spadochronéw - Wymagania techniczne
dla motolotni (Dz. Urz. z 2005 r. Nr 5, poz.25) oraz wytycznych nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 18 maja 2006 r. zmieniajace wytyczne w sprawie wymagan technicznych
stosowanych przez inspektorow przy sprawdzaniu zdatnosci technicznej ultralekkich statkow
powietrznych, paralotni, motolotni oraz spadochronéw (Dz. Urz. z 2006 r. Nr 5, poz. 21).

Wytyczne Nr 3 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 7 czerwca 2006 r. w sprawie zasad
sprawowania nadzoru nad wydawaniem i przedluzaniem pozwolen na wykonywanie lotow motolotni
(Dziennik Urzgdowy Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 17 czerwca 2005 r. Nr 5, poz. 22).

Zalecenia profilaktyczne:

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow  szkolenia lotniczego, podmioty zrzeszajqce pilotow
motolotniowych, wlasciciele, uzytkownicy motolotni:
zapozna¢ personel lotniczy wykonujacy loty na motolotniach z okoliczno$ciami, przyczynami
wypadku lotniczego oraz zaleceniami profilaktycznymi;
Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia lotniczego
sprawdzi¢, czy w programach szkolenia zawarto zaj¢cia na temat:
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wylaczenia
zastosowania niektorych przepisow ustawy —Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenie warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkéw - Warunki i
wymagania dotyczace uzywania motolotni oraz zasady eksploatacji i obowiazki ich uzytkownikow
(Dziennik Ustaw z 2005 r. Nr 107, poz. 904).
Wytycznych Nr 3 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 20 kwietnia 2005 r. w sprawie
wymagan technicznych stosowanych przez inspektoréow przy sprawdzaniu zdatnosci technicznej
ultralekkich statkow powietrznych, paralotni, motolotni oraz spadochronéw - Wymagania techniczne
dla motolotni (Dz. Urz. z 2005 r. Nr 5, poz.25) oraz wytycznych nr 2 Prezesa Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego z dnia 18 maja 2006 r. zmieniajace wytyczne w sprawie wymagan technicznych
stosowanych przez inspektorOw przy sprawdzaniu zdatnosci technicznej ultralekkich statkow
powietrznych, paralotni, motolotni oraz spadochronéw (Dz. Urz. z 2006 r. Nr 5, poz. 21).
Wytycznych Nr 3 Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 7 czerwca 2006 r. w sprawie zasad
sprawowania nadzoru nad wydawaniem i przedluzaniem pozwolen na wykonywanie lotéw motolotni
(Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 17 czerwca 2005 r. Nr 5, poz. 22).
Wytycznych Nr 2 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego w sprawie zasad sprawowania nadzoru nad
wydawaniem i przedluzaniem pozwolen na wykonywanie lotow motolotni (Dz. Urz. z dnia 17
czerwca 2005 r Nr 5, poz.22);
zjawiska holendrowania i postgpowania pilota w przypadku jego zaistnienia.

W przypadku stwierdzenia braku ww. zagadnien w szkoleniu teoretycznym nalezy wprowadzié¢

zmiany;
Podmioty produkujqce i obstugujqgce motolotnie,
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nie przedluza¢ pozwolen na wykonywanie lotow motolotni, jezeli motolotnia nie byta wpisana do
ewidencji statkow powietrznych.
~=t

212/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 27 lipca 2006 r., na samolocie PZL-104 ,,Wilga”.

Po wyholowaniu szybowca pilot samolotu rozpoczat wykonywanie manewru do ladowania. Na
prostej do ladowania, na wysokosci okoto 150 m wypuscit klapy w potozenie ,,pelne”. Od tego momentu
pilot odczuwat kotysanie samolotu ze wzgledu na turbulencj¢ powietrza oraz tendencje¢ do znoszenia
w prawo. Podczas ladowania w koncowej fazie dobiegu samolot zaczat traci¢ kierunek w prawo. Celem
przeciwdziatania utracie kierunku dobiegu pilot energicznie zareagowatl sterami samolotu. W wyniku
podjetych dziatan samolot gwattownie zmienit kierunek w lewo o okoto 50°, przechylit si¢ na prawe
skrzydlo, uderzajac jego koncowka oraz koncowka steru wysokosci o nawierzchni¢ trawiasta lotniska.
Pilot nie doznat obrazen, samolot zostat uszkodzony.

Przyczyna wypadku lotniczego byto:

— ladowanie z klapami wypuszczonymi w polozenie ,,pelne”, przy bocznym wietrze i w warunkach
turbulentnych.

— przyziemienie ,,na dwa punkty”.

— nieumiejgtna kompensacja wplywu bocznego wiatru i turbulencji w czasie ladowania.

Zalecenia profilaktyczne:

— Szef szkolenia aeroklubu — oceni¢ dziatanie pilota i ustali¢ zakres doskonalenia w zakresie wiedzy
teoretycznej 1 umiejetnosci praktycznych. Przeprowadzi¢ z pilotem loty doszkalajace z instruktorem
w ramach poprawienia techniki ladowania na pelych klapach przy zmiennych warunkach
meteorologicznych. Zaliczenie tego programu jest warunkiem dopuszczenia pilota do samodzielnych
lotow. O wynikach proszeg powiadomi¢ Prezesa ULC.

— Instruktorzy - w trakcie Kontroli Techniki Pilotowania zwraca¢ uwage na umiejetnose
kompensowania wptywu bocznego wiatru w czasie podejscia do ladowania oraz poprawiania bledow
w czasie ladowania.

— Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia, wiasciciele i uzytkownicy samolotoéw, instruktorzy
— przeprowadzi¢ zajecia z uczniami-pilotami oraz pilotami samolotow na temat ,, Poprawianie
btedow w czasie podejscia do ladowania i ladowania”.

~at-

214/06
Wypadek lotniczy na spadochronie PD-210, ktory wydarzyt si¢ w dniu 29 lipca 2006 r.

Uczen skoczek wykonat podejscie do ladowania. W pozycji z wiatrem na wysokos$ci okolo 15 m,
skoczek rozpoczat zakret w prawo. Przyziemienie nastapito w trakcie wykonywania zakrgtu ze
zwigkszong predkoscia opadania. Skoczek doznal ztamania kosci piszczelowej i strzatkowej lewej nogi
oraz ztamania uda prawej nogi.

Przyczyna wypadku byla zta ocena wysokosci, w konsekwencji tego wykonanie zakretu na okoto 15 m,

co spowodowato zderzenie si¢ ucznia skoczka z ziemia, przy zwigkszonej predkosci opadania.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego:

— obciazenie czaszy glownej, wigksze niz maksymalne zalecane przez producenta spadochronu,
powodujace gwaltowniejsze reakcje spadochronu i zwigkszone opadanie;

— wybor miejsca ladowania innego niz przeznaczone dla uczniéw-skoczkow.

Stwierdza si¢ naruszenie nastgpujacych przepiséw lotniczych:

§11.1. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 2003 r. 2 sprawie licencjonowania

personelu lotniczego (Dz. U. nr 165, poz. 1603 z pdzniejszymi zmianami).
Zalecenia profilaktyczne:

Organizatorzy szkolenia spadochronowego
— W trakcie szkolenia teoretycznego i praktycznego przekazac i utrwala¢ wiedz¢ na temat mozliwosci

ladowania z wiatrem, gdy wysokos¢ jest zbyt mata do wykonania zakretu.

—  Wymagaé od uczniow-skoczkow znajomosci ograniczen eksploatacyjnych,

a w szczegblnosci w zakresie obcigzen spadochronu uzywanych przez nich do skoku.

— W szkoleniu praktycznym instruktorzy powinni zawsze uwzgledni¢ zalecenia producenta dotyczace
obciazenia czaszy przy danym doswiadczeniu ucznia-skoczka.
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— Wprowadzi¢ zmiany w organizacji oraz w dokumentach operacyjnych Stowarzyszenia, (ktérego
dotyczy omawiane zdarzenie), dostosowujac je do aktualnie obowiazujacych przepisow. Ponadto
wzor karty przebiegu szkolenia zmodyfikowac tak, azeby odzwierciedlata faktyczny przebieg
szkolenia i byta dostosowana do rejestracji postgpow ucznia skoczka na kazdym etapie szkolenia do
uzyskania $wiadectwa kwalifikacji.

~at-

219-06

Wypadek lotniczy, na szybowcu SZD-50-3 Puchacz, ktory wydarzyt si¢ w dniu 30 lipca 2006 r.
Uczen-pilot wystartowat do samodzielnego lotu szkolnego. Do czwartego zakretu lot przebiegat bez

zaklocen. W trakcie wykonywania ostatniej fazy czwartego zakrgtu, uczen-pilot doprowadzit do
przeciagnigcia szybowca, a nastgpnie do pionowego korkociagu. Szybowiec bedac w pionowym
opadaniu i z duzym katem nurkowania zderzyl si¢ z ziemia w lesie w rejonie lotniska. Pilot poniost
$mier¢ na miejscu, szybowiec zostal zniszczony.
Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych stwierdzita, ze uczen-pilot podczas wylotow
samodzielnych zbyt szybko wprowadzat szybowiec w przechylenia do gl¢bokich zakretow, co stwarzato
przestanki do popetiania podobnych bledow w kolejnych lotach samodzielnych. Brak reakcji
instruktora na popetnione btedy przez ucznia-pilota mogto doprowadzi¢ do ich utrwalenia.
Ten sposob sterowania szybowcem jest szczegodlnie niebezpieczny w czasie wykonywania zakr¢tow na
malej wysokosci. Niski lot sprzyja powstawaniu przeciagnigcia, poniewaz zawirowania przyziemnej
warstwy powietrza wywoluja szybkie zmiany katow natarcia niezaleznie od sterowania podtuznego,
a uwaga pilota skoncentrowana jest gtownie na obliczeniu podejscia do ladowania. Szybowiec
przeciagnigty pochyla si¢ do przodu i na skrzydlo. Przeciagnigcie w zakrecie objawia si¢ szybkim
poglebianiem zakrgtu z jednoczesnym opuszczaniem maski szybowca pod horyzont, totez do§¢ trudno
niewprawnemu pilotowi odr6zni¢ je od poglebiania zakretu wskutek podmuchu pod zewngtrzne
skrzydto. Brak reakcji pilota w chwili przeciagnigcia lub proba podniesienia maski szybowca prowadza
do wpadnigcia w korkociag. Prawidlowa reakcja polega na szybkim wychyleniu steru kierunku w strong
przeciwna do przechylenia, w celu przerwania autorotacji oraz na niewielkim ruchu drazka od siebie
w celu zmniejszenia kata natarcia. W razie wystapienia objawdéw matej predkosci tuz nad ziemia, nalezy
nie dopusci¢ do jej dalszego zmniejszania, ale rowniez nie nalezy pochyla¢ nadmiernie szybowca,
starajac si¢ jednoczesnie zachowaé rownowage poprzeczna, szybko reagujac na tendencje do zwisow
doktadnie skoordynowanymi wychyleniami lotek i steru kierunku. Spowoduje to w najgorszym
przypadku ptaskie przepadnigcie szybowca do ziemi. Znaczne pochylenie szybowca w tej sytuacji w celu
zwigkszenia predkosci prowadzi do groznego uderzenia przodem szybowca o ziemig. Jezeli sytuacja ta
wystepuje przy otwartych hamulcach, nalezy je natychmiast zamknac.

Uczen-pilot majac mate doswiadczenie lotnicze, nie rozpoznal na czas zjawiska spadku predkosci lotu

szybowca w czwartym zakrgcie wykonywanym z duzym przechyleniem (Doswiadczeni piloci oceniaja

ten fakt metoda sluchowa na podstawie zmiany ,,szumu wiatru za kabing” oraz metoda odczu¢ drgan
konstrukcji. Przy malejacej predkosci szybowca zanikaja drgania szybkie, a odczuwa si¢ drgania wolne
tzw. drzenie konstrukcji.

Zaprzestanie obserwacji lotu ucznia-pilota w koncowej fazie czwartego zakrgtu przez nadzorujacego lot

instruktora, uniemozliwito instruktorowi zareagowanie w czasie na btad ucznia-pilota i przekazanie przez

radio wlasciwej podpowiedzi.

Osoby kierujace lotami powinny starannie obserwowac caly lot wszystkich samodzielnych lotow

szkolacych sig uczniow oraz wnikliwe analizowaé odchylenia od przyjetych norm. Po analizie bledow,

powinni aktywnie wplywaé na ksztalttowanie prawidlowych nawykow lotniczych przez uczniow-pilotow

w trakcie szkolenia lotniczego.

Przyczyna wypadku:

— btad w technice pilotowania polegajacy na dopuszczeniu do zwigkszenia przechylenia, utraty
predkosci 1 przeciagnigcia szybowca w czasie wykonywania czwartego zakretu z glebokim
przechyleniem, co doprowadzito do korkociagu i zderzenia z ziemia;

— niewlasciwy nadzor instruktorski nad lotem polegajacy na braku obserwacji ucznia w czwartym
zakrecie.

Zalecenia profilaktyczne:

—  Wypadek omowi¢ we wszystkich aeroklubach i o§rodkach szkolenia;

— Szef Szkolenia Aeroklubu, w ktorym doszio do wypadku - oceni¢ predyspozycje instruktora pod
katem dalszego wykonywania lotow szkolnych z uczniami-pilotami;
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— W aeroklubach i o$rodkach szkolenia - zwigkszy¢ nadzér metodyczny nad osobami doraznie
zatrudnionymi do szkolenia lotniczego.
~t

235/06

Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 sierpnia 2006 r., na samolocie Cessna 152:

Uczen-pilot samolotowy, w ramach wznawiania nawykdw 1 przywracania uprawnien lotniczych po
utracie aktualnosci licencji pilota turystycznego i dlugotrwatej przerwie w lotach (5 lat), wykonywat lot
doskonalacy po kregu. Podczas ladowania, po nieprawidlowym przyziemieniu, nastapito odbicie
samolotu od powierzchni drogi startowej tzw. ,kangur”, a po powtérnym przyziemieniu na trzy punkty
zostal zlamany pierscien mocowania widelca przedniej goleni i urwanie przedniego kota. Samolot
zakonczyt dobieg opierajac si¢ koncowka goleni, rura wydechowa i dolna cze$cia ostony silnika
0 powierzchnig betonowego pasa ladowania. Uczen-pilot nie odniést zadnych obrazen. Samolot ulegt
znacznemu zniszczeniu.

Przyczyna wypadku:

— zbyt optymistyczna ocena umiejegtnosci szkolonego po przerwie w lotach;

— popehienie btedu pilotazowego przez ucznia—pilota, na ktory skladato si¢: dopuszczenie do
falowania” w czasie wytrzymania i przyziemienia na trzy punkty oraz nieumiej¢tne poprawianie
odbicia samolotu od podtoza na matej predkosci.

Okolicznosci sprzyjajace zaistnieniu zdarzenia lotniczego:

— male doswiadczenie i umiejgtnosci pilotazowe ucznia-pilota;

— zmienne warunki atmosferyczne.

Zalecenia profilaktyczne:

— Omowi¢ zdarzenie z personelem latajacym w aeroklubach i o$rodkach szkolenia lotniczego
zwracajac uwage na problemy podzialu uwagi i poprawiania bledow podczas ladowania, ze
szczegblnym uwzglednieniem przypadkow ,,falowania” i ,.kangurow”.

— Zwrbci¢ uwage personelowi instruktorskiemu na konieczno$¢ indywidualnej oceny nabytych
i utrwalonych umiejetnosci pilotazowych ucznidw i rozwazne podejmowania decyzji o lotach
samodzielnych po przerwach w szkoleniu.

— Szef wyszkolenia osrodka szkolenia lotniczego - dokona¢ oceny poziomu wyszkolenia ucznia-pilota,
ktory uczestniczyt w wypadku na samolocie Cessna 152, w celu opracowania programu
doskonalenia umiejgtnosci ladowania. Zaliczenie tego programu jest warunkiem dopuszczenia
ucznia-pilota do samodzielnych lotéw. O wynikach prosz¢ powiadomi¢ Prezesa ULC.

— Dyrektor o$rodka szkolenia lotniczego — przeprowadzi¢ z szefem wyszkolenia oraz instruktorem
prowadzacym ucznia-pilota rozmowg ostrzegawcza na temat: ,,przestrzegania metodyki szkolenia”.

~t-

238/06
Wypadek lotniczy na spadochronie L-2 ,,Kadet”, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 sierpnia 2006 r.

Po prawidlowym otwarciu si¢ spadochronu, uczen skoczek opadajac w kierunku lotniska ustawita
czaszg z wiatrem. Bedac nad potudniowa krawedzia lotniska skoczek odwrocita czasze pod wiatr.
Ocenila, Ze nie uda si¢ jej wyladowa¢ w granicach lotniska, ponownie odwrdcita czaszg z wiatrem, tak,
aby wyladowac¢ poza torami, ktore przebiegaty poza pétnocng krawedzia lotniska. Przed przyziemieniem
ponownie uczen-skoczek odwrécila czasze spadochronu pod wiatr. Przyziemienie nastapitlo w sadzie
okoto 200 m od krawedzi lotniska. Po przyziemieniu uczen-skoczek przewrocita si¢ uderzajac
posladkami o nierowny teren. Podczas ladowania, skoczek doznala pgknigcia kosci miednicy. Uczen
skoczek zbyt dlugo przemieszczala si¢ w pozycji z wiatrem w plecy, co spowodowato ladowanie za
granica lotniska. W przypadku spadochronu L-2 ,Kadet” przy otwarciu czaszy na wysokosci 900 m
skoczek posiada mozliwo$¢ zmiany zniesienia liniowego o okoto 800 m, co przy typowych bigdach
wykonywanych przez poczatkujacych uczniow skoczkow moze skutkowac ladowaniem poza lotniskiem.
Opadanie z czasza ustawiona pod wiatr, z zaciagnigtymi kotkami sterowniczymi, S$wiadczy
0 nieopanowaniu przez nig techniki sterowania spadochronem.

Przyczyna wypadku byt upadek ucznia skoczka po przyziemieniu, co doprowadzilo do powaznych

obrazen ciala.

Zalecenia profilaktyczne:

— dla uczniow-skoczkoéw przeprowadzi¢ dodatkowe szkolenie i egzamin z zakresu techniki skoku na
spadochronie, ze szczegdlnym uwzglednieniem sterowania spadochronem i ladowania.
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— skoczkowie spadochronowi - pamigtaé o prawidlowym przyjmowaniu pozycji do ladowania -
obciazenie wnikajace z przyziemienia przyjmowac na ztaczone nogi, lekko napigte, zachowujac
optymalny kat spotkania noég z ziemia, co daje mozliwos$¢ bezpiecznego zamortyzowania obcigzen
dla organizmu skoczka.

— w programach szkolenia instruktoréw spadochronowych, w przedmiocie metodyka szkolenia,
wprowadzi¢ zagadnienia obejmujace szkolenie przy wykorzystaniu tacznosci radiowej instruktor —
uczen.

— podmiotom prowadzacym szkolenie spadochronowe przypomina si¢ o mozliwosci stosowania
Tacznosci radiowej instruktor — uczen w poczatkowym etapie szkolenia, w celu eliminowania btedow
sterowania spadochronem.

~t

260/06

Wypadek lotniczy na samolocie FK-12 ,,Comet”, ktéry wydarzyt si¢ w dniu 26 sierpnia, 2006 r.

W dniu 26 sierpnia 2006 r., o godzinie 18:50 pilot samolotowy turystyczny wykonywat lot
widokowy z pasazerem, posiadajacym licencje pilota samolotowego, oraz pilota samolotow ultralekkich.
Pigtnascie minut po starcie, okoto godziny 19:05 FK-12 ,.Comet” pojawil si¢ nad plyta lotniska na
wysokosci okolo 600 m., wykonujac lot z naborem wysokosci. Nad s$rodkiem lotniska pilotujacy
zmniejszyt obroty silnika i wykonat gwaltowny zakret w prawo z jednoczesnym wykonaniem wywrotu,
lub beczki. Wykonanie manewru, doprowadzito do szybkich obrotéw samolotu w prawo z pochyleniem
samolotu 30-40° pod horyzontem z tendencja do wyptaszczania i wzrostem predkosci katowej. Zatoga
nie reagowala na polecenia kierujacego lotami wyprowadzenia samolotu z korkociagu i uzycia systemu
ratowniczego. Zderzenie samolotu z ziemia nastapito o 19:10 czasu lokalnego. Pilot i pasazer poniesli
$mier¢ na miejscu, a samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu i spaleniu.

Komisja ustalita m.in.:

— Samolot FK-12 ,.Comet” nie byl przystosowany do wykonywania akrobacji, za$ informacja
zakazujaca wprowadzania samolot w korkociag byta zamieszczona w kabinie.

— W instrukcja uzytkowania zawarto zapis, ze nalezy unika¢ gwattownych manewroéw, przy duzej
predkosci lotu, lub w warunkach turbulencji, oraz zabrania si¢ wykonywanie zakrgtow
z przechyleniem wigkszym niz 15° ponizej predkosci 100 km/h.

— Instrukcja uzytkowania samolotu pomija informacje o zachowaniu si¢ samolotu po wejsciu
w niezamierzony korkociag.

— Samolot FK-12 ,,Comet” o numerze fabrycznym 065, byl zmodyfikowana wersja samolotu
przystosowana do mocowania ptywakow, oraz manewrowania na wodzie. Modyfikacje te wymagaty
zwigkszenia powierzchni steru kierunku, co w znacznym stopniu wplyngto na jego sterownosé
1 mozliwo$¢ wyprowadzenia samolotu z korkociagu.

— Pilot dowoddca posiadal uprawienia na nastgpujace typy samolotow: A-20, A-22, PZL-110, Zlin-
526F, G-3, FK-12 ,,Comet” oraz nalot og6lny na samolotach w wysokosci 850 godzin, jednak na
danej wersji statku powietrznego posiadat niewielkie do$wiadczenie, oraz nalot w wysokosci
4 godzin 10 minut.

— W czasie lotu system ratunkowy byt odbezpieczony.

— Stwierdzono nieergonomiczne umiejscowienie uchwytu wyzwalajacego system ratowniczy, co
biorac pod uwage cechy indywidualne osob przy prawidtowo zapigtych pasach, moglo znacznie
utrudni¢, lub uniemozliwi¢ uruchomienie tego systemu.

— Pilot-pasazer posiadal kwalifikacje na kilka typow statkow powietrznych, w tym rowniez na typy
dopuszczone do wykonywania akrobacji

— Pilot-pasazer nie posiadal do$wiadczenia na FK-12 ,,Comet” i nie znal jego wlasciwosci
pilotazowych i aecrodynamicznych

— Komisja nie mogta jednoznacznie ustali¢, kto pilotowat samolot, w chwili wykonania manewru,
informacje poszlakowe wskazuja na pilota-pasazera.

Przyczyna wypadku bylo celowe wykonanie manewru akrobatycznego, ktory spowodowat

wielozwojowy korkociag, z ktorego zatoga z przyczyn nieznanych nie wyprowadzita samolotu.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi byty:

— Duza dynamika przebiegu zjawiska, oraz mate do§wiadczenie pilotazowe zatogi na samolocie FK-12
,,Comet”;

— Utrudniony dostgp do uchwytu wyzwalajacego spadochronowy system ratowniczy.

Zalecenia profilaktyczne:
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— Producent CSL-T Krosno (na zlecenie firmy B&F) - przeprowadzi¢ przeglad samolotow
wyposazonych w spadochronowe systemy ratownicze w zakresie mozliwosci dostgpu uzycia
w warunkach ekstremalnych.

— Producenci samolotow ultralekkich - w czasie wykonywania prob w locie samolotow ultralekkich
wymaga¢ przeprowadzenia proby wyprowadzania samolotu z jednozwojnego lub 3 sekundowego
korkociagu, lub w przypadku odstapienia od ww. proby nakaza¢ zabudowe do samolotu systemu
ratowniczego oraz umiesci¢ w IlUwL zapis o bezwzglednym nakazie uzycia systemu ratowniczego
po wprowadzeniu samolotu w niezamierzony korkociag, z dodatkowa informacja o braku mozliwos¢
wyprowadzenia samolotu z korkociagu klasycznym sterowaniem.

— Dyrektorzy aeroklubow, osrodkoéw szkolenia, wlasciciele i uzytkownicy samolotéw przeprowadzic¢
zajgcia na temat: ograniczenia eksploatacyjne w locie uzytkowanych samolotow.

— Piloci - bezwzglednie przestrzegaé ograniczen eksploatacyjnych statku powietrznego.

~at-

261/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w Warszawie, w dniu 27 sierpnia 2006 r., na samolocie

ultralekkim EOL 2 Gemini.

W dniu 27 sierpnia 2006 r. uczen-pilot wraz z instruktorem-pilotem wykonywali lot szkoleniowy
w strefie. Z nieznanych powodoéw zaloga skrécita czas wykonywania zadania w strefie i zglosita do
~Kwadratu-Babice”, pozycje w trzecim zakrgcie. Po minucie, od przekazania tej informacji, wystapita
nierOwnomierna praca silnika Rotax 912 UL. Podczas lotu szybowego do lotniska Warszawa-Babice,
silnik samolotu okresowo odzyskiwal rownomierna pracg. W odlegtosci okoto 2500 m od lotniska, na
wysokosci ok. 70 metrow, nad terenem zabudowanym, uniemozliwiajacym bezpieczne ladowanie,
doszto do catkowitego zatrzymania pracy silnika.

Prawdopodobnie, w zaistnialej sytuacji, zatoga podj¢la decyzje o przymusowym ladowaniu na
jezdni. W trakcie wykonywania manewru do ladowania, zatoga dopuscita do przeciagnigcia
aerodynamicznego samolotu. W nastgpstwie przeciagnigcia, samolot wszedt w pionowy korkociag
1 zderzyt si¢ z jezdnig ulicy Marymonckie;.

W wyniku zderzenia zaloga samolotu poniosta $mieré na miejscu, a samolot zapalit si¢ 1 ulegt
catkowitemu zniszczeniu.

Przyczyny wypadku:

,hie podjecie przez zaloge procedury awaryjnego ladowania i wybor trasy lotu do lotniska nad

terenem zurbanizowanym, w warunkach niestabilnej pracy silnika, co doprowadzito do braku

mozliwosci ladowania po zatrzymaniu jego pracy;

— doprowadzenie do przeciagnigcia aerodynamicznego samolotu podczas proby awaryjnego ladowania
przy niepracujacym silniku.”

Okolicznoscia sprzyjajaca zaistnieniu wypadku byto brak nalezytej biezacej obstugi samolotu.

Stwierdza si¢ naruszenie nastepujacych przepiséw lotniczych:

— Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz. 708 i 711, Nr 141, poz. 1008, Nr 170,
poz.1217 1 Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz.331), art. 114.1.

— Szczegotowe zasady dotyczace bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych lotnictwa
ogolnego i ustugowego oraz obowiazkéw ich uzytkowania (PL-6) (Dz. U., Zatacznik do Nr 262, poz.
2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.).

— IUwL — Instrukcja uzytkowania samolotu EOL 2 Gemini w locie.

Zalecenia profilaktyczne.

Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia lotniczego
— Zapozna¢ personel lotniczy z okolicznosciami, przyczynami wypadku lotniczego, oraz z zaleceniami

profilaktycznymi;

— Podczas zajeé z personelem lotniczym, omowié¢ nastepujace zagadnienia:

a) moc rozporzadzalna i potrzebna do lotu poziomego,

b) wplyw cigzaru i wysokosci na wlasciwosci lotne samolotu,

¢) lot szybowy, w ktérym ciag $migla rowna si¢ 0 wraz z biegunowa predkosci szybowania,

d) lot szybowy w zakrecie, w ktorym ciag Smigla rowna si¢ 0, ze schowanymi oraz wypuszczonymi

klapami podskrzydtowymi,

e) stateczno$¢ poprzeczna i kierunkowa,

f) korkociag;

— Podczas zaje¢ przypomnie¢ personelowi lotniczemu i technicznemu o:
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a) szczegotowych zasadach dotyczacych bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych lotnictwa
og6lnego 1 ustugowego oraz obowiazkach ich uzytkownikéw; (PL-6). (Dz. U., Zalacznik do
Nr 262, poz. 2609 z dnia 10 grudnia 2004 r.).

b) warunkach 1 wymaganiach dotyczacych uzywania ultralekkich statkow powietrznych
(Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. (Dz. U. Nr 107 z 2005 r. poz.
904);

c) Zaleceniu Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego z dnia 2006-09-06 (Dz. Urz. ULC z 2006 Nr 8§,
poz. 37 - ,,w celu podniesienia poziomu bezpieczenstwa wykonywania lotow na ultralekkich
statkach powietrznych, do wykonywania lotdow nad terenem zabudowanym, na wysokosci
uniemozliwiajacej dolot do miejsca zapewniajacego bezpieczne ladowanie w przypadku awarii
zespotu napgdowego oraz do wykonywania lotéw szkoleniowych, zaleca si¢ uzytkowanie
wylacznie statkow powietrznych z certyfikowanym zespotem napgdowym?).

d) wykonywaniu obstugi technicznej ultralekkiego statku powietrznego, przez zatwierdzong
organizacje¢ obstugowa, posiadajaca certyfikat lub zatwierdzony osrodek szkolenia, ktory obejmie
ten statek powietrzny Instrukcja Zarzadzania Obstuga Techniczna (IZOT), obecnie Instrukcja
Zarzadzania Ciagla Zdatnosciag (CAME) lub zgloszony/certyfikowany w zakresie obstugi i napraw
podmiot, zgodnie z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie
wylaczenia zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektérych rodzajow
statkow powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow
— Zalacznik Nr 5 ( Dz. U. Nr 107 z 2005, poz. 904);

e) Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 20 kwietnia 2004 r. w sprawie wykonywania lotow
migdzynarodowych przez obce statki powietrzne oraz statego pobytu polskich cywilnych statkow
powietrznych za granica i obcych cywilnych statkow powietrznych w Rzeczypospolitej Polskiej
(Dz. U. Nr 94 z 2004 1. poz. 916);

f) Zarzadzeniu Nr 13 Prezesa ULC z dnia 30 pazdziernika 2006 r. w sprawie trybu postgpowania
dotyczacego udzielania tymczasowego zezwolenia na wlot i wykonywanie lotow w przestrzeni
powietrznej RP przez obce statki powietrzne niemajace waznego swiadectwa zdatnosci do lotu Iub
w warunkach nieprzewidzianych w $wiadectwie zdatnosci do lotu (Dz. Urz. Nr 10 z 2006 r.
poz. 42);

— Zaleca sig, aby wszystkie ultralekkie statki powietrzne, biorace udzial w szkoleniu lotniczym,
posiadaty na wyposazeniu spadochronowy system ratowniczy.
~t

268/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 2 wrzesnia 2006 r., w Kamiensku k. Radomska, na
samolocie kategorii specjalnej CH-601 HDS Zodiak.

W dniu 2 wrzesnia 2006 r., pilot samolotowy turystyczny wraz z pasazerem posiadajacym rowniez
licencj¢ pilota samolotowego turystycznego, wykonywat lot widokowy w rejonie lotniska Piotrkow
Trybunalski. W 35 minucie lotu, na wysoko$ci 400-500 m w okolicach miasta Kamiensk silnik samolotu
przerwatl pracg. Pilot wprowadzil samolot w lot szybowy i probowat wykona¢ awaryjne ladowanie na
polu znajdujacym si¢ po prawej stronie toru lotu. Planujac ladowanie w terenie przygodnym wychylit
klapy i rozpoczat wykonywanie zakretu w prawo na wybrane pole. Podczas wykonywania zakretu doszto
do przeciagnigcia samolotu i prawego korkociagu. Pilot nie wyprowadzit samolotu z korkociagu i nie
uruchomit, lub nie zdazyt uruchomi¢ odbezpieczonego systemu ratowniczego GRS-5.

W wyniku zderzenia z ziemia pod katem 80° samolot ulegt catkowitemu zniszczeniu, zas pilot i pasazer

poniesli §mieré na miejscu. W rozszczelnionych i zniszczonych skrzydlowych zbiornikach paliwowych,

oraz na miejscu wypadku nie stwierdzono obecnosci paliwa.

Przyczynami wypadku byly:

— Niewlasciwe obliczenie zapasu paliwa niezbednego na bezpieczne wykonywanie zamierzonego lotu

— Blad pilotazu polegajacy na przeciagnigciu samolotu w zakrecie, w trakcie wykonywania manewru
do ladowania awaryjnego w terenie przygodnym, przy niepracujacym silniku, w wyniku, ktorego
nastapit korkociag i zderzenie z ziemia.

Za okolicznosci sprzyjajace wypadkowi uznaje si¢ niesystematyczne szkolenie pilota na réznych typach

statkdbw powietrznych, oraz brak do$wiadczenia pilota na danym typie statku powietrznego, ktorego

konfiguracja skrzydet powoduje niewystgpowanie charakterystycznych drgan wskazujacych na stan

bliski, lub przeciagniecie samolotu.
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Stwierdzono naruszanie nastgpujacych przepisow lotniczych:

Ustawa Prawo Lotnicze, Art. 114 pkt. 1: ,Dowddca jest obowiazany wykonywac loty zgodnie

z przepisami, w szczegolnosci za§ zapewnic bezpieczenstwo statku powietrznego oraz znajdujacych si¢

na jego poktadzie osob i rzeczy.”

IUwWLiOT (str. 3 — 7) ,,W wypadku niezamierzonego wpadnigcia w korkociag ponizej wysokosci 800 m,

wykorzysta¢ spadochronowy system ratowniczy samolotu.”

Zalecenia profilaktyczne:

— dyrektorzy aeroklubéw, osrodkow szkolenia, szefowie szkolenia, wtlasciciele samolotow,
uzytkownicy, instruktorzy: przypomnie¢ pilotom o konieczno$ci uzycia systemu ratowniczego
w przypadku wprowadzenia samolotu w stan przeciagnig¢cia na wysokosci uniemozliwiajacej
bezpieczne wyprowadzenie samolotu z tego stanu, zgodnie z zaleceniami zawartymi w [UwLiOT;

— dyrektorzy aeroklubéw, osrodkow szkolenia, szefowie szkolenia, wtlasciciele samolotow,
uzytkownicy — przeprowadzi¢ zajecia na temat: ,, Czynnosci pilota w przypadku ladowania w terenie
przygodnym”, , Charakterystyka lotna danego statku powietrznego”, ,,Statecznos¢ samolotu w locie
szybowym”, ,, Wykonywanie lotu szybowego”, ,,Wykonywanie zakr¢tow w locie szybowym”
»Wypuszczanie klap podskrzydtowych w locie szybowym”, ,, Postgpowanie pilota w przypadku
wprowadzenia samolotu w korkociag”, ,,Obliczanie paliwa dla bezpiecznego wykonania lotu”;

~at-

280/06

Wypadek lotniczy na spadochronie Stiletto 135, ktory wydarzyt si¢ w dniu 9 wrzesnia 2006 .

Skoczek wykonywat skok z ladowaniem na boisku sportowym. Podczas podejscia do ladowania
skoczek nie wyhamowal predkosci postgpowej i opadania. Przyziemienie nastapito na posladki na
znacznej predkosci z wyciagnigtymi do przodu nogami. Duze przeciazenie w momencie zetknigcia si¢
z murawg boiska zostalo ukierunkowane na krggostup skoczka, bez mozliwosci zamortyzowania
Htwardego ladowania”. Po odwiezieniu skoczka do szpitala stwierdzono uszkodzenie dwdch kregdw
ledzwiowych kregostupa
Przyczyna wypadku byto nie wyhamowanie predkosci postepowej spadochronu przed przyziemieniem.
Okolicznoscia sprzyjajaca bylo ladowanie z nogami wyciagnietymi do przodu, co mialo wpltyw na
charakter doznanych obrazen.

Zalecenia profilaktyczne:

— organizatorzy szkolen spadochronowych, instruktorzy spadochronowi, w czasie prowadzonych
szkolen i na odprawach przed skokami zwraca¢ skoczkom uwage na maksymalna koncentracje
w czasie podchodzenia do ladowania;

— skoczkowie spadochronowi, ktorzy popetnili btad w obliczeniach do ladowania - nie powinni
wykonywa¢ ladowania za wszelka cen¢ na wcze$niej wyznaczonym lub zaplanowanym miejscu
ladowania. Takie postgpowanie za kazdym razem skutkuje niebezpiecznym przyziemieniem;

— skoczkowie spadochronowi - pamigta¢ o prawidlowym przyjmowaniu pozycji do ladowania -
obciazenie wnikajace z przyziemienia przyjmowa¢ na zlaczone nogi, co daje mozliwosé
bezpiecznego zamortyzowania obcigzen dla organizmu skoczka.

~at-

285/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 13 wrzesnia 2006 r. na ladowisku Szymanéw, na
spadochronie Para-Foil 282.

W dniu 13 wrzesnia 2006 r. odbywaly si¢ skoki spadochronowe na celnos¢ ladowania. Planowanym
miejscem przyziemienia byta zbudowana z gabki ptaszczyzna do ladowania z wyznaczonym ,,centro”.
W skokach brat udziat uczen-skoczek, ktory wykonat do tego dnia 48 skokow. Skok ucznia-skoczka, od
momentu oddzielenia si¢ od $miglowca do momentu podejscia do ladowania, byt prawidtowy. Na
wysokosci okoto 100 m uczen-skoczek ustawil si¢ na prostej do ladowania. Zarowno odleglosé
wykonania zakretu od planowanego miejsca przyziemienia jak i kat podejscia do ladowania byly
prawidtowe. Na wysokos$ci 3 — 5 metrow reagujac na nieznaczny niedolot do materaca uczen-skoczek
unioést obie nogi. Przyziemienie nastapitlo w odlegtosci okoto 30 cm przed materacem. Trawa w tym
miejscu byla mokra od rosy, co spowodowato, ze po zetknigciu si¢ z ziemia, nogi ucznia-skoczka
przesungly si¢ do przodu i uczen-skoczek uderzyt posladkami w ziemig, doznajac obrazen kreggostupa.
Przyczyna wypadku byla zbyt poézna i nieprawidtowa reakcja ucznia-skoczka na niedolot do
planowanego miejsca przyziemienia polegajaca na przyjeciu pozycji ladowania niezapewniajacej
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bezpieczenstwa ladowania na twardym podlozu, zamiast manewru wczesniejszego hamowania
spadochronu w celu zwigkszenia dystansu dolotu.
Za okolicznosci sprzyjajace wypadkowi uznaje sig:
— niewielkie doswiadczenie ucznia-skoczka w skokach na celno$¢ ladowania;
— duza motywacje ucznia-skoczka do osiagnigcia wysokiej celnosci ladowania, co wplyngto na

wlasciwg oceng sytuacji.
Stwierdza si¢ naruszanie nastepujacych przepisow lotniczych:
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r w sprawie wylaczenia zastosowania
niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkdw powietrznych oraz
okreslenia warunkow i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow, Zatacznik Nr 4 Spadochrony
— Warunki i wymagania dotyczace uzywania spadochrondéw, zasady eksploatacji i obowiazki
uzytkownikow spadochronéw oraz warunki dokonywania zrzutéw zwiazanych z uzyciem spadochronoéw
Zalecenie profilaktyczne:
Dyrektorzy aeroklubow, osrodkow szkolenia — w odniesieniu do ucznidéw - skoczkéw spadochronowych
- dokonac¢ kontroli pod katem prawidtowej realizacji zapisOw zawartych w zataczniku Nr 4 Spadochrony
- Warunki 1 wymagania dotyczace uzywania  spadochronéw, zasady  eksploatacji
1 obowiazki uzytkownikow spadochronéw oraz warunki dokonywania zrzutéw zwiazanych z uzyciem
spadochronéw Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r w sprawie wytaczenia
zastosowania niektorych przepisow ustawy — Prawo lotnicze do niektdrych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkéw i wymagan dotyczacych uzywania tych statkow.

~t

287/06
Powazny incydent lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 15 wrzesnia 2006 r. w rejonie CTR EPWA, na
samolotach An-26 i Cessna 525B.

W dniu zdarzenia lotniczego, doloty do lotniska Warszawa-Okgcie odbywaly si¢ na kierunku 11
natomiast starty samolotow odbywaly si¢ na kierunku 29. Droga startowa 15 — 33 byla zamknigta
z powodu remontu. Do odlotu zaplanowanych bylo 7 samolotéw, a do ladowania podchodzity
2 samoloty. Stuzbom ruchu lotniczego zalezato na wykonaniu wszystkich operacji do czasu zamknigcia
lotniska z powodéw hatasowych. Kierownik zmiany TWR uzgodnit z Dyzurnym Operacyjnym Portu
Lotniczego Warszawa-Okecie, ze czas zamknigcia lotniska zostanie przesuni¢ty do momentu wykonania
ostatniej operacji lotniczej.

O godz. 22.13 pilot An-26 uruchomit silniki i dostat od krl TWR zgodg na lot do lotniska w Bydgoszczy
z odlotem wedtug SID IDAKO 2G. O godzinie 22.18.59 krl TWR, w celu przy$pieszenia startu samolotu
An 26 podjat decyzje, ze start odbedzie sig¢ ze skroconej drogi startowej RWY 2 i wydat pilotowi zgode
na kotowanie droga TWY D, a nastepnic TWY A z obowiazkiem zgloszenia pozycji przed RWY 29.
Zamiar startu An-26 ze skroconej drogi startowej RWY 29 krl TWR nie uzgodnit wczesniej z zaloga
samolotu.

Pilot samolotu An-26 autonomicznie zajat droge kotowania TWY E (rownolegta do RWY 29, ktoéra
zwykle kotuja samoloty do progu RWY 29) i pokotowal samolotem An-26 do progu RWY 29, co
znacznie wydtuzyto czas do startu samolotu. O godzinie 22.21.55 — krl TWR ponaglit pilota samolotu
An-26 do energicznego wykonywania zezwolenia, nie informujac o tym fakcie krl APP. Krl APP nie
poinformowal rowniez krl TWR, Ze samolot Cessna znajdowatl si¢ w tym czasie 17 NM do lotniska
Warszawa-Okecie.

O godzinie 22.23.10 krl TWR poinformowat krl APP, ze startujacy samolot An-26 aktualnie odrywa si¢
od drogi startowej, a faktycznie samolot byl w trakcie poczatkowego rozbiegu. Krl TWR nakazat
pilotowi An-26 wykona¢ zakret w prawo na kurs 330°. Pilot An-26 zglosit wykonywanie zakrgtu
w prawo na kurs 330° na czgstotliwosci APP, a faktycznie samolot nadal wykonywat lot z kursem startu.
Pilot po ustyszeniu nakazu wykonania zakrgtu wydanego mu przez krl TWR na czgstotliwosci TWR,
powrdcit na ta czgstotliwos¢ 1 potwierdzit wykonanie zakrgtu. Krl APP po ustyszeniu ,, now turning
3-3-0” nakazat mu dalszy skret w prawo na kurs 360°. W tym czasie pilot samolotu An-26 powrdcit juz
na czgstotliwo$§¢ TWR i nie styszat polecenia krl APP.

Na kierunku ladowania RWY 11 Warszawa-Okecie (tj. z kursem przeciwnym do startujacego An-26)
podchodzit do ladowania samolot Cessna wykonujacy lot z Genewy na lotnisko Warszawa-Okgcie.
Samolot ten otrzymat od krl APP Warszawa-Okecie zgode na podejscie do ladowania wedlug ILS 11 bez
ograniczenia predkosci lotu. O godzinie 22.24.32 samolot Cessna byt w odlegtosci 6.5 mili od RWY 11
1 zglosit ustabilizowanie w ILS 11.
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W wyniku nie wykonania przez pilota samolotu An-26 natychmiastowego zakrgtu w prawo po starcie,

krl APP obserwujacy odlot samolotu An-26 z jego chwilowym odchyleniem w lewo od osi drogi

startowej, nabrat przekonania bezpodstawnie, ze pilot samolotu An-26 bedzie wykonywat zakregt w lewo,
postanowit przerwaé pilotowi samolotu Cessna manewr podejscia i nakazal wykonanie zakretu w lewo
na kurs 360°ze wznoszeniem do 4000 ft. Pilot potwierdzit polecenie i przystapit do jego wykonania.

Po wykonaniu nakazanych przez kontrolerow manewréw zadzialal system zapobiegania kolizjom

w powietrzu (ACAS) na samolocie An-26 nadajac komunikat ,, TRAFFIC, TRAFFIC”, a po chwili

nakazal pilotowi wykonanie manewru wznoszenia ,,CLIMB, CLIMB”. Pilot An-26 wykonat polecenie

systemu ACAS i nie poinformowat o tym fakcie organow kontroli ruchu lotniczego. Samoloty mingty si¢
przy roznicy wysokosci ok. 100 stop i zerowej separacji odlegtosciowej. O godzinie 22.25.50 ACAS
samolotu An-26 poinformowal zatoge o wyjsciu z sytuacji niebezpiecznej podajac informacje¢ ,,CLEAR

OF CONFLICT”.

Przyczyna powaznego incydentu:

1. niewlasciwa koordynacja pomiedzy kontrolerami krl TWR i krl APP, zezwolenie na start samolotu
An-26 i podejscia do ladowania samolotu Cessna 525B z tej samej drogi startowej na przeciwnych
kierunkach bez zachowania wymaganej przepisami separacji czasowej;

2. wydanie przez krl TWR zatodze An-26 zezwolenia na kotowanie z zamiarem zezwolenia startu ze
skréconej drogi startowej 29 bez uzgodnienia tego z zatoga;

3. Dbledna ocena przez krl TWR sytuacji ruchowej i mozliwosci bezkonfliktowego odlotu samolotu An-
26, po jego pokotowaniu do progu RWY 29;

4. kierowanie samolotami znajdujacymi si¢ w poblizu siebie przez dwa rézne organy ruchu lotniczego
na réznych czgstotliwosciach radiowych;

5. nie skorygowanie przez krl APP predkosci lotu samolotu Cessna 525B w celu utrzymania
bezpiecznej separacji od samolotu An-26;

6. bledne rozwiazanie przez krl APP sytuacji konfliktowej pomigdzy samolotami, polegajacej na
nakazaniu wykonania przez nich zakrgtu na ten sam kurs, bez zachowania wlasciwej separacji;

7. brak wlasciwej wspotpracy pomigdzy krl TWR i krl APP, polegajacej na:

nie przekazaniu informacji o opdznieniu startu samolotu An-26,

— nieprecyzyjnym przekazaniu informacji przez krl TWR o pozycji samolotu An-26 na drodze
startowej w trakcie startu,

— nie przekazaniu informacji o utrzymywaniu duzej predkosci przez samolot Cessna,

— wprowadzenie przez krl APP atmosfery stresujacej przez gwattowne i wulgarne stowa, zamiast
konkretnych dziatan i informacji w celu rozwiazania konfliktu,

8. brak szkolen i przeszkolenia kontrolerow TWR i APP w zakresie przywracania ( po zanizZeniu
separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym;

9. nie przeprowadzenie szkolen doskonalenia zawodowego kontrolerow TWR i APP dotyczacych
»Sytuacji szczegdlnych i niebezpiecznych” w terminach wymaganych przepisami wewngtrznymi.

Okolicznos$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu powaznego incydentu byto:

1. brak okreslenia przez kontrolera APP czasu waznosci zezwolenia odlotowego dla samolotu An-26;

2. wydluzenie kotowania przez samolot An-26, bez zezwolenia organu kontroli lotniska, droga
kotowania TWY E;

3. bledna interpretacja przez krl APP chwilowego odchylenia toru lotu w lewo od kierunku startu przez
samolot An-26;

4. stresujaca sytuacja wywolana przez krl APP;

5. brak odpraw personelu organoéw kontroli ruchu lotniczego przed przyjeciem obowiazkow na
stanowisku operacyjnym;

6. brak przestrzegania procedur operacyjnych przez organy ruchu lotniczego TWR 1 APP
wykorzystywania tej samej drogi startowej do startéw i ladowan na przeciwnych kierunkach;

7. brak procedur dotyczacych uzgadniania przez zarzadzajacego lotniskiem zamknigcia lotniska z jego
uzytkownikami stacjonujacymi na tym lotnisku;

8. brak wilasciwie okreslonych zasad wykorzystywania przez personel TWR podgladu zobrazowania
radaru organu APP, oraz przez personel APP podgladu radaru lotniskowego organu TWR w celu
analizy sytuacji powietrznej oraz koordynacji dziatan w przypadku zdarzen niebezpiecznych lub
naruszen przepisow ruchu lotniczego;

9. uzywanie przez zalogi statkow powietrznych czgstotliwosci radiowej organu kontroli ruchu
lotniczego TWR do wydawania zezwolenia ATC, przypisanych dla zakresu czynnosci stanowiska
organu stuzby ruchu lotniczego DELIVERY, niezgodnie z przepisami zawartymi w AIP-Polska.
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Stwierdza si¢ naruszenia nastgpujacych przepisow lotniczych:

1.

2.
3

4

5.
6.
7.
Z

1.

10.

Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, Nr 104, poz708 i 711, Nr 141,poz. 1008, Nr 170,
poz.1217 1 Nr 249, poz. 1829 oraz z 2007 r. Nr 50, poz.331)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 marca 2004 r. w sprawie zasad dziatania stuzb
ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 44 poz. 415 z dn. 11.03.2004 r.)

Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Zarzadzanie ruchem lotniczym (PL-4444)

Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Operacje Statkéw Powietrznych (PL-8168)

AIP-Polska

INOP TWR Warszawa-Okecie

INOP APP Warszawa-Okecie

alecenia profilaktyczne:

Organom zarzqdzajqcym ruchem lotniczym:

przestrzegaé szczegotowych zasad wykonywania startow i ladowan statkow powietrznych z tej samej
drogi startowej na przeciwnych wzajemnie kierunkach w celu bezpiecznego wykonywania tego typu
operacji;

przeprowadzi¢ szkolenia kontrolerow ruchu lotniczego dotyczacych sytuacji szczegoélnych
i niebezpiecznych oraz przywracanie (po zanizeniu separacji) bezpieczenstwa w ruchu lotniczym, co
najmniej raz w roku;

opracowa¢ dla personelu organéw ruchu lotniczego dokument (Crew Resorce Management)
zawierajacy zasady budowy odpowiednich relacji pomigdzy organami ATM oraz przeprowadzi¢
w oparciu o ww. dokument wlasciwe szkolenie;

opracowa¢ zasady wspolpracy organdéw stuzb ruchu lotniczego, ktore w sposob jednoznaczny
i czytelny okresla wspotprace, zakres kompetencji, granice odpowiedzialno$ci dziatan operacyjnych
tych shuzb oraz zapewnia, ze migdzy organami, ktére beda kolejno przyjmowaty kontrole nad
statkiem, zostanie we wtasciwym czasie dokonana koordynacja;

okresli¢ zasady wykorzystywania przez personel TWR podgladu zobrazowania radaru organu APP,
oraz przez personel APP podgladu radaru lotniskowego organu TWR, w celu analizy sytuacji
powietrznej oraz koordynacji dziatlan w wypadku sytuacji niebezpiecznych lub naruszen przepisow;
wprowadzi¢ obowiazek przeprowadzenia odpraw personelu organow kontroli ruchu lotniczego przed
przyjeciem obowiazkoéw na stanowisku operacyjnym;

zweryfikowa¢ zapisy w instrukcjach operacyjnych TWR i APP pod wzgledem ich zgodnosci
z obowigzujacymi przepisami;

wprowadzi¢ w publikacjach, ktore zawieraja mapy minimalnych wysokosci bezwzglednych
wektorowania, wysoko$¢ okreslang w stopach;

wprowadzi¢ zmiany okreslenia wysokosci z metrow na stopy we wszystkich publikacjach, ktore sa
wykorzystywane operacyjnie przez kontroleréw organoéw kontroli ruchu lotniczego i zatogi statkow
powietrznych;

zapozna¢ personel organdéw ruchu lotniczego, instruktoréw osrodkéw szkolenia lotniczego
z okoliczno$ciami 1 przyczynami incydentu lotniczego, naruszeniami przepisow lotniczych,
zastosowang profilaktyka oraz wykorzysta¢ w trakcie zawodowych szkolen doskonalacych.
Zarzqdzajqcy lotniskiem:

Okresli¢ zasady uzgadniania zamykania lotniska z bazujacymi na nim uzytkownikami.

Operatorzy statkow powietrznych:

1. przypomnie¢ zalogom statkéw powietrznych o obowiazku zglaszania organom shuzby ruchu
lotniczego wykonanie dziatan wedlug pokladowego systemu zapobiegania kolizjom w powietrzu
ACAS/TCAS;

2. przypomnie¢ zatogom statkow powietrznych wykonujacych lot pod kontrola organow kierowania
ruchem lotniczym o bezzwtocznym i precyzyjnym wykonywaniu polecen kontrolerow.

~=t
341/06

Wypadek lotniczy na spadochronie Spectra 170, ktory wydarzyt si¢ w dniu 28 pazdziernika, 2006 r.

Podczas skoku treningowego z wysoko$ci 3000 m z op6znieniem 45 s i otwarciem spadochronu na

wysokosci okoto 900 m, skoczek spadochronowy wykonat manewru w lewo na wysokosci okoto 300 m,
czym doprowadzit do zderzenia z innym skoczkiem. W wyniku zderzenia skoczek spadochronowy, bez
wypinania czaszy spadochronu gtownego, otworzyl spadochron zapasowy. Ladowanie odbylo si¢ na
lotnisku. Po ladowaniu skoczek spadochronowy zglosit uraz okolic lewej kostki oraz prawego barku.
Drugi skoczek spadochronowy wyladowat na lotnisku bez nastepstw.
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Przyczyna wypadku byla nieprawidlowa obserwacja przez skoczka potozenia pozostalych skoczkow
bedacych w powietrzu i niezachowanie bezpiecznej odlegtosci.
Zalecenia profilaktyczne:
Instruktorzy omowic¢ zaistniate zdarzenie ze skoczkami spadochronowymi.
~at-

342/06

Wypadek lotniczy, ktoéry wydarzyl si¢ w dniu 18 pazdziernika 2006 r., na spadochronie

PD Silhouette-190.

Uczen-skoczek wykonywat skok z wysokosci 4000 m. Skok miat prawidtowy przebieg od momentu
opuszczenia samolotu do fazy bezposrednio poprzedzajacej ladowanie. Skoczek do ladowania
podchodzit ,,z prostej” rozpedzajac spadochron przez $ciagnigcie taSm przednich. Zbyt nisko puszczone
taSmy i za pozno $ciagnigte linki sterownicze spowodowaly, ze stromy tor szybowania spadochronu nie
zostat ztagodzony a predkos¢ postgpowa nie zostala zmniejszona. Przyziemienie przy takich warunkach
byto bardzo twarde. Uczen-skoczek doznal ztamania stawu skokowego prawej nogi.

Przyczyna wypadku bylo zbyt pdzne przystapienie do wywlaszczania toru lotu, spowodowane blgdem
w ocenie wysokosci.

Zalecenia profilaktyczne:

Organizatorzy szkolenia spadochronowego, organizatorzy skokow spadochronowych, instruktorzy:

I. w odprawach przed skokami zwroci¢ uwage na odpowiednia oceng wysokosci, oraz dziatania
skoczkow, kiedy ocena wysokosci jest biedna.

II. dla ucznidw-skoczkow przeprowadzi¢ dodatkowe szkolenie i egzamin z zakresu oceny wysokosci
oraz techniki sterowania spadochronem podczas ladowania.

III. skoczkowie spadochronowi - pamigta¢ o prawidtlowym przyjmowaniu pozycji do ladowania -
obciazenie wnikajace z przyziemienia przyjmowaé na zlaczone nogi, lekko napigte, zachowujac
optymalny kat spotkania nog z ziemia, co daje mozliwo$¢ rownomiernego roztozenia sit na obydwie
nogi i bezpiecznego zamortyzowania obciazen dla organizmu skoczka.

~t

372/06
Wypadek lotniczy, ktory wydarzyt si¢ w dniu 16 grudnia 2006 r., na samolocie PZL-110 ,,Koliber”.

Na lotnisku aeroklubu odbywaly si¢ loty treningowe na celno$¢ ladowania, na samolocie PZL-110
,Koliber.” O godzinie 13:02 do lotu wystartowat pilot z pasazerka na pokladzie. Lot odbywat si¢ po
kregu dwuzakretowym na wysokosci okoto 200 m. Po wykonaniu pierwszego ladowania, pilot bez
zatrzymywania si¢ wykonal start do kolejnego lotu (tzw. konwojer). Po drugim ladowaniu pilot
kontynuowat dobieg po prostej. W koncowej fazie dobiegu wystapily silne drgania przedniego podwozia
wywolane boczna oscylacja kota o znacznej czgstotliwosci. W trakcie dalszego dobiegu koto oddzielito
si¢ od podwozia. Pilot natychmiast wytaczyt silnik i po kolejnych kilkunastu metrach dobiegu samolot
zatrzymat si¢. W wyniku wypadku zaloga nie odniosta Zadnych obrazen, a samolot zostat nieznacznie
uszkodzony.

Przyczyna wypadku bylo zmeczeniowe peknigcie osi kota podwozia przedniego spowodowane jej
mechanicznym zuzyciem wynikajacym z cech projektowo-obstugowych. Przyczyna pgknigcia byla
likwidacja promienia przej$cia na osi migdzy bieznig tozyska wewngtrznego a powierzchnia walcowa
kotnierza mocowanego do widelca podwozia, w wyniku zgodnego z Instrukcja Obshlugi Technicznej
samolotu ,,dociagania” nakretki gldwnej na osi kota w celu likwidacji luzow tozyskowych.

Okoliczno$ciami sprzyjajacymi zaistnieniu wypadku moglo by¢ nieprawidlowe natadowanie
amortyzatora podwozia przedniego (zbyt duza ilo§¢ ptynu, zbyt wysokie cisnienie gazu, lub kombinacja
obu czynnikéw), w potaczeniu ze ztym stanem nawierzchni betonowych paséw startowych, oraz faktem
duzej liczby ladowan bez wymiany osi przedniego kota.

Zalecenia profilaktyczne:

Producent: rozwazy¢ okreslenie, z bezpiecznym marginesem, trwatosci osi podwozia przedniego w
celu opracowania stosownego biuletynu technicznego dla uzytkownikéw samolotéow PZL-110, PZL
Koliber -150, PZL Koliber 150-A, oraz PZL Koliber 160 i PZL Koliber 160-A, uwzgledniajac liczbe
dopuszczalnych dociagnie¢ nakretki na osi kota w celu likwidacji luzoéw tozyskowych i liczbe ladowan.

~at-

70



INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW I SKOKOW SPADOCHRONOWYCH W 2007 R.

IV. INFORMACJA O LICZBIE ZAREJESRTOWANYCH STATKOW

POWIETRZNYCH
Rodzaj sprzetu Stan sprzetu lotniczego na dzien 1 stycznia 2008
2003 r. 2004 r. 2005 1. 2006 r. 2007 r. 2008 r.

Samoloty 965 1007 1064 1123 1151 1161
Smiglowce 116 122 124 129 126 143

Motoszybowce 29 32 31 32 33 32
Szybowce 810 837 848 866 880 837
Balony 99 104 115 123 136 135

Sterowce 1 1 1 1 1 1
Ogotem 2020 2103 2183 2274 2327 2309

REJESTR CYWILNYCH STATKOW POWIETRZNYCH (stan na 1.01.2008 r.)

2 0S| o © g
ED .T]E D) 3”’ ;; E % § E
T sprscta 5 |2 |5 |5.|28|5e 8828 85 2e 2
S |E |2 |2z |2E| 232522 s
4 |5 |E |5Z|28|5EEE|¥5 28528
= O @ <g|oOM|IBERla8IN< ASIAS
Boeing 767 7 7
Boeing 757 1 1
Boeing 737 8 9 17
Embraer ERJ 175 6 6
Embraer ERJ 170 10 10
Embraer EMB-145 9 9
ATR-72 8 8
ATR-42 6 4 10
SAAB 340A 9 9
Jetstream 32 3 3
L-410 Turbolet 5 5
An-26 6 6
An-2 51 1 1 48 34 13 148
M-20 Mewa 4 3 6 1 14
M-18 Dromader 4 39 22 65
PZ1-101 Gawron 25 3 28
PZL-104 Wilga 66 1 4 2 13 5 91
PZ1.-106 Kruk 1 8 2 11
PZL-110 Koliber 11 7 2 8 28
PZL-150 Koliber 1 4 2 7
Zlin-50 4 4
Zlin-42 34 1 2 37
Zlin-142 22 6 5 33
Zlin-526 22 2 3 27
Jak-12 33 6 5 44
Cessna 150,152, 43 118 | 43 204
172,175,177
Cessna 182 Q/S/P/N 20 7 27
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Cessna T206H 4 4
Diamond DA42 4 4
TwinStar

Piper CUB 1 5 6
Piper PA-28 12 6 18
Piper PA-31 4 4
Piper PA-32 5 5
Piper PA-34 9 9
Piper PA-46 4 4
Tajfun TL-32 1 3 4
Socata TB-9 5 2 1 8
Socata TB-10 6 1 7
Morane Saulnier 2 2 2 6
235/893E

Morane Saulnier MS880 3 2 5
Biicker BU-131 3 12 15
Jungmann

Maule M-7-235C 5 5
Golf-100 P-96 2 2 4
CH-601 Zodiak 2 7 9
EOL-2/VL-X, VLA 7 7
Wilga 2000 1 2 2 5
Tulak 6 6
3Xtrim-450/-550 1 12 4 17
JK-05 Junior 3 5 8
CH-701 STOL 1 4 5
AT-3 3 2 5
EOL — Specjal 3 2 5
TB-10 3 2 5
TS-8 Bies 1 3 4
CSS-13 3 3 1 7
Inne — pozostale typy* 4 5 2 56 44 | 111
RAZEM 40 9 14 | 326 18 18 5 97 | 418 | 216 | 1161

*pozostale samoloty: po 3 szt. — Cessna 421, TB-20, Morane MS-894, EM-11 Orka, Cirrus
SR22, Columbia 350;

po 2 szt. — Cessna 303/337, Cessna 402, Cessna 525, L-200 Morava, TB-21, Morane MS892A-
150, Beech A23-19, Super King Air 200, Grumman AA-1B, Extra EA 300L, Aviat Husky A1,
Sova KP-2UP, Tecnam P92 Echo S-100, Eurostar EV-97, Trophy TT2000, Piaggio P-180
Avanti, Diamond DA 20C1

po 1 szt. — Bombardier Challenger 300, Antonow An-28, M-28 Skytruck, Cessna 185A, Cessna
310Q, Cessna 500, Cessna 560, PA-18, PA-22, PA-38, Zlin 43, Zlin 326, M-26 Iskierka, PZL-
111 Koliber, PZL-112 Junior, PZL-126P Mrowka, PZL-160A, TS-11 Iskra, Jak-18, Morane
MS-887, Air-350 Super King, Beech Baron 58/55, King Air C90A, A-36 Bonanza, Pov Plume,
AT-1, KR-2PM, FK-9, GM-01 Gniady, OK-5 Pelikan, AT-2 P-22S, KO-8 For You, Chinook 2
Plus, Storch, I-23 Manager, TL-232 Condor, RWD-5R, KO-9 Delfin, J-5 Marco, RV-6A Vans,
KO-9 Max, Partenavia P68C-TC, Kraska ECH-1, EM-10 Bielik, RO-7 Orlik, Acro-Viper, FK-
12 Comet, Amfibia Sea Witch, FK-14 Polaris, Kukutka, Super Pulsar 100, Mirage G-3.3.C,
Qualt 200L, Katana DV-20, Socata Gordan-Horizon GY-80-160, Sinus 912, A-22 Aeroprakt,
CTSW, Sky Cruiser, Navion-A, Robin HR-100/210, PITTS S-2, Jabiru 450 i Jabiru J160.

Smiglowce. W rejestrze znajdowato si¢ 143 $migtowce, w tym Mi-2 — 53 szt., Robinson R-44 —
33, PZL-Sokot — 21, Eurocopter EC 120/130/135/145 — 12, Enstrom 280C/D — 6, Jet Ranger 11
Bell-206B — 6, Exec-162F — 3, Bell-427 — 2, Robinson R-22 - 2Hughes 269 Schweizer — 2,
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Bell-407 — 1, Agusta A109E i SW-4 —1. Byly one eksploatowane u nastgpujacych
uzytkownikow: dyspozycyijne firm i instytucji — 90 szt., WSK Swidnik — 21 (Mi-2 — 17, Sokét —
3, SW-4 — 1), sanitarne — 22 (Mi-2 — 19, Sokot — 2, Agusta A109E - 1), prywatne — 10 (Exec-
162F — 3, Enstrom 280 — 2, Robinson R-44 — 3, Bell-206B i Mi-2 po 1).

Motoszybowce. 32 sztuk, w tym: SZD-45 Ogar - 17 szt., Vivat-L13 SDM — 4, J-6 Fregata — 2,
Ventus 2 cT — 2, Malgosia - 1, ZSD-9bisM - 1, Vivat — 1, Stemme S-10 — 1, PW-4 Pelikan — 1,
HK36TTS — 1 oraz ASH-25Mi. Byly one eksploatowane u nastgpujacych uzytkownikow: osoby
prywatne - 21 szt., Aeroklub Polski - 5, dyspozycyjne firm i instytucji - 5, Politechnika
Warszawska - 1.

Szybowce. 837 sztuk, w tym: SZD-30 Pirat - 158 szt., SZD-9 bis Bocian 1E — 90 szt., SZD-51
Junior - 91, SZD-50-3 Puchacz — 83, SZD-48-3 Jantar - 68, SZD-36 Cobra - 46, SZD-48-2
Jantar - 45, SZD-24 Foka — 33, SZD-42-2 Jantar 2B — 37, SZD-22 Mucha Standard — 29, SZD-
30C Pirat C — 22, KR-03A Puchatek — 18, ZSD-41 Jantar Std. — 18, PW-5 Smyk — 18, ZSD-38
Jantar — 12, SZD-52 Krokus — 7, SZD-12 Mucha 100 — 8, ZSD-9bis Bocian 1D — 5, PW-6 — 7,
PW-20 ULM-PW Gapa — 6, SZD-55-1 — 4, SZD-42 Jantar 2 — 3, SZD-21 Kobuz — 3, LAK-19 —
3 oraz po dwa: SZD-35 Bekas, MDM-1 Fox, S1 Swift, LAK-12, LS 8-18 po jednym: AV-36
Fauvel, SZD-40 Halny, ASW-22, ASW-27, SZD-25A Lis, Jantar MB-01, SZD-39A Cobral?7,
Diamant 16,5, SZD-8 Jaskoétka, SZD 56-2 Diana 2, SZD-10bis Czapla, Astir CS77, Zefir 4,
SZD-19-2A Zefir 2, SZD-37 Jantar 19, Duo Discus T i SZD 54-2 Perkoz.

Szybowce byly eksploatowane u uzytkownikow: Aeroklub Polski - 670 szt., osoby prywatne -
124, Politechnika Warszawska - 10, PDPS - 10, WSK Swidnik - 7, Politechnika Rzeszowska -
4, dyspozycyjny — 9, WSK Rzeszow - 1, ZHP — 1 i Lotnicze Zaklady Naprawcze - 1.

Balony. 135 szt. r6znych typdw, z tego najwigcej produkcji firmy Cameron. Balony
eksploatowane u nastepujacych uzytkownikow: dyspozycyjne (reklamowe) firm i instytucji — 61
szt., osoby prywatne - 46, Aeroklub Polski — 26 i ZHP — 2.
Sterowce. 1 szt. ,,Piast”, typu Cameron AS105, wlasno$¢ prywatna.

~~t-
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V. DEPARTAMENT OPERACYJNO-LOTNICZY

W roku 2007 r. do gléwnych zadan Departamentu Operacyjnego-Lotniczego nalezato:

1)

2)

3)

4)

5)

prowadzenie we wspotpracy z innymi komorkami organizacyjnymi ULC, proceséw certyfikacji
dziatalnosci w lotnictwie cywilnym, nalezacych do kompetencji Inspektoratu,

prowadzenie biezacego nadzoru nad bezpieczenstwem eksploatacji statkéw powietrznych

1 kwalifikacjami personelu lotniczego, a w szczegdlnosci planowanie i prowadzenie:

a) audytdw, inspekcji oraz programoéw biezacego nadzoru;

b) okresowych i doraznych sprawdzen i kontroli dziatalnosci posiadaczy certyfikatow;

¢) inspekcji obcych statkow powietrznych i ich zatdg w czasie pobytu na terytorium RP;

d) okresowych i doraznych kontroli kwalifikacji posiadaczy licencji 1 $wiadectw kwalifikacji
cztonkéw personelu lotniczego;

e) opiniowanie wnioskow na przewoz towardéw niebezpiecznych (DGR) do/z/w oraz nad RP,

sprawowanie nadzoru nad wdrazaniem i przestrzeganiem mig¢dzynarodowych norm 1 zasad
postgpowania (SARPs ICAO) zawartych w Zalaczniku 6 i 18 do Konwencji o migdzynarodowym
lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz.
212, z pbézn. zm.), a takze przepisOw, norm bezpieczenstwa i procedur, wydawanych przez
uprawnione do tego instytucje UE, w tym Europejska Agencj¢ Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
oraz inicjowanie zmian w tym zakresie;

wspotpraca z organami administracji lotniczej i nadzoru lotniczego panstw obcych oraz udziat
w pracach organizacji migdzynarodowych i powotanych przez nie organéw (ICAO, JAA, EASA,
ECAC) oraz z Komisja Europejska w zakresie spraw nalezacych do wtasciwosci Departamentu;

wspolpraca z organami administracji lotniczej i nadzoru lotniczego panstw obcych oraz udzial
w pracach organizacji miedzynarodowych i powotanych przez nie organdéw (ICAO, JAA, EASA,
ECAC) oraz z Komisja Europejska w zakresie spraw nalezacych do wtasciwos$ci Departamentu.

Realizacja:

W 2007 r. inspektorzy operacyjni wykonali 1204 planowanych inspekcji i audytow:

RODZAJ INSPEKCJI @ 2007 UWAGI

ENR 255

CAB 223

APP 523

PRQ 28

STA 104

Audyty AOC/AWC / AHAC 58

SAFA 138

RAZEM 1204

O'Wskazane w tabeli nazwy oznaczaja:

ENR - inspekcjg cztonkow zalogi lotniczej,

CAB - inspekcje personelu poktadowego i kabiny pasazerskiej

APP - inspekcje zatogi i statku powietrznego na ptycie lotniska,

PRQ - inspekcje kwalifikacji cztonkow zatogi lotniczej i personelu poktadowego,

STA — inspekcjg placowek (baz) terenowych przewoznika,

AOC / AWC / AHAC - proces certyfikacyjny/recertyfikacyjny przewoznika, ustugodawcy
,,aerial works”, obslugi naziemnej

SAFA — inspekcje zatogi 1 statku powietrznego przewoznika zagranicznego.
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Zestawienie stwierdzonych odstepstw w relacji do ilosci przeprowadzonych inspekcji przedstawia
tabela ponizej:

ROK ILoSC LICZBA STWIERDZONYCH ODSTEPSTW UWAGI
INSPEKCJI K P D I
2007 1240 4 6 85

Ponadto, dzialajac na podstawie rozporzadzen Ministra Infrastruktury:
— w sprawie certyfikacji dzialalno$ci w lotnictwie cywilnym (Dz. U. z 2003 r. Nr 146, poz. 1421);

— w sprawie kontroli przestrzegania przepisow oraz decyzji z zakresu lotnictwa Cywilnego (Dz. U.
z 2003 r. Nr 168, poz. 1640),

pracownicy departamentu przeprowadzili we wspotpracy inspektorami delegatur:
— 2 dorazne inspekcje u krajowych przewoznikow
— 6 doraznych inspekcji bezpieczenstwa prowadzenia pokazow lotniczych.

Podczas prowadzonych inspekcji stwierdzone uwagi (odstepstwa) klasyfikowane byly wg
nastepujacych kategorii:

v' informacyjne i drobne — nie majace wplywu na stan bezpieczenstwa wykonywanej operacji
lotniczej, nie wymagajace interwencji ULC. Stanowia wylacznie material statystyczny;

v powazne — odstepstwa, ktore w krotkim okresie czasu moga doprowadzi¢ do stanu krytycznego lub
stale obnizaja, badz utrudniaja osiagnigcie wiasciwej efektywnosci w dziataniu lub sa dzialaniami
niezgodnymi z wymaganiami przepisow panstwowych. Terminy usunigcia przyczyny/przyczyn
odstepstwa powinny uwzglednia¢ dynamike zakwestionowanego procesu, nie powinny
przekraczac jednego miesiaca;

v' krytyczne — niezgodnosci lub odstepstwa stanowiace zagrozenie bezpieczefstwa lotow. Ich
przyczyny musza by¢ usunigte przez przewoznika w trybie natychmiastowym pod grozba
zatrzymania procesu operacji, niezgodnego z ustalonym standardem.

Wszystkie nieprawidlowosci kategorii krytyczne lub powazne zostaly terminowo usunigte poprzez
wdrozenie i przeprowadzenie programéw naprawczych.

W ramach programu SAFA (SAFETY ASSESSMENT of FOREIGN AIRCRAFT) przeprowadzono 138
inspekcji na réznych lotniskach polskich. Roztozenie inspekcji na przewoznikow ze strefy ECAC
1 z poza niej ksztaltowat si¢ w stosunku 1/5 (17/83) czyli podobnie jak $rednia wszystkich europejskich
uczestnikow programu SAFA ' (20/80). Stwierdzono 6 nieprawidtowosci zakwalifikowanych
w kategorii 3. W kazdym ww przypadkow zastosowano procedur¢ przewidziana w Instrukcji
prowadzenia Inspekcji SAFA.

Statki powietrzne przewoznikoéw polskich w roku 2007 byly kontrolowane przez inne wiladze
lotnicze 106 razy. Podczas tych kontroli stwierdzono 15 nieprawidtowosci kategorii 3,
z czego wigkszo$¢ zostalo usunigte przez zalogg, jeszcze przed startem do kolejnego lotu.
W kazdym przypadku byly podejmowane dzialania wyjasniajace, sprawdzajace i inicjujace dziatania
naprawcze realizowane przez przewoznika, a takze nawiazywano kontakt z wlasciwymi wladzami
lotniczymi.

Ponadto, majac na uwadze zapewnienie zgodnosci standardow bezpieczenstwa prowadzenia operacji
transportu lotniczego ze standardami mi¢dzynarodowymi, w departamencie:

1) przeprowadzono tzw. ,self-audit” ICAO (Safety Oversight Compliance Checklist) majacy na celu
wykrycie niezgodnosci pomigdzy wymaganiami obowiazujacymi w krajowym prawodawstwie
lotniczym a standardowymi i zaleceniami (SARP’s) ICAO,

2) opracowano zarzadzenie Prezesa ULC oraz znowelizowano instrukcje¢ prowadzenia inspekcji SAFA,

3) systematycznie aktualizowano oryginalne wersje jezykowe norm oraz wymagan migdzynarodowych
ICAO, JAR, EASA, UE,

4) wspolpracowano w opracowaniu:

a) nowelizacji ustawy Prawo lotnicze;
b) rozporzadzenia MI w sprawie wylaczenia ze stosowania niektorych artykutow ustawy Prawo
lotnicze w odniesieniu do niektorych typow statkéw powietrznych;
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5)

6)

7)

8)

9)

¢) rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie MI w sprawie optaty lotniczej,

rozpoczeto prace nad nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie bezpieczenstwa
eksploatacji statkow powietrznych,

opracowywano ttumaczenia poprawek aktualizujacych:

a) Aneks 6 do Konwencji Chicagowskiej;

b) JAR OPS —1;

c) JAR OPS -3;

d) instrukcji prowadzenia inspekcji SAFA,

prowadzono analizg przepisow krajowych zwiazang z pracami nad zmiana Rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych
i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (EU OPS),

przedstawiciele uczestniczyli w pracach nad zmiang  rozporzadzenia WE
nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad
w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego,
przeprowadzano prace analityczne majace na celu zmiang rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z
dnia 13 grudnia 2002 r. w sprawie czasu i wypoczynku cztonkow zatog statkow powietrznych oraz
kontroleréw ruchu lotniczego, w zwiazku z gtosami naptywajacymi ze strony srodowiska lotniczego.

Przedstawiciele departamentu uczestniczyli rOwniez w pracach:

1) komitetu sterujacego SAFA;

2) grupy ekspertow KE (EU-OPS i SMS);

3) komitetu Air Safety Committee (KE);

4) zespolow eksperckich ECAC i EASA;

5) standaryzacyjnych zespolow audytorskich EASA (Operation Standarization Team - OPST);

6) zespotow audytorskich PEER REVIEV (DG TREN),

majacych na celu utrzymanie wlasciwego poziomu bezpieczenstwa prowadzenia operacji lotniczych
zardbwno w obszarze zarobkowego transportu lotniczego jak i lotnictwa ogo6lnego.

W wyzej wymienionych przedsigwzigciach przedstawiciele departamentu uczestniczyli 31 razy.

Opracowanie: Janusz Bednarczyk
Andrzej Gajewski
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VI. DEPARTAMENT ZEGLUGI POWIETRZNEJ

Zgodnie z Regulaminem Organizacyjnym Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz Zarzadzeniem nr 10
z dnia 29.02.2008 w sprawie podzialu zadan pomigdzy Prezesa, wiceprezesow i Dyrektora Generalnego,
Departament Zeglugi Powietrznej podlega obecnie bezposrednio Prezesowi ULC i posiada nastepujaca
strukture:
— Dyrektor Departamentu;
— Zastgpca dyrektora;
— Inspektorat Nadzoru ATM (LOZ-1);
— Inspektorat Nadzoru CNS (LOZ-2);
— Inspektorat Nadzoru MET i AIS (LOZ-3);
—  Wydzial Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (LOZ-4);
—  Wydzial Analiz i Planowania (LOZ-5).
Glownym zadaniem Departamentu jest certyfikacja instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej
oraz prowadzenie biezacego nadzoru nad certyfikowanymi podmiotami ze szczegélnym uwzglednieniem
dziatan ukierunkowanych na poprawe bezpieczenstwa w zarzadzaniu ruchem lotniczym.

Do chwili obecnej Departament Zeglugi Powietrznej dokonat certyfikacji nastepujacych instytucji
zapewniajacych shuzby zeglugi powietrznej (Air Navigation Service Providers — ANSP):

— Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP)

— Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej (IMGW)

W najblizszym czasie planowane jest rozpoczecie certyfikacji shuzb lotniskowej informacji powietrzne;j
AFIS na wybranych lotniskach niekontrolowanych, ktore wyraza potrzebe tworzenia AFIS oraz zglosza
wniosek do Prezesa Urzedu o certyfikacje tych shuzb.

Nadzor biezacy nad instytucjami zapewniajacymi stuzby zeglugi powietrznej realizowany jest przez
wszystkie komorki organizacyjne LOZ w zakresie ich wilasciwosci zgodnie harmonogramem
zatwierdzonym przez Prezesa ULC, na podstawie nizej wymienionych aktow prawnych:

— Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 2096/2005 z dnia 20 grudnia 2005 r. ustanawiajace wspolne
wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrznej;

— Rozporzadzenie Komisji (WE) NR 1315/2007 z dnia 8 listopada 2007 r. w sprawie nadzoru nad
bezpieczenstwem w zarzadzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr
2096/2005”;

— Wymagania EUROCONTROL w zakresie przepisow bezpieczenstwa ESARR-1 ,Nadzor nad
bezpieczenstwem w zarzadzaniu ruchem lotniczym;

— Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzesnia 2003 r. w sprawie kontroli przestrzegania
przepiséw oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego.

Inspektorat Nadzoru ATM (LOZ 1)

Inspektorat Nadzoru ATM uczestniczy w procesie certyfikacji Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej oraz
odpowiada za sprawowanie biezacego nadzoru nad komoérkami organizacyjnymi PAZP zwigzanymi z
zarzadzaniem ruchem lotniczym oraz dziataniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).

Zgodnie z obowiazujacymi przepisami, prowadzony przez LOZ-1 nadzér nad PAZP odbywa si¢ z

wykorzystaniem nastgpujacych procesow:

— Audyt bezpieczenstwa, umozliwiajacy zdobywanie obiektywnych dowodow zgodnosci ze
stosowanymi wymaganiami przepisOw bezpieczenstwa ustanowionymi przez wiladze panstwowe
oraz z innymi ustaleniami dotyczacymi bezpieczenstwa;

— Inspekcje organow ATM i kontrole dorazne;

— Procesy nadzoru w odniesieniu do nowych systeméw oraz zmian w istniejacym systemie ATM,
zorientowane na weryfikowanie dostarczanych przez PAZP argumentéw bezpieczenstwa pod
wzgledem ich zgodnosci z przepisami prawnymi dotyczacymi bezpieczenstwa, w ktérych one
dzialaja.

Funkcja nadzoru nad bezpieczenstwem w ATM realizowana przez LOZ-1 ma na celu:

— monitorowanie bezpiecznego zapewniania stuzb ATM;
— weryfikowanie, czy skutecznie spelniane sa stosowane wymagania w zakresie przepisow
bezpieczenstwa oraz wszelkie ustalenia niezbgdne do ich wprowadzenia.
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W rezultacie przeprowadzonych przez LOZ audytow, inspekcji organéw ATM oraz kontroli doraznych
zebrano szereg uwag i niezgodnosci, ktore byly na biezaco analizowane. W trakcie kolejnych audytow
inspektorzy LOZ-1 nadzorowali realizacj¢ wnioskéw pokontrolnych i dzialan naprawczych dotyczacych
nieprawidlowosci stwierdzonych podczas audytow i inspekcji.

Ponadto inspektorzy LOZ-1 na biezaco analizuja dane z otrzymywanych informacji o zdarzeniach
lotniczych oraz zamieszczanych w bazie danych ECCAIRS i w razie potrzeby podejmuja niezbgdne
dzialania interwencyjne.

W 2007 roku inspektorzy LOZ-1 w ramach nadzoru biezacego przeprowadzili szereg dziatan
kontrolnych wyszczegoélnionych w ponizszej tabeli:

Lp. Rodzaj kontroli Liczba
1 |Inspekcje TWR/APP 10
2 | Audyt SMS 2
3 |Inspekcje AFIS 15
4 | Kontrole dorazne 3
Razem 30

Z analizy wynikéw nadzoru PAZP nasuwaja sie miedzy innymi nastepujace wnioski:

1. PAZP wdrozyla system zarzadzania bezpieczenstwem, zgodnie z ktorym realizowane sa procesy
wymagane w ESARR-2; 3;4; 516.

2. Na obecnym etapie mozna juz zaobserwowac pozytywne efekty funkcjonowania SMS co widaé
migdzy innymi na przyktadzie systemu sktadania obowiazkowych meldunkéw o zdarzeniach w
ATM wymaganego min. w ESARR-2. Od czasu wdrozenia SMS obserwuje si¢ znaczny wzrost
liczby zgloszen o zdarzeniach w ruchu lotniczym sktadanych przez personel ATM a nastg¢pnie
wysytanych do PKBWL i dalej do ULC w celu archiwizacji w bazie ECCAIRS. Wzrost ten
swiadczy o dzialaniu SMS oraz rosnacej $wiadomosci personelu co do konieczno$ci meldowania o
zdarzeniach i znaczenia SMS dla poprawy bezpieczenstwa w ruchu lotniczym.

3. Na przyktadzie ww. systemu sktadania meldunkoéw, po ostatnim audycie w PAZP wida¢ takze, ze
proces ten wymaga dalszego doskonalenia. Istnieje konieczno$¢ sporzadzenia jednego wykazu
zdarzen podlegajacych obowiazkowemu zglaszaniu, gdyz jest wymieniony w kilku aktach prawnych
(min. ESARR-2, rozporzadzenie MT z 2007r w sprawie wypadkow i incydentow lotniczych). Nalezy
dazy¢ do ujednolicenia formy meldunkow, dotychczas oprocz wymaganego przez ICAO formularza
ATIR, w praktyce istnieja jeszcze formularze: ACAS, Runway Incursion i inne.

4. W trakcie szkolen podstawowych, od§wiezajacych, oraz dodatkowych prowadzonych przez Osrodek
Szkolenia Lotniczego PAZP dla personelu ATM konieczne jest prowadzenie zajeé z zakresu SMS, w
tym z problematyki sktadania meldunkéw, badania zdarzen - pod katem ptynacych z nich wnioskow
oraz programu ,,Just culture”.

5. Kolejnym problemem zgtaszanym przez PAZP jest permanentny brak personelu licencjonowanego
w tym kontroleréw ruchu lotniczego 1 instruktorow OJT. Problematyka ta bedzie badana w trakcie
najblizszego audytu w PAZP z zakresu ESARR-5 — zasoby ludzkie.

Inspektorat Nadzoru CNS (LOZ-2)

Inspektorat Nadzoru CNS (LOZ-2) sprawuje nadzér nad lotniczymi urzadzeniami naziemnymi (LUN),
wykorzystywanymi do zabezpieczania stuzb zeglugi powietrznej, w szczegolnosci w zakresie zgodnos$ci
urzadzen 1 procedur stosowanych przy ich eksploatacji z przepisami prawa krajowego i
migdzynarodowego oraz wymaganiami ICAQ.

Zgodnie z ustawa Prawo Lotnicze oraz rozporzadzeniem MI w sprawie LUN wszystkie LUN
wykorzystywane przez stuzby zeglugi powietrznej wpisane sa do rejestru LUN oraz posiadaja wazne
zezwolenia na eksploatacjg.

W roku 2007 inspektorzy LOZ-2 realizowali kontrole z tytutu nadzoru biezacego LUN a w szczegdlnosci
urzadzen tacznosci (COM), radionawigacji (NAV) oraz dozorowania i przetwarzania danych (SUR) w
ilosci jak nizej:
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Lp. Rodzaj LUN Kontrole
COM 15
NAV 18
SUR 10

Razem CNS 43

Niedociagnigcia wykryte w trakcie kontroli oraz podejmowane przez instytucje kontrolowane
pokontrolne dzialania naprawcze byly i sa przedmiotem wnikliwej analizy inspektorow pod katem
ewentualnej nowelizacji zalecanych praktyk i1 norm prawnych majacych na celu zwigkszenie
niezawodnosci 1 pewnosci zabezpieczania stuzb zeglugi powietrzne;j.

Ponadto inspektorzy LOZ-2 na biezaco analizuja dane z otrzymywanych informacji o zdarzeniach
lotniczych oraz w razie potrzeby podejmuja niezbg¢dne dziatania interwencyjne.

Inspektorat Nadzoru MET i AIS (LOZ-3)

Inspektorat Nadzoru MET i AIS prowadzi certyfikacjg instytucji zapewniajacych sluzby meteorologiczne
(IMGW) i informacji lotniczej (PAZP), uczestniczy w procesach certyfikacji podmiotéw zarzadzajacych
lotniskami oraz sprawuje biezacy nadzor nad komoérkami IMGW i1 PAZP w zakresie ostony
meteorologicznej 1 stuzb informacji lotniczej. Ponadto prowadzi nadzor techniczny i kontrole oraz rejestr
lotniczych urzadzen naziemnych MET.
Zgodnie z obowiazujacymi przepisami prowadzony przez LOZ-3 nadzér nad instytucjami
zapewniajacymi stuzby meteorologiczne i1 informacji powietrznej odbywa si¢ z wykorzystaniem
nastgpujacych procesow:

— Inspekcje organow IMGW i PAZP oraz kontrole dorazne;

— Kontrole i inspekcje lotniczych urzadzen naziemnych MET;
Nadzoér ten ma na celu monitorowanie bezpieczenstwa dziatalnoSci w ostonie lotnictwa oraz $§wiadczenia
ustug zgodnego z wymaganiami certyfikatu.
Niedociagnigcia wykryte w trakcie kontroli oraz podejmowane przez instytucje kontrolowane dzialania
pokontrolne i naprawcze sa poddawane analizie inspektoréw pod wzgledem poprawy niezawodnosci i
bezpieczenstwa ostony zeglugi powietrznej oraz nowelizacji przepisOw prawnych i zalecanych praktyk w
nadzorowanym obszarze.
Ponadto inspektorzy LOZ-3 prowadza na biezaco analize aktualno$ci przepisow krajowych w zakresie
MET i AIS/MAP w kontekscie zmian w przepisach UE 1 ICAO.

W roku 2007 inspektorzy LOZ-3 w ramach nadzoru biezacego przeprowadzili nastgpujace kontrole:

L.p. Rodzaj kontroli Liczba
L. Kontrole instytucji zapewniajacych stuzby meteorologiczne 9
2. Kontrole instytucji zapewniajacych stuzby informacji lotnicze; 3
3. | Kontrole LUN MET 5
Razem 17

Wydzial Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (LOZ-4)

Wydziat LOZ-4 sprawuje nadzor merytoryczny i koordynuje prowadzeniem nadzoru nad organami
zapewniajacymi stuzbe poszukiwania i ratownictwa lotniczego (ASAR) w obszarze ladowym polskiej
przestrzeni powietrznej (FIR Warszawa) w celu zapewnienia pomocy statkom powietrznym znajdujacym
si¢ w niebezpieczenstwie.

W celu zapewnienia krajowych i migdzynarodowych standardow bezpieczenstwa wykonywanych
operacji lotniczych SAR, LOZ-4 prowadzi prace zwiazane z konieczno$cia dostosowania ram prawnych
stuzby ASAR do aktualnego systemu prawnego. W celu zwigkszenia bezpieczenstwa lotniczych
zespotow poszukiwawczo-ratowniczych oraz zaldg i pasazerow statkéw powietrznych wykonujacych
loty w polskiej przestrzeni powietrznej, opracowano poprawki do ustawy Prawo lotnicze oraz
opracowywany jest projekt Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury, w ktorym migedzy innymi okreslone
beda:
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organizacja i funkcjonowanie stuzb zapewniajacych poszukiwanie i ratownictwo lotnicze;
plan operacyjny poszukiwania i ratownictwa lotniczego;

zadania cywilno-wojskowego osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego;
sposob prowadzenia dziatan poszukiwawczo-ratowniczych i wspotdziatania;

wymagania w stosunku do wyposazenie $migtowca poszukiwawczo-ratowniczego;
kwalifikacji personelu lotniczego zespotdw poszukiwawczo-ratowniczych.

~=—
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VII. DEPARTMENT LOTNISK

Dane tabelaryczne dotyczace zderzen statkow powietrznych z ptakami, jakie mialy miejsce na
lotniskach w Polsce w roku 2007.

Liczba zderzen w poszczegdlnych latach
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Zderzenia w poszczegdlnych portach lotniczych w 2007 roku
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Zderzenia z ptakiami w poszczegdlnych miesigcach 2007 roku
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Zderzenia z ptakami w 2007 roku wzgledem przewoznikéw
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Udziat w zderzeniach przewoznikéw "low-cost-owych" i tradycyjnych
w 2007 roku

Low -costy

Tradycyjne

Zderzenia z ptakami polskich/zagraniczych przewoznikéw w 2007 roku

Zagraniczni

Polscy
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Rodzaj ptakow bioracych udziat w zderzeniach w 2007 roku

O =~ N W s OO O N 00 ©
L I !

| | S N N I O O

Jaskotka  Skowronek Gotab Szpak Kuropatwa Kruk Myszotéw
Rodzaj ptakéw

Informacje te zbierane sa na podstawie zapiséw znajdujacych si¢ w Aneksie 14, Tom I, pkt 9.4.
Na podstawie otrzymanych raportow 1 informacji przesylanych przez zarzadzajacych portami
prowadzone sa r6znego rodzaju statystyki dotyczace w/w zderzen.

Zarzadzajacy portami, badz bezposrednio koordynator do spraw ozywionej przyrody informuje
ULC o metodach odstraszania ptakow stosowanych na lotnisku, a takze zgodnie z rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2003 r. w sprawie klasyfikacji lotnisk i rejestru lotnisk
cywilnych (Dz. U. Nr 122, poz. 1273) - powinien okresli¢ i wdrozy¢ procedury uwzgledniajace
bezpieczne uzytkowanie lotniska, m.in.: procedury dot. ochrony przed wtargnigciem zwierzyny, jako
zatacznika do Instrukcji Operacyjnej Lotniska — fakt ten sprawdzany jest podczas certyfikacji lotniska.
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